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* OSKAR FROIDH 1

Nytt liv med jarnvédgen

OSKAR FROIDH

EN REGIONALA PERSONTRAFIKEN med tag

har utvecklats snabbt under de senare
decennierna. Flera nya trafiksystem har etable-
rats. Ofta har nya banor varit en forutsittning
for framgdngarna, sdrskilt i Milardalen och i
Oresundsregionen. De mest framgéngsrika regio-
naltagssystemen har det gemensamt att de gar i
relativt titbefolkade trakter, och att banan haller
en hog standard som mojliggor tit trafik och
hoga hastigheter.

Regionaltag - vad @r det?

Regionaltagets foregangare &dr persontaget.
Persontagen stannade vid alla stationer och nds-
tan alla hallplatser, och de hade dirfér ganska
linga restider och 1&g medelhastighet. Skulle
man aka snabbt fanns det istillet snilltag eller
expresstdg pa stambanorna. Persontag fanns pa
varenda bana med persontrafik. Som forsta ban-
stricka ersattes persontigen med buss mellan
Uppsala och Sala 1966, och direfter foljde en
period nir i princip alla persontdg avvecklades
pa stambanorna.

I storstadsomrddena Stockholm, Goteborg

och Malmo utvecklades tidigt en speciell form
av persontdg, namligen lokaltiget. Lokaltdgen
var avsedda for lokala resor frdn férorterna till
arbetsplatserna i regionens centrum, med andra
ord resor inom samma (funktionella) region
eller stadsomréde.

Namnet »lokaltag« dr dock ett missvisande
begrepp, i och med att regionerna vixer och tég-
trafiken binder samman flera skilda tdtorter. Lit
oss istillet kalla dem for pendeltdg och betrakta
dem som ett specialfall av regionaltég. Pendel-
tagen ger minniskor mojlighet att pendla till
sina arbetsplatser och betjdnar i regel storstads-
omrdden for trafik mellan regionens centrum
och dess fororter, det vill siga relativt kortviga
regionalt resande. Regionaltdgen ddaremot mojlig-
gor lingre arbetspendling inom en region och
binder i regel samman flera sméd och medelstora
orter pa lite lingre avstand, istdllet for att vara
centrerade till en storstad.

En region behover i detta sammanhang inte
vara detsamma som ett lan. Det frimsta undan-
taget ar Mailardalen, eller Stockholm — Milar-
regionen, dér regionaltag trafikerar linjer genom
flera ldn. Men det beror nog framst pa att lansin-
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delningen inte har f6ljt med nér regionen runt
Stockholm vixer. I Skane och Vistra Gotaland
har staten diaremot slagit samman flera lan till ur
trafiksynpunkt mer funktionella regioner.
Regionen kan foljaktligen vara en funktionell
definition pa det omrdde dir daglig arbetspend-
ling forekommer. Med snabba regionaltdg kan
det vara ett ganska stort omrade. Flera regioner
kan dessutom bindas ihop med genomgéende
regionaltdg.

Den viktigaste organisatoriska skillnaden
mellan de gamla persontigen och lokaltigen
jamfort med dagens regionaltdg och pendeltig
dr, att det nu dr regionerna genom ldnstrafikbo-
lagen som ansvarar for trafiken (med ndgra
undantag). Forut var det staten, genom SJ, som
svarade for all jarnvigstrafik pd de statliga
banorna.

Bilsamhdllet och persontagets dod

1955 var det forsta dret i Sveriges historia som bil-
resandet Oversteg tdgresandet mitt i transport-
arbete. Staten och kommunerna inledde efter
andra virldskriget en médlmedveten satsning pa
att bygga ut vignitets standard och kapacitet. Ett
motorvigsnit borjade byggas pa 1950-talet vilket
gav korta restider med bil. Bilen blev var mans
egendom som en del i moderniseringen av folk-
hemmet.

Samtidigt fortsatte urbaniseringen och indus-
trialiseringen. Landsbygden avfolkades nir jord-
bruk, skogsbruk och andra areella niringar inte
lingre behovde sd ménga anstillda. De nya job-
ben uppstod i industriorter. Sedan industrisys-
selsattningen stod pa topp 1965, har nya arbeten
framst skapats inom offentliga och privata tjans-
ter, vilket inkluderar utbildning, sjukvard,
finans- och konsultverksamhet. Orter som attra-
herar tjanstesektorn ir ofta inte samma orter
som hade manga industriarbetsplatser, vilket
innebdr ytterligare en strukturférindring som dr
kannbar i dag.

Konkurrensen frén biltrafiken drabbade jarn-
vigens kortvdga persontrafik hardast. Resandet
med persontdgen minskade. Och med minskat
resande f6ljde investeringsstopp, allmént dalig
ekonomi och indragna turer. Bibanor lades,
framfor allt under 1960-talet, ner i snabb takt,
och jarnvagens framtidsutsikter var allt annat dn
ljusa. SJ drog kraftigt ner pa persontagstrafiken
pd huvudlinjerna och stingde ménga mindre
héllplatser och stationer. Det var en foljdenlig
konsekvens av okat bilinnehav hos befolkningen
och den dé radande transportpolitiken, manife-
sterat i 1963 ars trafikpolitiska beslut. S] overgav
helt enkelt persontiget som affarsidé, med &ga-
ren statens samtycke.

I persontdgen anvindes allt dldre fordon. Allt
medan fler och fler médnniskor fick tillgang till
bil, som sillan var édldre 4n nagra fi ar. Det-
samma gillde de bussar som erbjods som ersitt-
ning for tagtrafiken. Nu 4r situationen en annan,
och médnga moderna vil designade regionaltag
rullar pd landets jarnvagsnat.

Snabbhet ger tillganglighet

For att regional tagtrafik ska ge nytt liv t sam-
hillena de betjdnar kravs i forsta hand att de till-
for ndgot till ett redan existerande trafiknit,
inraknat alla trafikslag. Detta »ndgot« brukar
kallas tillgdnglighet. Eftersom vignitet ar fin-
maskigt och har god standard ar det svart att till-
fora tillganglighet med hjilp av tdgtrafik. Det
krdvs att en tagresa dr snabbare och billigare dn
en bil- eller bussresa fran dorr till dorr, inklusive
vintetider och bytestider, for att tillgingligheten
ska forbattras med tagtrafik. Men nér tagtrafi-
ken uppfyller dessa villkor, det vill sidga att den
har korta restider, hog turtithet och rimliga bil-
jettpriser, kan den & andra sidan fi ett betydan-
de resande. Minniskor viljer da att ta tdget,
fastan de har tillgdng till bil. Svealandsbanan ar
ett bra exempel.
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Sd hdr sdg persontdgen ut pd stam-
banorna. Persontdget pd bilden
passerar bron dver Hije d mellan
Malmé och Lund 1958. Bdde bron,
Da-loket och vagnarna dr nu ersatta
av nya modeller, och till och med
korna mjélkar mera idag dn vad de
gjorde da.

Regionaltag ger bra tillganglighet for resaren-
den som sker relativt ofta, som arbetspendling,
resor till gymnasiet, universitetet, affirer eller
annan service som finns i regionala centrum,
eller for att hdlsa pd nagon vian som inte bor allt-
for langt bort. Ménniskor viljer idag i mindre
utstriackning dn forr att flytta till jobben. Det
kan ocksd vara svart for bada parterna i en familj
att fa jobb pd samma ort. Arbetslivet blir mer
och mer specialiserat, och for en hogutbildad
person dr det oftast i stora och medelstora stader
som jobben finns. Pendlingen finns som ett
alternativ. Tdget dr intressant for arbetspendling
ndr det dr snabbt och har hog turtithet. Med
snabba regionaltdg 6kar rickvidden for ménni-
skor i sitt dagliga liv. Det dr precis det som
menas med bittre tillginglighet. Regionerna kan
foljaktligen bli storre, och det sker en regional
integration.

Ett exempel dr en person, vi kan kalla henne
Lena, som bor i en ort 10 mil frdn en storstad.
Med bil tar det ungefir en och en halv timme att
resa till storstaden. Det dr for langt for att pendla
— vildigt fa médnniskor ar beredda att tillbringa
tre timmar om dagen framfor ratten, i ur och
skur. Om Lena istéllet har ett snabbt regionaltag

att vilja pa, tar samma resa drygt en timme enkel
vég. Plotsligt har det blivit intressant att soka
jobb i storstaden. Istdllet for kanske 100000
mojliga arbetsplatser som Lena kan nd med bil,
kan hon kanske na 500 0oo med tdg pd en tim-
me. Tillgangligheten till arbetsplatser for Lena
har ddrmed 6kat. Om Lena skulle f& jobbet kan
hon sékert rikna med hogre 16n dn hon skulle fa
pé den lilla orten, eftersom hon egentligen ar
overkvalificerad for de jobb som finns dir, fak-
tiskt kan det bli en ekonomisk vinst av att pendla.

km/tim Dubbelspér
250 km/fim ®-
1601 i
1401

Svealandsbanan
1201 Sppnades

1001 m
Forbifart
80l Strangnds
604 Tag
40 |

20|

0
1958 1963 1968 1973 1978 1983 1988 1993 1998 2003 ar

Medelhastigheter for tdg
(snabbaste tdg) och bil (skyltad
hastighet) mellan Eskilstuna
och Stockholm 1958—2003.
Svealandsbanan dr enkelspdrig
for 200 km/tim, men med hojd
hastighet och dubbelspdrsut-
byggnad skulle tdg utan uppe-
hall kunna kora strickan pd
omkring 40 minuter.
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Det har ocksd visat sig att foretag pa pend-
lingsavstdnd kan utvecklas vidare, genom att de
far lattare att rekrytera akademiker som bor i
storre stider. Med ett annat ord kallas det for-
bittrad kompetensforsorjning.

For samhillet ger den forbittrade tillginglig-
heten positiva effekter. Stockholm — Mailar-
regionen dr ett gott exempel. Médnga arbetstill-
fillen finns i expansiva branscher i Stockholms-
och Uppsalaomradena, liksom universitets- och
hogskoleutbildning. Vistra delen av Milardalen
ar dock mer beroende av traditionella industri-
niringar, som minskar sitt behov av arbetskraft.
Tanken var att arbetslosheten pa industriorterna
liksom bostadsbristen i Stockholm skulle kunna
lindras genom att forbittra pendlingsmojlighe-
terna till nya arbeten och utbildning. Den eko-
nomiska tillvixten skulle kunna spridas over
regionen tack vare den forbittrade tillganglighet
som snabb tdgtrafik ger. Darfor beslutade reger-
ingen 1991 att bygga Milarbanan och Svealands-
banan.

Nu har banorna varit i trafik nagra ar, och det

finns mycket som talar for att tagtrafiken har
gett de positiva effekter som man riknade med.
Pendlingen har 6kat mer 4n pa andra jamforba-
ra striackor. Naringslivet i regionen har fatt en
stimulans, och sirskilt i Eskilstuna mirks flera
nyetableringar och stigande befolkning, sedan
trafiken pé Svealandsbanan inleddes.

Taget i centrum

Lokaliseringen av stationer dr mycket viktig for
att attrahera regionala resendrer. Finns stationen
pa gdngavstdnd fran arbetsplatsen och dven
bostaden dr sannolikheten mycket storre att en
person ska vilja taget for en resa. I planer-
ingsprocesserna deltar kommunerna, ldnstrafik-
bolagen, stora operatorer, lansstyrelsen och andra
parter tillsammans med Banverket. Det dr nod-
vandigt att integrera markanvindnings- och
infrastrukturplanering for att fa bra 1osningar
som gynnar resande med kollektivtrafik, och
kommunerna har genom sitt ansvar for den
fysiska planeringen en avgdrande roll. Lokali-
sering av arbetsplatser och service, och exploa-

Antal
arbetsplatser
1000-al
1100 |
1000 |
900 |
800 |- Snabbare fag Diagrammet visar hur mdnga arbetsplatser
700 Dagens tag en person kan nd fran Eskilstuna centrum
600 | pd en viss tid. Med buss ndr man cirka
500 100 000 arbetsplatser inom en realistisk
400 | pendlingstid pd 60-80 minuter. Med
300 | dagens tagtrafik pd Svealandsbanan ndr
200 | e man upp till 350 000 arbetsplatser pd sam-
100 | | — ma tid. Skulle restiderna férkortas med 20
Ofmee—""" | N — minuter till 40 minuter Eskilstuna—
0 20 40 60 80 100 120 minuter

Restid fran dorr till dorr

Stockholm, skulle antalet ndbara arbets-
platser mer dn fordubblas.



tering av nya omrdaden, bor alltid ske i lagen ddr
det ar latt att ordna kollektivtrafik. Omréden pa
gangavstand runt jarnvagsstationer ir ur den
synvinkeln mycket virdefulla.

Det brukar ofta innebira en konflikt mellan
olika intressen nir stationens lokalisering ska
bestimmas. Den som bygger banan har intresse
av att fa sa laga anlaggningskostnader som moj-
ligt. Aven buller och miljofaktorer kan tala for
en perifer lokalisering. For en central lokaliser-
ing i en ort talar mojligheterna till kortast mojli-
ga anslutningsresor for flertalet resenirer, det
vill sdga en maximering av tillgingligheten. Att
gd eller cykla, och i storre stider att dka kollek-
tivt, ar de vanligaste firdmedlen att ta sig till
centralt lokaliserade jarnvagsstationer, medan
bilresor naturligtvis dr vanliga vid externa loka-
liseringar. Den lokala kollektivtrafiken drabbas
ofta av hogre kostnader for att trafikera externt
lokaliserade stationer, vilket i praktiken innebdr
samre turtdthet.

En centralt lokaliserad station bidrar ocksa till
att vitalisera stadskdrnorna i samhillena. Det
handlar om okad tillganglighet f6r fler ménni-
skor som kan utrdtta drenden, handla och nyttja
annan service, nir de gar till eller kommer fran
tdget. Biltrafiken & andra sidan verkar for en
utspridning av samhaillsfunktionerna, gérna till
motorvigskorsningar i orternas utkanter, dir
det finns billig mark att tillga.

I den samlade bedomningen maste man viga
in alla dessa faktorer, men all erfarenhet visar att
centralt lokaliserade stationer far flera resenérer
till taget. Det giller sérskilt vid regional trafik. I
ytterlighetsfallen handlar det foljaktligen om att
vilja mellan ett vil fungerande regionalt kollek-
tivtrafiksystem eller en jarnvagslinje med infarts-
parkering. Daremot dr det inte sikert att det ur
ett samhillsekonomiskt perspektiv lonar sig att
vdlja en central stationslosning. Anlidggnings-
kostnaderna dr ofta mingdubbelt storre for att
till exempel bygga en tunnel for att ta sig under
befintlig bebyggelse i ortens centrum.
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Négra exempel pa nya sta-
tioner som lokaliserats externt
under 1990-talets jarnviagsbyg-
gande dr Sodertilje syd, Soder-

Fagerst

hamn, Laholm och Lands- Sala

krona. Det ér svart att jaimfora
resandet fore utlokaliseringen
med resandet idag, eftersom
alla stationer fétt ett forbattrat
utbud sedan stationen och
den nya banan blivit klar.
Siffror frdn Svealandsbanan
pekar i alla fall pa att Sodertilje
syd, som ligger fyra kilometer
fran Sodertdljes centrum, har
forhallandevis fd regionala
resenirer. A andra sidan valde

Hallsta-
hammar

Képing

Arboga

man for Svealandsbanan ett
centralt stationsldge i String-

nis, och dir har resande- LinkSping

Avesta

Enképing

Katrineholm

Tierp

Uppsala

Norrtdlje

nda

Vasterds

Bals

Eskilstuna

SG kholm
b
Nykva

terhaninge

Gnesta
Nyn&shamn

B 0

Oxeldsund 2005

Vagn-
harad

Nykdping

Norrképing 2030

0 10 20 30 40 km
——t—

okningarna varit stora jamfort
med det tag- och bussutbud
som fanns tidigare.

Lésning pé miljsproblemen?

Beldggningsgraden dr avgorande for hur miljo-
vanlig tagtrafiken &r, dessutom avgorande for
ekonomin i trafiken. Mdnga tomma siten i tiget,
bussen eller bilen betyder att ménga ton stal dker
omkring utan att egentligen utritta ndgot nyt-
tigt. Nér de flesta sittplatserna dr upptagna ar
ddremot beldggningsgraden hog, och flera delar
pd kostnaderna och nyttorna. Miljopaverkan
riknat per personkilometer blir mindre.

Det betyder dock inte att man ska sluta kora
tag i lagtrafik. Belaggningen blir ju hogre, samti-
digt som kostnaderna minskar, om man istillet
kan kora med mindre tdgenheter. Det giller dr-
for for en operator att vilja tdgtyper som med-
ger tillrdckligt stor flexibilitet i trafiken. Dess-
utom kan eldrivna tdg anvinda energi som dr
alstrad pd ett miljovinligt sdtt.

Omrdde som kan nds med 1 timmes
restid med tdg frdn Stockholm C
dren 1970, 2005 och 2030. Tiderna
inkluderar anslutningsresor utom till
Stockholm C. Den forvintade
utstrickningen 2030 bygger pd en
vision med nya banor bland annat
till Norrtilje och Sodertilje—
Nykoping—Linkéoping (Ostlinken).
Vidare antas utbudet ha differentie-
rats i Stockholm — Milarregionen
med snabbpendeltdg, regionaltdg
och snabbtdg utan uppehdll.
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En annan effekt som &r viktig i storstider ar
trangseln i vignitet med bilkoer i rusningstider-
na. Detta trots att en stor andel av pendlarna
redan dker kollektivt, sirskilt i Stockholm. Det
finns knappast heller utrymme for flera vigar i
regionernas centrala delar. Varje ytterligare
vagutbyggnad blir mycket dyr eller ger stora mil-
jokonsekvenser. Kollektivtrafiken har hir en
nyckelroll genom att kunna erbjuda utrymmes-
besparande alternativ.

Trafikeringsrétt

Linstrafiken har trafikeringsritt for all lokal och
regional persontrafik inom lanet med rdadande
regelverk. Den persontrafik som korsar en ldns-
grins far S] AB automatiskt trafikeringsritt till,
och SJ bedémer sjdlv om man vill kora eller inte.
I vissa fall kan lanstrafikbolaget fa egen trafiker-
ingsritt dven for trafik som gar i flera lin. Ett
exempel dr att regeringen har gett X-Trafik till-
stand att bedriva tagtrafik in i angridnsande lin
for den ar 2004 forlingda regionaltagstrafiken
fran Gnarp till Sundsvall.

Lénstrafikbolagen koper upp en viss omfatt-
ning pa trafiken fran en eller flera entreprendrer
eller operatorer som kor tagen. Avtalen kan vara
utformade pa olika sétt. Vanligast dr att tagtrafi-
ken ingdr i linstrafikens regionala trafiksystem.
Lanstrafiken bestimmer dé tidtabellen, biljett-
systemet ingdr i lanstrafikens taxesystem, ldns-
trafiken tar intdkterna och ger foretaget som kor
tagen en viss drlig ersittning enligt ett sa kallat
bruttoavtal. En variant dr bruttoavtal med
incitament, dven kallat incitamentsavtal, som
sporrar operatoren att oka intidkterna genom till
exempel forbittrad service eller 6kad marknads-
foring.

Nettoavtal, dir operatoren fir ett driftbidrag
men i Ovrigt tar den ekonomiska risken, fore-
kommer till exempel nir Rikstrafiken handlar
upp interregional tagtrafik.

Matar till figrrtégen

Forutom regionalt resande i form av arbets-
pendling, tjansteresor och fritidsresor pd korta
eller medellainga avstdnd har regionaltiagen
ocksd en viktig funktion som matning till fjarr-
tdgen. SJ och lanstrafikbolagen samarbetar i
form av Resplus, dir resenirerna kan kopa en
biljett for hela resan med fjarrtag, anslutande
bussar och regionaltdg. Medan fjarrtagen ger
snabba forbindelser mellan stora orter, stannar
regionaltdgen dven i mindre orter. Av alla rese-
ndrerna pd till exempel X-Tédgen ér det ungefir
15 procent som kommer eller ska vidare med SJ:s
fjarrtdg i Gédvle. Dessa 90000 drliga resenirer
representerar en betydande intikt f6r SJ, liksom
det gor for X-Trafik. Bade den regionala tagtra-
fiken och fjarrtdgstrafiken vinner f6ljaktligen pa
att jarnvagsystemet trafikeras med béada tigsla-
gen, som kompletterar varandra.

Lansgranser &r dyra

Taxorna skiljer kraftigt mellan olika trafiksystem
beroende pa forutsittningarna och graden av
samhillsstod. Lanstrafikens taxor giller for resor
inom ldnet, och alla lanstrafikbolag far driftbi-
drag for att kunna ha det utbud av lokal och
regional kollektivtrafik som politikerna onskar.
Vid interregional trafik 6ver linsgrins dr det en
angeldgenhet for staten, och Rikstrafiken har
bara undantagsvis resurser att ge driftbidrag till
tagtrafik.

En jamforelse mellan Kustpilen i Blekinge och
Svealandsbanan dr talande for graden av subven-
tionering. Blekingekortet, Blekinge lidnstrafiks
mdnadskort f6r pendling inom ldnet, men som i
det hir fallet dven giller 6ver lansgransen till
Skéne pé strickan Karlskrona—Kristianstad (130
kilometer) kostar 600 kronor (2004). Ett manads-
kort for SJ:s regionaltag pa strickan Eskilstuna—
Stockholm (115 kilometer) pd Svealandsbanan
kostar 2700 kronor (i TiM-automat 5 procent
billigare), vilket &r mer an fyra gdnger sa mycket.



Blekinge lanstrafik finansieras till knappt hilften
av intdkter och resten ir driftbidrag fran kom-
munerna och landstinget. SJ:s tdgtrafik pa
Svealandsbanan finansieras helt med biljettin-
takter. Den hir skillnaden péverkar benidgenhe-
ten att resa. Hoga taxor dimpar resandet, medan
laga taxor gor att fler reser. Det finns heller ingen
motsvarighet inom biltrafiken till de visentligt
hogre biljettpriserna, sa fort kollektivresendren
korsar en lansgrins.

Inga ldtta [6sningar fér tunga kostnader

Det finns exempel péd att regional tdgtrafik gar
med foretagsekonomisk vinst, eller ndstan gor
det. I princip ér det trafiksystem som har stort
resande och ldga kostnader, tack vare en effektiv
produktion, som ger vinst. Men ofta dr kostna-
derna storre dn intdkterna. En faktor som fordy-
rar trafik med en stor andel arbetspendling ér att
belastningen over tiden i regel dr synnerligen
ojamn. Systemet mdste dimensioneras efter den
mest belastade riktningen i rusningstid. I mot-
satt riktning brukar det da vara gott om lediga
platser i tagen. Rusningstiden varar ocksé bara
ndgra fd av dygnets alla timmar. Tillsammans
gor detta att trots att tdgen anpassas bade i stor-
lek och turtdthet, brukar sittplatsbeliggningen
bara vara 30—40 procent riaknat 6ver dygnet.
Om fler resenirer skulle utnyttja tdgen i lag-
trafik skulle det ge en forbittrad resursanvind-
ning, som i sin tur skulle ge ligre kostnader. En
mojlighet dr att infora ldgre biljettpriser i lagtra-
fik for att stimulera fritidsresandet och locka
over sd mdnga som mojligt fran hogtrafiken och
dirmed fa jimnare beliggning. Tyvdrr ar det
ibland sé lag turtithet i lagtrafik, pd kvillar och
helger, att en resenir som ska dka dessa tider vil-
jer att ta bilen. Trots att de tunga kapitalkostna-
derna for banan och tagen tickar ivdg dven om
systemet inte trafikeras. Busstrafik som komple-
ment till tagtrafiken kan ibland sinka kostna-
derna, men det ska helst tillfora nya direktfor-

bindelser till platser som saknar tagtrafik.
Undersokningen av resande lings Svealands-
banan visade, att manniskor med tillgéng till bil
girna viljer bra regionaltigstrafik med korta
restider och hog komfort, medan busstrafik, och
samre tdgtrafik, mera ses som en reservmojlighet
ndr bilen dr pé verkstad.

Finansiering av regionaltagen &r ofta svart for
linstrafikbolagen. Tag kostar relativt mycket och
har lang livslingd, och kapitalkostnaderna ar
betydande i ett trafiksystem. Mojligheterna till
omprioriteringar i budgeten genom att snabbt
avyttra eller skaffa flera tdg dr ocksd sma. Om
man véljer i viss man standardiserade tagtyper
som Regina, kan dock flera operatorer dela pa
reservfordon och dessutom littare anpassa for-
donsparken efter behoven. En vanlig finansier-
ingslosning dr ockséd langtidshyrning av tagsitt,
ddr det av linstrafikbolagen gemensamt idgda
foretaget AB Transitio har en dominerande still-
ning. Banverket kan ocksd ge statsbidrag for
anskaffande av regionaltdg for att underlitta eta-
blering av regional tagtrafik och stimulera nytt-
jandet av jarnvagsnitet.

* OSKAR FROIDH 7

Skymning for Kustpilen. Blekinge
Kustbana elektrifieras 2005—2007. De
dieseldrivna Y2-tdgen rullar numera
i Danmark och Israel, forutom de
som finns kvar pa Stangdadalsbanan.
2007 kommer nya Oresundstdg att
svara for trafiken pd den bitvis kur-
viga banan. Bilden dr tagen norr om
Solvesborg i augusti 2004.
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Banavgifter

Trafikutovarna betalar banavgifter till Banverket
som ska motsvara de samhillsekonomiska mar-
ginalkostnaderna for att kora pé sparen, det vill
siga merkostnaderna for att kora varje ytterliga-
re tdg. Kostnaderna for att anvinda banan blir
dirmed ganska lidga. Men det finns ndgra
undantag som ger andra forutsittningar nir det
giller taxorna och tagtrafiken.

Den delvis privatfinansierade Arlandabanan
ar ett sddant undantag. Bojen via Arlanda flyg-
plats byggdes av A-Train AB med villkor, att A-
Train har ensamritt pa trafiken mellan Stock-
holm och Arlanda till 2040. Bolaget tar banavgif-
ter for de genomgdende fjarrtdgen som utnyttjar

Arlandabanan, och tar dessutom en avgift for
varje pa- eller avstigande resendr pa fjarrtigssta-
tionen Arlanda C. Inkomsterna frdn Arlanda
Express och andra tag, och resenirer som passe-
rar Arlanda C, ska foljaktligen betala rinta och
amorteringar pa baninvesteringen.
Oresundsforbindelsen finansieras ocksa till
viss del med brukaravgifter istéllet for med skat-
temedel. En skillnad dr dock, att kostnaden for
jarnvigens del av infrastrukturen pd Oresunds-
forbindelsen till hilften belastar all tagtrafik i
hela Sverige genom banavgifter, medan Arlanda-
banans infrastrukturavgifter bara belastar tagre-
sendrerna som dker till eller fran flygplatsen.

Arlanda Express trafikerar strickan mellan Arlanda flygplats och Stockholm C. Den storsta kundkategorin
dr tjdnsteresande flygresendrer som har start- eller malpunkt i Stockholms innerstad.

1




Utvecklingen av tagresandet

Det sammanlagda tigresandet i Sverige kan
delas in i interregionala resor eller fjarrtrafik for
resor pa striackor over 100 kilometer, och regio-
nala resor upp till 100 kilometer. Antalet resor dr
betydligt storre i lokal och regional trafik,
medan lingden pa resorna i gengild ar mycket
storre i fjarrtrafiken. Medelreslingden med pen-
deltagen i Stockholm ir till exempel bara 18 kilo-
meter, medan SJ i sin egen fjarrtrafik, exklusive
lanstrafikavtal men inklusive TiM-trafiken, har
en medelreslingd pd 204 kilometer. For
Visttrafiks storregionala tag ar den 92 kilometer.
Det tyder pa att det finns en hel del regionalt
resande som &r lingre dn 100 kilometer.

Det finns flera omvirldsfaktorer som péver-
kar resandeutvecklingen pa ett Gvergripande
plan. For fjarrtrafiken innebar de hojda biljett-
priserna, till f6ljd av att 25 procents moms pa
inrikes resor infordes 1991, en mirkbar minsk-
ning av resandet. Momsen sinktes 1993 till 12
procent, och 2000 till 6 procent.

Oljekrisen 1974 bidrog ddremot till att tagre-
sandet okade kraftigt, liksom lagpriser i per-
sontrafiken 1979. Introduktionen av X2000 har
ocksd inneburit okat fjarrtdgsresande. Frdn 1996
ersatte X2000 basutbudet med InterCity-tag pa
Vistra och Sodra stambanorna. 1998 blev dven
de flesta tdgen mellan Stockholm och Sundsvall
X2000, efter genomford snabbtdgsanpassning av
Ostkustbanan. Det innebar att 4ven privatresan-
det stimulerades med kortare restider pa de vik-
tigaste interregionala linjerna. Priserna for nor-
malbiljetter dr relativt hoga med X2000, vilket
har varit viktigt for SJ:s ekonomiska resultat. Det
far dock till foljd att efterfragan ddmpas pd pri-
vatresor. En annan konsekvens ir att busstrafik,
som konkurrerar frimst med biljettpriserna, har
etablerats lings flera huvudlinjer.

Nir det giller regionala resor tycks introduk-
tionen av nya system vara den viktigaste anled-
ningen till resandedkningarna. Den trafikpolitiska
reformen 1979, som innebar att linstrafikbola-

gen fick ansvaret for lokal och regional person-
trafik, ledde dock till en vdg av nedldggningar i
mitten av 1980-talet. Lanstrafikbolagen valde i
flera fall att inte fortsdtta med tagtrafiken, efter-
som busstrafiken med det dd gillande stats-
bidragssystemet blev billigare. Genom transport-
politiska beslut har forutsattningarna for regional
tagtrafik forbdttrats, och satsningarna pa nya
system och utbyggnader av banor tog riktig fart
under 1990-talet.

Persontransportarbetet uppdelat pd interregionala
resor (Gver 100 km) och regionala resor (upp till 100
km resstricka) 1950—2003. En personkilometer dr det
transportarbete som uppstdr dd en person reser en
kilometer.

Persontrafik pa jarnvag 1950-2005

* OSKAR FROIDH
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Nya regionaltagssystem i storstadsregionerna (2003)

Flera nya regionaltagssystem har startats, bade i och utanfor
storstadsregionerna Stockholm, Géteborg och Malmo.

Antal Trafikerad Trafikera-| Medelhas- Té ’
System resor ba I/ era d de | tighet for k agflyf; o, Turtéithet
(mili.) | °MM9Y stationer | systemet ? omtoriniva
SL pendeltag 60 X1, X10, X420
(Storstockholms Lokaltrafik; 63 199 km 50 km/fim (X60 frén 2005) Hog
1968) Lag komfort
03 X52 och loktag
Trafik i Mélardalen (SJ; 1997)| 10-11 | 928 km 37 ke /tim (X40 frén 2005) Medelhdg
! God komfort
Upptaget 100 | X50 .
(Upplands lokaltrafik; 1991) 07-0,8 | 62km 4 km/tim | Medelgod komfort Medelhsg
117 X3 ..
Arlanda Express (1999) 2,6 39 km 3 km/fim | God komfort Hag
P&gatégen 71 X11 .
(Sk&netrafiken; 1983) 2.0 305 km 47 km/tim | Medelgod komfort Medelhdg
Oresundstag och SHdg i 87 X31K, Y2, loktag
Skéne (Skénetrafiken och SJ; 6,9 323 km 19 km/tim Medelgod-god Medelhdg
2000) komfort
Oresundstagen Sver bron 81 X31K
(DSB och Ské&netrafiken; 5,3 47 km o) km /i Medelaod komf Hog
2000) m/tim edelgod komrort
.. . . 70 X11 ..
Vésttrafik pendeltag (1986) 4,7 73 km 19 km/fim | Medelgod komfort Hag
. . . . X171, X14, X53, Y1,
Véstirafik storregionala tag 4,4 1051 km| 90 78 loktég. Medelgod- | Medelhég-lég
(1999) km/tim d komf
god komfrort




Nya regionaltagssystem utanfor storstadsregionerna (2003)

. Medel-
Antal Trafikerad Trafike- hastighet Tagtyp och Turtéithet
System resor . rade 5 P
J, banléngd . for komfortniva
(milj.) stationer ,
systemet
Krésatagen 72 Y1, Y31, Y32 Lag
(Jonkopings lans trafik; 1985) 0.9 585 km 60 km/tim | Medelgod komfort
X-Tagen 95 X51 Lag
(X-Trafik; 1990) 0.5 SSLaL 15 km/tim | Medelgod komfort
Kustpilen i Blekinge 81 Y2 Medelhég
(Blekingetrafiken; 1992-2005) 1.2 130 km ? km/tim God komfort
Ostgétatrafikens pendeltag 99 X14 Hag
(1995) 21 115 km 8 km/tim | Medelgod komfort
o -~ 76 [X50, X51, X54, Y31 .
Tag i Bergslagen (TiB; 2001) 1,4 834 km 53 km/tim | Medelgod komfort Lag

De nya systemens medelhastigheter beror bade
péd banstandarden och pd hur manga uppehall
vid stationer och for tdigmoten tdgen har pd kor-

vdgen. Vid en jamforelse av genomsnittlig has-

tighet for hela systemen sinker i vissa fall linjer

med lag medelhastighet och litet resande en
annars ganska hog medelhastighet for resten av
systemet. Exempel pa snabba regionaltig fram-

gar av tabellen.

* OSKAR FROIDH 11

" Miljoner péstigande ar 2003.
Vissa uppgifter baseras pé resande-
rékningar, medan de flesta baseras
enbart pd biljettstatistik. De senare
underskattar i allmanhet det totala
resandet.

2 For alla linjer (linjelangd) tillsam-
mans, men ej viktat for trafikarbetet
pé olika linjer.

* Tagtyp: Motorvagnstégens littera-
beteckning, dar t.ex. X50-X54 ar
Reginatdg, X31K Oresundstag och
Y1, Y2 (Kustpilen), Y31 och Y32
(Itino) dieseldrivna motorvagnar.
Loktag bestér av lok och person-
vagnar.

De nya dubbeldiickartigen X40
kommer i forsta hand att trafikera
TiM-omrddet som bekvima regio-
naltdg. Hir syns det forsta tdgsdttet
vid en visning for allménheten i
Eskilstuna i augusti 2004.
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De fem snabbaste regionaltégen i landet hosten 2003

Sf;ﬁ;/}(g [ tFr:Sr:;i ) uppAeztéo;;‘ pé Medelhastighet
mellanstationer
Eskilstuna—Stockholm 115 km 0:50 0 138 km/tim '
Stockholm-Vasteras-Orebro 205 km 1:35 1 130 km/tim '
Vaster&s—Stockholm 107 km 0:53 3 121 km/tim
Hallsberg—Katrineholm-Stockholm 197 km 1:40 5 118 km/tim
Arlanda-Stockholm 39 km 0:20 1 117 km/tim

' Endast eft tdg i rusningsrikiningen som passerar mellanstationer utan uppehdll.

Bland de langsammaste regionaltagen finner man

pendeltagen Sodertilje centrum—Stockholm, som
knappt kommer upp i 50 km/tim i medelhastig-
het. Aven andra pendeltdgssystem med titt mel-
lan stationerna har ldgre medelhastigheter.

Ho6g medelhastighet ger mojlighet att konkur-
rera med biltrafik och ger foljaktligen generellt
sett storre marknadsandelar for tagtrafiken.
Varje byte av firdmedel for kollektivreseniren,
pa hela resan fran dorr till dorr, tar dessutom tid
och upplevs mer eller mindre besvirligt, vilket
alltid ligger kollektivtrafiken i fatet jamfort med
en direkt bilresa. For att kompensera besviret
med byten maste forbindelsen med regionaltag
vara snabb. Hogst tagtrafikandelar finns pé
medelldnga avstdnd ddr vdgnitet har ldgre stan-
dard medan jirnvigen har hog standard, och
resan borjar eller slutar i en storstad. Rela-
tionerna Katrineholm—Stockholm och Skévde—
Goteborg pd Vistra stambanan dr bra exempel,
och tagtrafiken har ddr 50 procent eller storre
marknadsandel.

Forutom snabbhet krivs det att dven turtit-
heten, komforten och biljettpriserna tilltalar
stora grupper ménniskor for att marknadsande-
len ska bli riktigt stor.

Pendeltdgen i Stockholmsomrddet dr i resande riknat
det storsta regionaltdgssystemet i landet. En snoig
februaridag 1991 bromsar tiget med X10-vagnar mot
Miirsta in vid Solna station.



Pendeltagen i Stockholm 1968-

Genom en overenskommelse med staten blev
Stockholms lins landsting 1964 den forsta
linshuvudmannen i landet som hade ansvaret
for all lokal och regional kollektivtrafik. Stor-
stockholms Lokaltrafik (SL) introducerade pen-
deltdgen 1968, med upprustade stationer, nya
vagnar och en bittre tidtabell dn de tidigare
lokaltagen hade. Pendeltagen trafikerar nu
strackorna Mirsta—Stockholm C-Sodertilje cen-
trum, med den anslutande linjen Sodertilje
centrum—Gnesta, samt Balsta—Stockholm C—
Nyndshamn. Den senare linjen forlingdes fran
Kungsingen till Bélsta i angransande Uppsala
lin 2001 sedan Milarbanan fatt dubbelspair.
Turtétheten ar i regel 15-minuterstrafik pd stom-
pendlarna under dagtid, med ytterligare insats-
tdg i rusningstrafiken pa de flesta strickorna. Pa
Gnestapendeln, mellan Kungsingen och Bélsta
och pa den enkelspdriga Nynisbanan soder om
Visterhaninge dr det dock glesare mellan tagen
med som bést halvtimmestrafik.

Under 1990-talet 6kade pendeltigsresandet
med 40 procent genom satsningar pd utbyggda
banor och tdtare trafik. Fran 2000 har dock
resandet minskat ndgot, bland annat beroende
pa kvalitetsproblem i pendeltigstrafiken. 2003
gjordes 63 miljoner resor med pendeltigen per
ar, vilket dr over hilften av alla tdgresor i landet.
Kanske kan den nya generationens pendeltag,
X60, bidra till okat resande.

Trafik i Mélardalen

Trafik i Milardalen (TiM) inledde sin verksam-
het 1997. TiM samordnar linstrafikbolagen i
Stockholm — Milarregionen med trafikutdvaren
SJ nir det giller taxor, tidtabeller och marknads-
foring. SJ:s regionala tdgtrafik ar ryggraden och
lanstrafikbolagen svarar for anslutande kollek-
tivtrafik i alla fem Milardalsldnen.

Ar 2003 ingick tagtrafiken pa Uppsalapendeln
Uppsala—Stockholm, Svealandsbanan Uppsala—

Stockholm—Eskilstuna—Hallsberg, Mailarbanan
Stockholm—Visteras—Hallsberg, Sormlandspilen
Stockholm—Katrineholm—Hallsberg, Stockholm—
Nykoping—Norrkoping och tvdrforbindelsen
Uppsala—Sala—Visterds—Norrkoping i TiM-sam-
arbetet. Den senare linjen har bdde simre ban-

standard och simre kommersiella forutsattningar
dn de andra banorna och fick driftbidrag fran
Rikstrafiken. S] bedriver i 6vrigt regionaltagstra-
fiken pé foretagsekonomiska villkor och skiljer
inte TiM-trafiken frdn ovrig egentrafik. Tag-
resandet med SJ inom TiM-omradet uppskattas
till 10-11 miljoner resor ar 2003, dir huvuddelen
sker over linsgrinser.

Det forsta embryot till ny regionaltdgstrafik i
Stockholm — Milarregionen startade 1975. Det
var pé strickan Uppsala—Stockholm som SJ bor-
jade kora Uppsalapendeln, med regelbundna
avgangstider en gang i timmen, som ersittning
for persontégstrafiken. Resandet med Uppsala-
pendeln dr betydande, och det blev dnnu storre
ndr turtdtheten ar 2000 dagtid okade till halvtim-
mestrafik, efter att Arlandabanan och kapacitets-
utbyggnaderna norrut fran Stockholm firdig-
stallts.

* OSKAR FROIDH 13

Vingdkers station mellan
Katrineholm och Hallsberg i TiM-
omrddet dterdppnades 2003 efter att
ha saknat persontdg i tre decennier.
Pa bilden Sormlandspilen i form av
ett Reginatdg och resendirer mot
Stockholm i september 2003.
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Ostkustbanan mellan Uppsala och
Giavle har byggts ut till dubbelspdr i
stort sett hela strickan. Upptdget
mot Tierp kan dra nytta av den hoga
banstandarden, hiir mellan Storvreta
och Vattholma i augusti 2004.

Nidr det giller Milarbanan och Svealands-
banan var satsningarna pd infrastrukturen en
forutsattning for att kora den nya regionaltrafi-
ken. Svealandsbanan ér en helt nybyggd huvud-
sakligen enkelspdrig bana sdder om Milaren pa
straickan Sodertilje—Eskilstuna, och en upp-
rustad dldre bana mellan Eskilstuna och Valskog,
ddr den ansluter till Milarbanan mot Orebro.
Svealandsbanan ersatte en dldre jarnvag med lag
standard, och trafiken pd den nya banan inled-
des 1997. Milarbanan var egentligen en radikal
ombyggnad av en befintlig bana. Den sista del-
strackan Kallhall-Kungsangen blev klar dr 2001
efter en utdragen planprocess.

Genom att banorna dr moderna med hog
standard blir restiderna korta. P4 bada banorna
gdr tdgen med entimmes turtithet som basut-
bud, med nagra insatstag i rusningsriktningen.

Framfor allt Svealandsbanan innebar en radi-
kal utbudsforbittring, fran délig tagtrafik eller
buss till regionala snabbtag. Tdgresandet pa den
nya banan blev sju ginger storre dn den varit
med det gamla tdget. Marknadsandelen av alla

regionala resor pd strickan Eskilstuna—Stock-
holm eller kortare dkade frdn 6 procent, med det
gamla tiget 1993, till 30 procent med modern
tagtrafik pa Svealandsbanan dr 2000 — och det
samtidigt som den parallella E20 byggdes ut till
motorvig. De halverade restiderna, okad turtit-
het och den hoga komforten i tdgen har stor
betydelse for attraktiviteten. Svealandsbanan har
ocksd en station i Strangnis, till skillnad fran
den gamla banan, dér resendrerna var hanvisade
till byte till buss.

Upptaget 1991-

Upplands lokaltrafik (UL) dr sedan 1991 trafik-
huvudman for regional tagtrafik pd strackan
Uppsala—Tierp, kallat Upptaget. Genom dubbel-
sparsutbyggnad pa delar av Ostkustbanan har
Upptagets utbud kunnat forbattras med kortare
restider och titare turer, numera med entim-
mestrafik, med tdtare avgdngar i rusningstrafi-
ken. Resandet uppskattas till mellan o,7 och 0,8
miljoner resor per &r.

N
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Arlanda Express 1999-

Trafiken med flygpendeln Arlanda Express mel-
lan Stockholm C och Arlanda flygplats inleddes
i november 1999. Punktligheten har varit bra
sedan starten, och Arlanda Express var foreging-
are bland tagoperatorerna i landet med att infora
en restidsgaranti, som ger ekonomisk kompen-
sation vid tdgforsening.

Eftersom resendrerna ocksd far betala delar av
infrastrukturen pa biljettpriset, blir biljettpriset
mycket hogt riknat per kilometer, men dndd
ligre dn for motsvarande taxiresa. Det gor att
Arlanda Express fraimst anvdnds av tjanste-
resendrer, som utgor 7o procent av de resande.
Tjansteresandet har markerade toppar pa mor-
gonen och eftermiddagen mandag till fredag,
medan det andra tider dr lugnare pé Arlanda och
tidvis ganska lag beldggning i tdgen. Flygpendeln
har kvartstrafik under dagtid.

Tégtrafikens marknadsandel &r relativt lig
och ligger pa omkring 15 procent av alla resor till
och frdn Arlanda flygplats. Framfor allt 4r det de
anstilldas arbetsresor som i forsta hand sker
med bil. Andelen flygresendrer som aker med
Arlanda Express dr dock hogre. Speciellt vid
resor till Stockholms innerstad dr utbudet
attraktivt, och marknadsandelen &r stigande och
uppgick till 37 procent ar 2003 och var dirmed
storre dn for den parallella flygbusstrafiken.

En stor del av alla markbundna resor till och
fran Arlanda sker dock fortfarande med bil eller
taxi. For att klara flygtrafikens miljomal skulle
tdgreseandelen till Arlanda behova 6ka. Kan
Upplands lokaltrafik genomfo6ra sina planer pa
att starta en regionaltagslinje fran Uppsala 6ver
lansgriansen via Arlanda C till Upplands Visby,
far det stora antalet anstdllda vid Arlanda flyg-
plats som bor norr om Arlanda och i Uppsala en
mojlighet att vilja tdgpendling istillet for bil
eller buss.

Pagatdgen 1983-

Pagatdgen blev ett helt nytt koncept for regional
tagtrafik i Skdne. Stationer moderniserades, flera
nya stationer 6ppnades och nya elmotorvagnar
anskaffades. Utvecklingen har fortsatt sedan tra-
fikstarten 1983 och nitet har vuxit. De tidigare
linshuvudmainnen har sedan bildandet av Skéne
ldn ersatts av Skdnetrafiken, som huvudman for
kollektivtrafiken i linet. Idag trafikerar Péga-
tagen strickorna Malmo—Lund-Hoor, Malmo—
Lund-Landskrona—Helsingborg—Angelholm,
Malmo-Lund-Teckomatorp—Helsingborg, Hel-
singborg—Astorp och Malmo—Ystad—Simris-
hamn. Den sistnimnda strickan trafikerades
tidigare med dieselmotorvagnar men elektrifie-
rades mellan Malmé och Ystad 1996 och vidare
till Simrishamn 2003. Med 9,0 miljoner resor
under 2003 dr Pdgatagen det storsta regionaltags-
systemet utanfor Stockholm — Milarregionen.

Oresundstagen 2000~

I samband med att Oresundsforbindelsen mel-
lan Malmo och Képenhamn 6ppnades ar 2000
startades ett helt nytt trafiksystem i sodra
Sverige. Savil Skdnetrafiken som SJ och Danske
Statsbaner (DSB) ér involverade i trafiksystemet.
Oresundstigen dr genomgéende frdn Helsingor
via Kopenhamn till Malmo, och ménga av tagen
fortsitter vidare fran Malmo till Kristianstad,
Vixjo, Kalmar, Helsingborg och édven till
Goteborg. Vistkustbanans nya linjestrickning
Kavlinge—Landskrona—Helsingborg &4r sedan
oppningen 2001 en viktig lank i systemet.

Oresundstdgen ger ménga orter snabba direkt-
forbindelser inom Skdne och med den danska
huvudstadsregionen som ett viktigt komple-
ment till Pagatdgen. 2003 gjordes sammanlagt
6,9 miljoner regionala resor med Oresundstdgen
och ovriga SJ-tdg med Skénetrafikens firdbevis
inom Skéne. I den summan ingdr dven Kustpilen
mellan Kristianstad och Helsingborg respektive
Kristianstad och Malmé.

* OSKAR FROIDH
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Over Oresundsférbindelsen gjordes 5,3 miljo-
ner tigresor med Oresundstigen. Trots att det dr
fraga om internationella resor dr huvuddelen
regionala till sin karaktar. Det dr dock en mindre
andel arbetspendling 4n pd médnga andra regio-
naltdgsstrickor.

Regionaltag i Vastra Gotaland

I vistra Gotaland och Goteborgsregionen fanns
under manga dr endast lokaltdgen pa strickan
Alingsds—Goteborg som renodlad regional per-
sontrafik pa jarnvig. SJ korde ocksé regionala
tdg pé ovriga banor, men det handlade om eta-
blerad trafik utan egentliga nysatsningar, med
relativt stora andelar fjarresande. Regional pend-
ling har i forsta hand skett med bil pé vigarna.

Visttrafik bildades 1999 efter att tre l4n slagits
samman till Vastra Gotalands lan. I den nya stor-
regionen finns det nu en huvudman for kollek-
tivtrafik.

Vastirafiks pendeltag 1986~

Pa ett par strickor bedriver Visttrafik pendel-
tagstrafik. Mellan Alingsds och Goteborg dr
basutbudet halvtimmes turtithet med fortit-
ning i rusningstrafiken. Genom att davarande
Goteborgsregionens lokaltrafik (GL) satsade pd
tagtrafiken kunde nya vagnar kopas in, och 1986
startade trafiken med de nya pendeltagen. Den
andra strickan, Kungsbacka—Goteborg, trafike-
ras med 15-minuters turtdthet i rusningstiderna
och vanligen halvtimmestrafik o6vrig tid.
Trafiken startade 1992 sedan dubbelspar och de
nya pendeltagsstationerna blivit klara.

Vasttrafiks storregionala tag

Visttrafiks egna taglinjer ar forutom pendelta-
gen dven Bohusbanan Goteborg—Uddevalla—
Stromstad och Kinnekullebanan Herrljunga—
Mariestad—Hallsberg. Ovriga tdglinjer trafikeras

genom samverkansavtal/taxeavtal med operato-
ren. Det giller pd Vistra stambanan Goteborg—
Skovde-Toreboda, Goteborg—Falkoping—Nissjo,
Vittertdg, Goteborg—Vinersborg, Goteborg—
Bords, Uddevalla—Herrljunga—Boras och Viska-
dalsbanan Boras—Varberg.

Vittertdg startade pd strickan Skovde-
Falkoping—Nissjo 1994. Trafikupplagget fick drift-
bidrag genom ett samarbete mellan Jonkopings
lanstrafik, ddvarande Skaraborgs lans trafik och
Rikstrafiken. Numera har Visttrafik tagit over
Skaraborgs del.

Alla radiella lankar till Goteborg har fétt ut-
vecklad trafik, men utvecklingen har skett
successivt och inte med stora sprang. I regel ar
turtdtheten varierande och oregelbunden for att
fa tdgmoten och anslutningar att passa ihop pé
de enkelspariga bandelarna. Medelhastigheterna
ar blygsamma péd grund av krokiga banor.
Restiderna blir ddrmed i regel inte konkurrens-
kraftiga mot bil. Bade pa strickorna for
Bohusbanan och Borasbanan gér det ocksé for-
tare att kora direktbuss pd de parallella motor-
vagarna fran Bords och Uddevalla till Goteborg.

Den regionala tagtrafiken har trots detta
utvecklats positivt. Totalt gjordes 4,4 miljoner
resor ar 2003 med Visttrafiks storregionala tag,
vilket dven inkluderar resor till och inom angrin-
sande ldn (linjerna till N4ssjo, Varberg och Halls-
berg), men diremot ej tagbuss Goteborg—Bords.
dubbelsparsetappen
Goteborg och Varberg blev klar for trafik 2005,
vilket skapar mojligheter for tdtare tdgtrafik.
Hallandstrafiken har i samarbete med SJ kopplat
ihop regionaltrafiken pa Vistkustbanan med
Oresundstagen. Det gir foljaktligen att dka regi-
onaltdg mellan Goteborg och Kopenhamn utan
byte, 14t vara med en komfort som kunde vara
bittre.

Den sista mellan



Krésatagen 1985-

Krosatdgen dr ett regionalt tagsystem som sedan
1985 drivs av Jonkopings Lanstrafik (JLT) i
samarbete med angrdnsande lidnstrafikbolag i
Kalmar och Hallands lan. Frdn starten ingick lin-
jerna Nissjo—Vetlanda—Aseda (trafiken Vetlanda—
Aseda lades ned 2002), Jonkoping—Vaggeryd,
Nissjo—Hultsfred(—Oskarshamn) och Nissjo—
Halmstad. De utbudsforbdttringar som har
gjorts dr framfor allt hogre turtithet pad strackan
Jonkoping—Vaggeryd, och att dessa tag kors
genomgaende till Varnamo, och fran 2002 med
driftstod fran Rikstrafiken édven till Véxjo i an-
grinsande Kronobergs lin. Dessutom svarar
Krosatdgen for den aterupptagna regionala per-

sontrafiken pa strackorna Trands—Nissjo, Ndssjo—
Stockaryd och Gnosjo—Viarnamo.

Som forsta lanstrafikbolag sedan lidnstrafik-
bolagens tdgtrafik avreglerats valde JLT en
annan operator dn SJ. Det blev det nya foretaget
BK Tag som frdn 1990 fick kora Krosatagen.

Krosatdgen har i allminhet lingre restider dn
med bil. Eftersom Sméland inte heller dr sarskilt
tatbefolkat blir resandet relativt litet. Med dessa
forutsittningar har JLT dndd astadkommit en
forhéllandevis bra regional tigtrafik. Krosatdgen
fungerar som gott exempel pd hur persontrafiken
pa mindre banor kan utvecklas, istillet for att
laggas ned.
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Krosatdgen rullar pa oelektrifierade
banor, frimst i Jonkéopings lin. Den
tidigare nedliggningshotade banan
mellan Jonkoping och Vaggeryd har
numera en forbittrad turtithet i
rusningstiderna. Itinotdget (Y31) pd
bilden gor uppehdll i Taberg i
augusti 2004.
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X-Tagen 1990-

X-Tégen foddes 1990 nir linstrafiken i Gavle-
borgs ldn, X-Trafik, fick ett par nya vita och réda
elmotorvagnar, som medforde att tidtabellen for
den sedan SJ-tiden existerande regionala tagtra-
fiken Gdvle-Ljusdal kunde forbittras.

Nista steg i utvecklingen skedde 2001 nir
Reginatag levererades. Forutom pa Norra stam-
banan inleddes regionaltrafiken pd Ostkust-
banan mellan Givle och Hudiksvall, med vissa
turer forldngda till Gnarp. 2004 forlangdes linjen
fran Gnarp o6ver ldnsgrinsen till Sundsvall. X-
tagen kan dra nytta av den relativt goda banstan-
darden och medelhastigheterna ar hoga. Tur-
titheten dr i princip varannan timme under
dagtid mellan Gévle och Ljusdal, med ytterligare
ndgon tur i hogtrafik, men glesare pd Ostkust-
banan, dir X-tdgen mer fungerar som komple-
ment till SJ-tdgen.

Kustpilen i Blekinge 1992-2005

Mellan Karlskrona och Malmé introducerade SJ
1992 ett nytt tdgsystem i samarbete med ldnstra-
fikbolagen i Blekinge och dédvarande Kristian-
stads ldn. De enklare dieselmotorvagnarna (Y1)
pa Blekinge kustbana ersattes med komfortabla
dieselmotorvagnstdg (Y2) under namnet Kust-
pilen. Turtédtheten var ett tdg i timmen.

Introduktionen av Kustpilen tillsammans
med en forbdttrad tidtabell, det vill siga mins-
kad restid med 10—20 minuter, eliminering av 1-
2 tagbyten, flera avgdngar och en prissinkning
pd kontantbiljetterna samt billiga periodkort,
medforde kraftigt okat resande. Resande-
rakningar pd strickan Karlskrona—Kristianstad
visar att det var omkring 0,2 miljoner resor 1991
innan Kustpilen hade introducerats, vilket 2003
med Kustpilen hade vaxt till 1,2 miljoner resor.

I juli 2000 forlingdes Kustpilentdgen fran
Malmé over den nydppnade Oresundsforbin-
delsen till Kopenhamn, men de genomgaende
dieseldrivna tagen drogs in ndgra ar senare. En

anledning var att nettoavtalet om Kustpilen-
trafiken gav storre och storre forluster for SJ.
Avtalet sades upp i fortid i samband med att
banan ska elektrifieras, och dirmed foérsvann
Kustpilen i Blekinge.

Arbetena med att elektrifiera Blekinge kustba-
na inleddes 2005. Persontrafiken dr instilld
under byggperioden, men 2007 dr det meningen
att det forsta eldrivna tdget ska rulla. Blekinge
kustbana kommer dd att integreras med
Oresundstdgssystemet.

Ostergotland 1995~

Ostgotatrafiken startade 1995 ett eget regional-
tdgssystem pa Sodra stambanan pa strickan
Norrkoping-Link6ping—M;j6lby, med vissa tag
forlingda till Trands i Jonkopings lin. Dess-
forinnan kopte Ostgotatrafiken platser pd SJ:s
fjarr- och regionaltdg genom Ostergdtland.
Genom etableringen av pendeltagssystemet har
turtdtheten Okat till 20 minuter under dagtid,
utom mellan Mj6lby och Trands dir tdgen gér en
gang i timmen. Pendeltdgen har sedan tillkoms-
ten hort till de punktligaste tdgen i landet.

Flera gamla stationer har dteroppnats, vilket
ger god tillgidnglighet, men stiller till lite pro-
blem med bankapaciteten for annan tdgtrafik.
Sodra stambanan har hog standard vilket ger
korta restider for pendeltdgen, med undantag av
strickan ndrmast Norrkoping som dr mycket
krokig.

Tag i Bergslagen 2001-

Tég i Bergslagen (TiB), som sedan 2001 bedriver
persontrafik pad strickorna Gévle-Falun—Bor-
linge—Hallsberg, Gévle—Avesta Krylbo—Halls-
berg, Visteras—Fagersta—Ludvika, Borlinge— Mora
och Borlinge—Malung, dr ett exempel pa ett
interregionalt samarbete med staten som initia-
tivtagare och driftbidrag fran Rikstrafiken. Den
mesta TiB-trafiken har en interregional karaktar.



Ett undantag dr Bergslagspendeln. Med statsbi-
drag rustade Vistmanlands lan upp den tidigare
nedlagda strackan Kolback—Ramnas for regional
persontrafik med trafikstart 1991. Genom
banupprustningen kunde trafiken mellan
Stockholm och Ludvika, med byte i Tillberga,
istillet ledas via Visterds. Det mojliggor tag-
pendling med korta restider fran bruksorterna
Fagersta, Surahammar och Hallstahammar till
Visterds, och arbetspendling blev ett alternativ
till arbetsloshet for manga ménniskor som bor i
dessa orter. Sedan TiB bildats inlemmades
Bergslagspendeln i detta system.

Flera regionaltag och Rikstrafiken

Rikstrafikens kop av interregional tdgtrafik sam-
ordnas i manga fall med den regionala som ldns-
trafikbolagen koper. Forutom TiB ér ett exempel
som bor ndmnas Stdngddalsbanan Linkoping—
Hultsfred—Kalmar, som borjade trafikeras 1996
med Kustpilentdg, efter banupprustning av en
delvis nedlagd stricka. Ostgotatrafiken, Kalmar
lins trafik och Rikstrafiken samverkar hdr for
tagforbindelserna i sydostra delen av landet med
forutom Stangddalsbanan dven Tjustbanan
Linkoping—Vistervik.

De flesta av de satsningar dar Rikstrafiken ar
inblandad har dock en stark prigel av interregi-
onal trafik. I médnga fall dr turtdtheten for lag
och restiderna till regionala centrum for ldnga
for att de ska vara riktigt attraktiva for pendling.
Dessutom trafikerar de ofta avfolkningsbygder,
vilket pd sikt urholkar trafikunderlaget.

Aven Virmlandstrafik kor regionaltdgstrafik.
Strackorna Kristinehamn—Karlstad—Charlotten-
berg och den oelektrifierade Fryksdalsbanan
(Karlstad—) Kil-Torsby trafikeras. Varmlands-
trafik dr ocksd inblandat i gransoverskridande
tagtrafik till Norge samt mellan Karlstad och
Borlinge.
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Framgang for regionaltadgen

Det finns nagra skillnader mellan de olika regio-
naltagssystemen i landet som gor att de fungerar
lite olika pé resemarknaden och som samhalls-
nytta.

Om vi borjar med att jamfora storstiderna
Stockholm och Géteborg, kan vi konstatera att
Stockholmsregionen sedan linge har haft battre
regional tagtrafik. Kollektivreseandelen i Stock-
holmsregionen dr ocksa visentligt hogre 4n i
Goteborgsregionen. Eftersom ldnstrafikbolagen
inte har ansvar for lansgriansoverskridande trafik
uppstdr det latt ragdngar i linjendtet mellan
linen. Det 4r en faktor som séikerligen har bidra-
git till det mindre regionaltagsresandet i Vist-
sverige. Genom bildandet av Vistra Gotalands
lin har dock forutsittningarna forbéttrats i
Goteborgsregionen, och det finns nu en lanshu-
vudman som kan ta ett helhetsgrepp pa regio-
nens tagtrafik. Tagtrafiken blir ocksa relativt sett
viktigare inom en storre region dn i flera smé,
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Firgklickar pd rils. Ett av Ostgota-
trafikens pendeltdg passerar bron
dver Stdngdn i Linkdping i augusti
2004. Linkoping dr systemets
centrum.

Ladda om ditt kort!

Kom ihag att ta med dig kortet nér du
ksper ny period eller betalar in mera vérde.

omenmU

www.ostgotatrafiken.se
Trafikupplysningen 0771-21 1010
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genom att de korta restiderna ger bra tillginglig-
het over lingre striackor. Det kommer dock att
droja innan infrastrukturen forbdttrats sd pass
mycket, att den regionala tdgtrafiken kan fa
korta restider och hog turtithet — det krivs
decennier av médlmedvetna satsningar pa jarnvags-
utbyggnad innan hela natet fir en hog standard.

Stockholm — Milarregionen saknar en sam-
ordnande trafikhuvudman. Inom ldnen finns
linstrafikbolagen, med SL i Stockholms ldn som
tyngdpunkten i regionen. Linsgrinsoverskri-
dande tagtrafik blir ddremot en friga for SJ.
Genom att ldnen i regionen &r relativt sma for
dagens pendlingsmonster, blir det en ganska stor
andel lansgransoverskridande trafik som sker pa
kommersiella villkor. Det innebdr dels att taxor-
na for lingre regional pendling dr hogre dn pa
andra héll i landet, dels att samordningen fram-
for allt mellan pendeltdgstrafiken i Stockholms
ldn och regionaltdgen i Milardalen dr bristfillig.

Ett exempel dr att det totala resandet mellan
Stockholmsomréidet och Uppsala, inklusive kor-
ridoren via Arlanda flygplats, 4r mycket stort.
Splittringen pd maénga aktorer (UL, SL, SJ,
Arlanda Express) har dock delvis himmat ut-
vecklingen av den regionala tégtrafiken, speciellt
pd mellanmarknader som inte passar inom
ndgon av aktorernas affirsidéer. Det finns dar-
med en potential att forbattra den regionala tag-
trafiken i Stockholm — Mailarregionen, bland
annat genom samordnade taxor och att introdu-
cera snabbpendeltdg som kan bli en motsvarig-
het till Oresundstigen i Skane.

Lyckade system

Om den regionala tdgtrafiken i Stockholm —
Milarregionen lider av delvis bristande samord-
ning och hoga taxor, och Géteborgsregionen av
brister 1 infrastrukturen, radder bittre forutsitt-
ningar i Skane. Pagatigen ger god tillganglighet
i regionen, med tyngdpunkten i sydvistra Skine.
Med Oresundstigen har det regionala tdgresan-

det tagit ytterligare ett stort steg framdt. Inom
linet betyder det att turtitheten har 6kat och
restiderna blivit kortare for merparten av rese-
ndrerna. Dessutom finns direkta forbindelser till
huvudstadsomrddet Kopenhamn. Tillgidnglig-
heten har ddrmed 6kat kraftigt och marknaden
for kollektivresor breddats. I Skdne upplever
man nu ocksd en stor 6kning av det regionala
tagresandet, som genom investeringar i jdrn-
vagsndtet och nya fordon ger forutsittningar for
ytterligare forbattringar av tillgingligheten.

Ytterligare ndgra nya framgangsrika regional-
tagssystem i landet drar nytta av stambanornas
hogre banstandard. Pendeltdgen i Ostergotland
och X-Tégen i Gdvleborg dr exempel pd system,
dér regionaltagen ger korta restider utan storre
investeringar i infrastrukturen. Framgangarna
for Kustpilen i Blekinge baseras ddremot i forsta
hand pé bra tidtabell, komfortabla tdg och ldga
taxor, medan restiderna inte dr sirskilt korta
jamfort med bilresor.

Flera regionaltag pé nya banor

Regionaltagssystemen i landet visar tydligt bety-
delsen av att infrastrukturen haller hog stan-
dard. Tagtrafiken ir inte sdrskilt attraktiv i for-
hallande till biltrafik, nir den ir hinvisad till en
omodern kurvig bana som 16per parallellt med
en ny motorvig. Vignitet dr dock redan vil
utbyggt och mojligheterna att ytterligare forkor-
ta restiderna med bil 4r i allmidnhet sma. Med
nya och forbéttrade banor och nya, snabba regi-
onaltdg har jarnvagen kommit ikapp och kan i
mdnga fall till och med erbjuda snabbare resor
an med bil.

Tva for regionaltrafiken strategiskt mycket
viktiga jatteprojekt dr Citytunneln i Malmo och
Citybanan i Stockholm. De ger mojlighet till
hogre turtithet och nya trafikuppligg for bade
regional- och fjarrtdg, i avsnitt ddr jarnvagsna-
tets kapacitet idag utnyttjas till bristningsgran-
sen. Nya stationer i attraktiva innerstadsldgen



kan byggas. Bdda dessa tunnelprojekt bidrar till
att 6ka den regionala tillgingligheten till stora

delar av stidernas centrala delar och kommer
ddarmed att medfora flera resor i regionaltdgs-
systemen i hela Skdne respektive Stockholm —
Milarregionen.

Andra storre projekt som Botniabanan lings
Norrlandskusten, Nordlinken, den planerade
Gotalandsbanan i Goteborgsregionen och Ost-
linken mellan Ostergdtland och Stockholms-
omradet kommer att gora dagspendling mojlig
péd lingre distanser, forutom den betydelse de
kommer att fa for fjarrtrafiken.

For Sverige i tiden

Vid planeringen av de regionala tdgsystemen ar
det viktigt att rikna restiderna fran dorr till dorr,
vilket inkluderar faktorer som lokalisering av
stationerna och standarden pd anslutningsresor-
na. Med ett regionaltdgssystem med korta res-
tider okar foljaktligen tillgingligheten. Det inne-
bér att dven méanniskor som alltid har tillgang
till bil viljer att aka tag, nir det upplevs som det
bista firdmedlet. Overflyttningen av bilresande
till tdgresande ger en vinst for miljon. Ett regio-
naltagssystem utan konkurrenskraftigt utbud,

liksom busstrafik i allmidnhet, kommer diremot
bara att fungera som reserv till den egna bilen
och kan aldrig fa sarskilt stora marknadsandelar.

De mest trogna brukarna av kollektivtrafik dr
annars ungdomar och andra grupper med stor
rorlighet men som saknar tillgang till bil. De
utgor dock en minoritet av befolkningen utanfor
storstadskdrnorna. I ett modernt regionaltags-
system kan bilister som dker tdg ge ett stort
resandeunderlag. Det gor det ocksd mojligt att
ha ett bra utbud med tit trafik. Samtidigt gynnas
dven personer utan tillgdng till bil i form av till
exempel storre arbetsmarknad och fler studieor-
ter att vilja pa. Den okade tillgiangligheten och
regionforstoringen ger ocksd andra positiva
regionalekonomiska effekter. Konkret kan det
innebdra en 6kande befolkning och nyetabler-
ingar i ndringslivet.

Regionaltdget dr ett barn av sin tid, en tid nir
ndringslivet omstruktureras, men dir manni-
skor oftare viljer att pendla till jobbet eller
utbildningen istillet for att flytta. For jarnvigen
har det inneburit att en ny marknadsnisch har
oppnats som ger nytt liv at jarnvigen. Men det
viktigaste dr de samhallseffekter som tagtrafiken
bidrar till — regional integration ger nytt liv at
samhillena.
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Pé den kurviga Bohusbanan svarar
Visttrafik for tdagtrafiken. Motor-
vagnstdget av X14-typ nirmar sig
hér Stenungsund pa firden mot
Goteborg. De resendrer som viljer
buss eller bil pd motorvigen pd bron
i bakgrunden har bdde kortare och
snabbare viig.

* OSKAR FROIDH forskar om tig-
trafik vid avdelningen for trafik och
logistik pa Kungl. Tekniska Hogskolan
i Stockholm, som ir en del av KTH
Jarnvigsgruppen. Han disputerade
2003 pd en avhandling om effekterna
pa resemarknaden vid introduktionen
av regionala snabbtdg pa Svealands-
banan. Aven i den fortsatta forskning-
en dr regional tdgtrafik och effekterna
pé marknaden och for samhallet i
fokus. Sedan examen som civilingenjor
vid KTH lantmiteri 1992 har han dven
arbetat med strategisk planering och
utredningar pa Banverket. ©
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KTH JARNVAGSGRUPPEN
Jarnvagsgruppen vid Kungliga Tekniska Hogskolan (KTH) i Stockholm

bedriver tvarvetenskaplig forskning och utbildning inom jarnvagsteknik
och tagtrafikplanering. Syftet med forskningen ar att utveckla metoder
och bidra med kunskap som kan utveckla jarnvagen som transportme-
del och géra taget mer attraktivt for kunderna och mer 16nsamt for jarn-
vagsféretagen. Jarnvagsgruppen finansieras bland annat av Banverket,
Tégoperatérerna och Bombardier Transportation.

Férutom detta sartryck ur jubileumsboken Jarnvagen 150 ar har vi
ocksé& publicerat ett sartryck av kapitlet Nya fordon. Med anledning av
jarnvagens 150-ars jubileum 2006 ansdg vi det angelaget att férsdka
blicka framat och har ocks& skrivit en broschyr med titeln Taget till
framtiden. Andra intressanta rapporter frén Jarnvagsgruppen vid trafik

och logistik hittar du p& var hemsida www.infra.kth.se/jvg.
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