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1 Inledning

Infrastrukturprojekt inom jarnvagssektorn karaktériseras av hoga investerings-
kostnader, lang livslangd och l&ga driftskostnader. Arlandabanan, dvs. den
jarnvégsférbindelse mellan Arlanda och Stockholm som invigdesi slutet av 1999,
har dessa egenskaper men skiljer sig fran andra storre jarnvagsprojekt genom att
den inte till fullo finansierats via statsbudgeten. Regeringen motiverade en sadan
l6sning med att man pa sa sdtt kan avlasta samhélet betydande investerings-
kostnader samtidigt som de privata finansidgrerna kan finna projektet
foretagsekonomiskt I6nsamt. Man sa vidare att Arlandabanan ”... kommer att
knyta samman det svenska jarnvagssystemet med Sveriges storsta flygplats’ och
att investeringen gor det mojligt ” ... att integrera tagtrafiken fran landets olika
delar...”. Regeringen gjorde ocksa foljande bedomning: ”... utbyggnaden av
jarnvagar i Méalardalen och i sddra och mellersta Norrland kommer déarmed att
ges goda méjligheter att trafikeras av t&g som angér Arlanda flygplats.”*

| ett uppdrag fran Riksrevisionen har VTI fatt i uppgift att géra en uppfoljning
av gjorda investeringar i en jarnvagsforbindelse mellan Arlanda och Stockholm.
Uppdraget innebdr att en rapport som beskriver hur de samhéllsekonomiska
riskerna i Arlandabaneprojektet utvecklats efter det att riksdagen fattat beslut om
dess genomfdrande ska utarbetas.

Syftet med detta PM &r att redovisa VTI:s uppdrag. Detta gors genom att i
avsnitt 2 beskriva den process som ledde fram till riksdagens bedlut att bygga
banan samt att klargdra vissa dvervaganden som darefter format genomforandet
av byggprocessen och den darpa fdljande trafikeringen. Avsnitt 3 diskuterar
kostnadsutfallet for projektet i forhadlande till de ursprungliga bedémningar som
gjordes av investeringens kostnader. | avsnitt 4 behandlas prisséttningen av den
trafik som bedrivs pa banan och hur resandet har kommit att utvecklas jamfort
med de prognoser som ursprungligen gjordes. Ett rékneexempel som illustrerar
vilka de samhallsekonomiska effekter som en forandrad prisséttning av resande
med jarnvagen skulle kunna fa redovisas i avsnitt 5. Slutligen innehdller avsnitt 6
en sammanfattning av vilka slutsatser som kan dras av genomgangen. Fokus i
diskussionen ligger pa en jamférelse mellan det underlag som fanns fore det att
beslut fattades och de konsekvenser som byggande och trafikstart har fétt.

2 Beslutsprocessen

Den dlutliga utformningen av projektet Arlandabanan & en produkt av regerings-
och riksdagsbeslut som fattats i slutet av 1980- och borjan av 1990-talet samt ett
upphandlings- och foérhandlingsforfarande som initierades av 1993 &rs riksdags-
beslut. Den expertis som fungerat som utredare for regeringens och riksdagens
rakning har allteftersom avlamnat underlag utifrén skiftande férutséttningar.?
Tanken pa en sparutbyggnad till Arlanda flygplats fordes fram 1989 i
Banverkets forslag till tredrig investeringsplan (Banverket, 1989). Man gjorde dar
beddmningen att investeringen var samhdllsekonomiskt I6nsam och den
prioriterades darfor hogt i planforsaget. Samma ar fick man darfor i uppdrag fran
regeringen att undersbka mojligheterna till en finansieringsldsning utanfoér

! Proposition 1993/94:213
% | Rapport 2000/01:05 frén Riksdagens Revisorer beskrivs denna process narmare.
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statsbudgeten. Den samhéllsekonomiska nyttan bedomdes ocksa i denna analys
overstiga banans kostnader. Emellertid var det enligt Banverket osdkert om privat
riskkapital skulle kunna lockas att tdcka kostnaderna for hela utbyggnaden. Man
gjorde alltsd bedomningen att forvantade framtida biljettintakter inte skulle
overstiga kalkylerade kostnader (Banverket, 1990). Det beslutsunderlag som |&g
till grund for Banverkets Gvervaganden ssmmanfattasi avsnitt 2.1.

Under 1991 fattades ett beslut med indirekt betydelse for Arlandaprojektet.
Regeringen beslutade da att paborja utbyggnaden av ett nytt dubbelspér (den sa
kallade fyrsparsdelen) pa avsnittet Ulriksdal—-Rosersberg. Man avsatte 200 mkr for
att paborja en investering som motiverades av den otillrackliga sparkapaciteten
vid den norra infarten mot Stockholm och som dessutom skulle vara en
forutséttning for tagtrafik till Arlanda (prop. 1993/94:213). | mars 1992 avsattes
ytterligare 550 mkr fér samma andamal.

Ar 1991 fattade regeringen dessutom beslut enligt dévarande Naturresurslagen
om anléggandet av en tredje rullbana pa Arlanda flygplats. Tillstandet villkorades
med att landningsbanan fick tasi drift forst nér en jarnvéagsforbindel se dppnats for
trafik mellan Stockholm och Arlanda. Beslutet innebér ocksa att utsl&ppen av
kvéaveoxider och koldioxid fran flygverksamhet och marktransporter inte bor
overstiga 1990 ars nivaer. Tio &r efter driftsstart for den tredje banan far inte
utsléppsvardena for 1990 Overstigas, dvs. kraven skarps efterhand. | praktiken
innebar detta att Luftfartsverket & beroende av att tagtrafiken till och fran
flygplatsen & konkurrenskraftig. Pa sa sétt kan man halla tillbaka tillvaxten av
bil- och busstransporter och i stéllet kan flygtrafiken expandera.

L uftfartsverkets Miljorapport fér 2002 anger att man detta &r utnyttjade knappt
90 procent av utsldppskvoten. Verket har ansokt om éndring av villkoren for
Arlandas sa kallade avgastak, men fétt avslag.

Under 1992 fick Delegationen (K 1991:04) for infrastruktursatsningar
(DELFIN) i regeringsuppdrag att utreda Arlandaprojektet utifran intentionen att
det skulle finansieras med sd stor andel privat riskkapital som majligt (1bid).
DELFIN:s forslag lamnades till regeringen i december samma ar och baserades pa
en utredning som gjorts av konsultforetaget Solomon Brothers, dar en
samfinansiering rekommenderades. | utredningen redovisas bl.a. en foretags-
ekonomisk lonsamhetskalkyl.®> | avsnitt 2.2 redovisas huvuddelarna av det
underlag som datogs fram.

Regeringen beslutade i januari 1993 att ge DELFIN i uppdrag att starta
forhandlingsprocessen med lampliga intressenter kring ett genomforande av
projektet. Uppdraget formulerades med forbehdll for regeringens godkannande.
Samtidigt skulle Banverket utreda utbyggnaden av den sk. Norra Bdjen —
ansutningen av Arlanda flygplats norr ut till stambanan — ur ett samhélls-
ekonomiskt perspektiv och man skulle belysa dess miljokonsekvenser. Motivet for
denna utredning var att Norra Bojen inte kunde motiveras som féretagsekonomisk
|6nsam. Banverket presenterade i slutet av mars 1993 en utredning som Kkortfattat
beskrivsi avsnitt 2.3.

Riksdagen godkdnde under varen samma & regeringens proposition
(1992/93:176) om investeringar i trafikens infrastruktur. Beslutet innebar bl.a. att
utbyggnaden av delen Ulriksdal—Rosersberg (fyrsparsdelen pa stambanan) samt
strackan Arlanda—Odensala (dvs. Norra Bojen) skulle finansieras med statliga

% Salomon Brothers (1992)
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medel. Det avsattes ytterligare 1 150 mkr till fyrsparet och 850 mkr till Norra
Bdjen. Detta innebér att de kringinvesteringar som kravdes for att trafik till
Arlanda flygplats skulle kunna bedrivas hade paborjats innan det formella beslutet
om utbyggnaden till flygplatsen hade fattats.

Under 1993 bildades ocksd projektbolaget A-Banan Projekt AB,
fortsattningsvis A-Banan, som tog Over forhandlings- och upphandlingsarbetet
efter DELFIN, enligt proposition 1993/94:39. A-Banan & juridiskt ett bolag som
ags gemensamt av Banverket och Luftfartsverket. Tanken var att statens
skyldigheter och réttigheter i projektet skulle samlasi detta nybildade bolag.

De konsortier som tévlade om kontraktet for investeringar i infrastruktur
mellan Rosersberg och Arlanda skulle lamna sina anbud i februari 1994.
Samtidigt som utvérderings- och foérhandlingsprocessen pégick utarbetades ett
antal avtal, Arlandabaneavtalen, av A-Banan. Dessa redovisades for regeringen i
mars 1994.

Regeringen sammanfattade sina dvervaganden kring projektet i proposition
1993/94:213 och riksdagen fattade beslut i enlighet med regeringens fordag i
borjan av juni 1994.* Det & denna proposition och det &tfoljande riksdagsbes|utet
som star i fokus for var utvardering.

Regeringen baserade sina Overvdaganden pa en konsultrapport fran
konsultféretaget Halcrow Fox, avseende prognosticerad resandeutveckling.”
Bland annat redovisades bedomningar av det framtida resandet med en tagpendel
mellan Stockholm C och Arlanda flygplats. Man berdknade att antalet passagerare
med flygpendeln skulle vara 5,1 miljoner & 2005 och 7,4 miljoner 2020.
Merparten resendrer vantades komma fran flygbussarna, medan afféarsresenérer
som anvander bil och taxi huvudsakligen forvéantades fortsdtta att anvanda dessa
fardmedel. En kandighetsanalys pekade pa att en station, Stockholm nord,
beldgen nagonstans mellan Stockholm och Arlanda, endast skulle ha marginell
inverkan pa totalt resandeflode, 100000 ytterligare resendrer per &. Detta
aternativ avfordes darfor pa ett relativt tidigt skede fran analysen.

En utgangspunkt fér bedomningarna var att befintlig flygbusstrafik inte skulle
begransas via lagstiftning. Efter flygpendelns tillkomst skulle ansvariga for
flygbusstrafiken gavstandigt besluta om det finns marknadsméssiga grunder att
fortsdtta att kora bussar. Propositionen angav ocksa att parterna ska ha full frihet
att ta ut de priser man vill och att sddana 6vervaganden ska baseras pa marknads-
massiga grunder.

Riksdagens godkénnande av proposition 1993/94:213 innebar att man
accepterade principerna i de féreslagna avtalen mellan A-Banan och konsortiet
gdllande finansiering, strackning, riskfordelning m.m. Regeringen bemyndigades
att dlutligen godkéanna forhandlingsresultatet inom ramen foér de principer och
dtaganden som redovisades i propositionen. | avsnitt 2.5 sammanfattas de
stallningstaganden som gjordes i propositionen och avsnitt 2.6 diskuterar behovet
av ett fullgott beslutsunderlag.

* Riksdagsskrivelse 1993/94:436.

® Vi har varit i kontakt med Regeringskansliets arkivenhet och med Riksarkivet utan att ha kunnat
identifiera ndgot exemplar av rapporten.
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2.1 Banverkets beslutsunderlag fran juni 1990

Banverkets forslag till investeringsplan i juni 1990 foresprakade investeringar pa
strackan  Stockholms  Central-Ulriksdal—-Rosersberg—Arlanda  station—Knivsta.
Investeringsbehovet beréknades for Stockholm C—Karlberg till 550 mkr,
fyrsparsdelen (Ulriksdal-Rosersberg) 1750 mkr, en ny station pa strackan
(Stockholm N) 800 mkr, tva spar till Arlanda 950 mkr och en 16sning under
Arlanda med en enda station under jord 1 400 mkr samt anslutning till stambanan
600 mkr, dvs. en total summaom 6 050 mkr.

| det huvudalternativ som studerades gar en flygpendel mellan Stockholms C
och Arlanda flygplats, dven fjarrtdg stannar vid Arlanda.® Man antog vidare att
taget kommer att stanna vid stationer utefter strackan. Till grund for bedomningar
av det framtida resandet |3g en analys som gjordes av Transek och Transportradet
samma &r. Dar framgér bl.a. att 6,7 miljoner resenarer vantas anvanda Arlanda-
pendeln det tankta Oppningsaret 1996; se vidare diskussionen i kapitel 4 nedan.
Trafikeringen bedomdes krévainkop av elva tagset.

Tabell 1 sammanfattar resultatet av kalkylen som alltsa visar att investeringen
& samhallsekonomiskt Iénsam. Overskottet frén trafiken, (5090-880=)
4210 mkr, & emellertid inte tillrackligt stort for att técka de berdknade
anldggningskostnaderna (5120 mkr). Huvuddelen av nyttan tillfaller flygrese-
narerna i form av tidsvinster till foljd av att man kan byta till ett snabbare
transportmedel. Detta & huvudforklaringen till att investeringen énda ansdgs
samhaéllsekonomiskt motiverad. Berakningarna utfordes under antagande om ett
biljettprisi paritet med davarande flygbusspriser.

Tabell 1 Kalkylresultat for Banverkets ursprungliga Arlandabanekalkyl, milj.kr,
nuvarden (60 ar, 5 % och 1990-ars priser).

Anlaggning -5 120
Rullande material -880
Rorliga kostnader -1430
Tidsvinster 4 340
Biljettintakter 5090
Miljoeffekter 0-700
Totalt 2 060/2 760

Nettonuvardekvot 0,40/0,54

2.2 Beslutsunderlag fran Solomon Brothers 1992

| den utredning som genomfordes av Solomon Brothers jamfors i huvudsak tva
olika alternativ.

Case 1. Hela strackningen Rosersberg—Odensala via Arlanda byggs som ett enda
projekt med en " enkelstationsldsning under jord” till en sasmmanlagd kostnad om
(1172+ 1270+ 1068 =) 3 510 mkr.

® Man visar att ett alternativ utan Norra Bojen & marginellt mer samhéllsekonomiskt |6nsamt men
forordar en |6sning som medger genomgaende fjarrtag.
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Case 2b.” Utbyggnaden sker i tva faser.

- Fas |: Banan mellan Rosersberg-Arlanda med tva pendeltagsstationer
ovan jord, en upphdjd mellan terminal 1 och 2 samt en upphdjd vid
utrikesterminalen till en kostnad om (1 070 + 251 =) 1 321 mkr.

- Fasll: Banamellan Arlanda—Odensala och intercitystation under jord samt
sammanlénkande spar fran den punkt déar Fas | slutar. Den beréknade
kostnaden uppgadr till (847+ 763 =) 1 610 mkr.

Den sammanlagda kostnaden for fas | och Il & alltsd 2931 mkr. Man gjorde
bedomningen att flygpendelns marknadsandel for det totala resandet till och fran
Arlanda under startéret for trafik skulle uppga till 6 procent®, en andel som skulle
véaxa och fran 2002 och framover skulle uppga till 22 procent. Man berdknade
vidare det totala antalet resenarer pa Arlandatill 18,2 miljoner 1990 med en &rlig
okning om 4,3 procent fram till 2005 da antalet flygresenarer skulle uppga till
21,5 milj. Antalet flygpendelresendrer 2005 bergknas sdledes till (21,5%0,22=)
4,7 milj.

Kostnaden for rullande materiel berdknades till 593 mkr. Ingen samhdlls-
ekonomisk |6nsamhetskalkyl redovisades. Den foretagsekonomiska |6nsamheten
& uteslutande beroende pa framtida biljettintakter och berdkningarna var gjorda
med ett avkastningskrav for de privata finansiarerna runt 20-25 %.

K onsulterna rekommenderade Case 2b, dvs. att projektet genomforsi tva faser.
Motivet var att detta alternativ bedémdes vara nagot billigare. Ett annat skal var
att man med denna |6sning skulle kunna skapa stationslésningar med det kortaste
avstandet for pa/avstigande till terminalerna. Man gjorde ocksa bedémningen att
en sadan l6sning skulle ge storre majligheter att locka privat riskkapital till
projektet eftersom den olénsamma Norra Bojen kunde byggas senare.
Utredningen innefattade ocksa en oversikt dver de statliga budgetfinansierings-
behoven for olika l6sningar som inte redovisas hér.

Utredningen ansdg alltsd det som uteslutet att kunna locka privat riskkapital for
att técka kostnaderna for infrastrukturinvesteringar langs hela strackan.
Delegationen férordade darfor att projektet delas upp i flera delar och att strackan
Rosersherg—Arlanda skulle privatfinansieras och utgora forsta steget i en
utbyggnad. Ett statligt samarbete med ett privat konsortium borde etableras och
man efterlyste darfor en ny projektorganisation for det fortsatta arbetet.

2.3 Banverkets kalkyl av Norra Bdjen 1993

Med anledning av DELFIN:s forslag beslutade regeringen den 14 januari 1993 att
det fortsatta arbetet med projektet skulle inriktas mot en privatfinansierad sydlig
del (Sodra Bojen med stationer pa Arlanda). Regeringen poangterade emellertid
att stationslGsningen skulle utformas med hansyn till att genomgéende trafik
mojliggors. DELFIN fick darfor 1 uppdrag att starta forhandlingar med
intressenter avseende utbyggnaden av delen Rosersberg—Arlanda, inklusive en
station under Arlanda flygplats.

" Det fanns ett Case 2a ocksa som redovisade kostnader for stationer under jord till en kostnad som
a ca 530 mkr hogre. Den valda stationsGsningen/spardragningen liknar i manga stycken den
projektdesign som forverkligades med tre underjordiska stationer. SB beddmer kostnaderna fér
Case 2atill (1 474+1 021+847=) 3 342 mkr.

8 Denna marknadsandel avser marktransporter fr&n Storstockholm till Arlanda och inte andra
andutningar t.ex. norrifran eller vasterifran.
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| en rapport daterad 1993-03-29 stdllde Banverket huvudalternativet Norra
Bojen mot tva alternativa tekniska |sningar, omstigningsplats Méarsta (alternativ
1) och omstigningsplats Haggvik (alternativ 2). Alternativen skulle innebéra att
fjarrtagen inte forvantades koras via Arlanda utan att en ny station anléggs i nagot
av dessa tva lagen. Fjarrtdgsresenarer méaste da transporteras till flygplatsen med
buss.

Berdkningarna baserades pa att aminstone 12 tag (lokal-, regional- och
fjarrtdg) per timme och riktning (i maxtimmen) forutom flygpendiarna (6 per
timme och riktning) skulle passera Arlanda. Kalkylen avsdg en jamforelse av
kostnad och nytta férenat med de olika forslagen. Anlaggningskostnaden fér alt. 1
var hégre och nyttorna légre an huvudalternativet. Skillnaden for aternativ 2 var
annu storre. Totalt sett berdknades den kapitaliserade skillnaden bli minst
1,7 miljarder kr till basalternativets foérdel. Banverkets kostnadsberdkning for
huvudalternativet uppgick till 1 105 mkr. De berdknade skillnaderna i kostnader
och nyttor beror pa skillnader i restid, persona och fordonskostnader,
anldggningskostnader, biljettintékter och miljokostnader mellan alternativen.
Utredningsalternativet som foresprakades av Banverket &r darfor en utbyggnad av
Norra bgjen.

2.4 Val av teknisk utformning av Arlanda®

Frén Banverkets sida stod det tidigt klart att Norra Bojen borde byggas, framst
darfor att man pa sa sétt kan gora det mojligt for ovrig tagtrafik — dvs. lokal-,
regional- och fjarrtdg — att utnyttja stationsanlaggningar vid Arlanda. Fokus pa
projektet andrades emellertid dd@ man borjade soka privata finansiarer till
satsningen. Nagot intresse for en nordlig ansutning fanns inte frén dessa. |
forhandlingarna med de privata parterna framkom att endast de tankbara framtida
biljettintakterna for flygpendeln var viktiga. Man hade inga tankar kring
integration av Ovrig tagtrafik med flygpendeltrafik till Arlanda frén de privata
aktorernas hall.

Stationsl6sningen pa Arlanda, som den kom att se ut, innefattar tva stationer
under jord for flygpendeltdgen och en fjarrtdgstation. Tva separata tunnlar har
byggts, en for fjarrtdg och en annan for flygpendelns tag. En fordel med denna
losning & att risken for storningar mellan de olika trafikuppléggen minskar.
Vidare utfordes forberedande arbeten, i form av bl.a. spréngningar, for en
pendeltagstation och Kroken mot Méarsta.

Mycket talar for att [Gsningen med separata stationer inte & kostnadseffektiv.
Banverket hade i stéllet i sina fordag till teknisk 16sning ritat stationer med fyra
eller sex parallella spar vid en eller tva stationer under jord. Nagot underlag som
motiverar den valda ldsningen med tre stationsléagen och tva separata tunnlar finns
inte. Det har darfor inte varit mgjligt att klarlagga exakt vilka évervaganden som
ligger bakom den valda utformningen. Som vi aterkommer till i avsnitt 4 nedan,
har stationdOsningen ocksd betydelse for konkurrensen mellan  olika
trafiklosningar.

RRV genomférde 1995 en granskning av upphandlingsprocessen (RRV, 1995).
Syftet vara att sdkerstdlla att denna genomforts pa ett sét som stod i

° Dennadel av framstélIningen baseras delvis pa samtal med Sven Bérstrém som fram till 1994 var
Banverkets regionchef i Stockholm. Han deltog i de |6pande kontakter som myndigheten hade
med de privata konsortierna fran 1995 och har sedan dess suttit med i ledningen av A-Banan
Projekt AB.
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overensstammel se med upphandlingsreglerna. | rapporten sades att forslagen fran
de tavlande konsortierna angaende stationsutformningen hade viss betydelse for
valet av utforare. Det konsortium som vann ansags ha lamnat det férslag som var
lampligast ur passagerarsynpunkt. Det ska papekas att det forlorande alternativet
var en station ovan jord, drygt en kilometer sdder om flygplatsen, med behov av
ytterligare transportmedel till terminalerna. Nagon storre vamojlighet av
stationsalternativ fanns darfor inte.

2.5 Riksdagsbeslutets inneb6rd

Riksdagen godkande de grundldggande principerna for genomférandet av
Arlandabanan s& som dessa presenterades i regeringens proposition 1993/94:213.
Man kan notera foljande viktiga aspekter pa besl utet:

1) Definitioner. Med Arlandabaneprojektet avses jarnvagsforbindelsen mellan
Stockholms C och Arlanda flygplats och anslutning till Ostkustbanan norr och
soder om Arlanda flygplats samt stationer pa flygplatsen. Med Arlandabanan
menas den del av projektet som & en helt ny bana, dvs. Norra och Sodra Bojen
samt stationsldsningar och anslutningar till ostkustbanan.

i) Arlandabaneprojektets allménna utformning. Projektets parter — A-Banan
Projekt AB som representant for staten och det privata konsortiet ALC och dess
trafikforetag, fortsattningsvis kallat A-Train — identifierades och deras uppgifter i
satsningen och samlade réttigheter och skyldigheter i projektavtalen slogs fast.

iii) Finansiering. Propositionen innehdll ingen precisering av projektets
beréknade samlade kostnader. | inledningen héanvisades till Banverkets kalkyl fran
1990, med en projektkostnad runt sex miljarder kronor. D&remot angavs vilken
den statliga finansiella medverkan i projektet skulle vara: Norra Bojen (850 mkr),
kostnader for anslutning till Ostkustbanan vid Rosersberg och Odensala (ingen
kostnadsspecifikation ges) samt ett villkorsan (max 1 000 mkr under forutséttning
att minst 75 procent av finansieringen ar arrangerad med andra medel). Konsortiet
skulle bidra med minst 600 mkr eller 15 procent av total projektkostnad i eget
riskkapital .Vidare finansi erades fyrsparssatsningen med anslag om ca 2 000 mkr.

iv) Under konstruktionsfasen. A-Banan skulle kontrollera lamnade uppgifter om
t.ex. forandrade forutsattningar som leder till fordyrning eller inkomstbortfall. Vid
fardigstdllandet av banan skulle infrastrukturen éverlamnas till A-Banan Projekt
AB, som omedelbart ger A-Train nyttjanderétten. A-Banan hade inget aktivt
intresse att utreda vilka kostnader som byggprojektets olika delar kom att
medféra. Man hade att betala ut de belopp som man hade faststéllt under
processen och kunde dérefter 6verldta genomforandet till uppdragstagaren. Den
senare kunde darmed direkt tillgodogora sig eventuella kostnadsbesparingar
jamfort med utbetalade erséttningar men stod samtidigt risken for eventuella
kostnadsoverskridanden.

v) Drift. Konsortiet skulle ges rétt till drift av flygpendeltrafiken med skyldighet
till att trafikera banan med minst 4 turer per riktning och timme. Man fick ocksa
skyldighet att underhdlla, reparera, renovera och forbéttra Arlandabanan.
Konsortiets ensamrétt pa Arlandabanan skulle gélla under avtalstiden 45 ar, forst
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dérefter disponeras banan av staten. Bolaget gavs trafikeringsrétt med hogsta
prioritet pa strackan Stockholm C — Rosersberg, minst 6 tagrorelser i vardera
riktningen per timme. Konsortiet fick skyldighet att upplata viss bankapacitet pa
banan till andra operatorer utifran icke-diskriminerande villkor. A-Banan (dvs.
staten) forband sig att inte stodja, initiera eller bedriva konkurrerande spartrafik.
Projektavtalen skulle gdla tills avtalstidens slut, 45 ar efter tecknandet, men A-
Train ges under vissa forutséattningar rétt att forlanga avtalet i 10 &r.

vi) Konkurrensréttsliga fragor. | propositionen och i de avtal som tecknas
skyddas A-Train mot att konkurrerande tag tar upp passagerare pa eller i narheten
av Stockholm C. | propositionen framholls ocksa att vissa av de regleringar som
tillskapas i avtalen skulle kunna uppfattas som konkurrensbegransande. Med detta
avsags den ensamrétt som ges till A-Train vad géller tagpendeltrafik, A-Train:s
kontroll 6ver trafikeringsratterna pa Arlandabanan liksom A-Banans utfastel ser att
inte stodja™® konkurrerande sparbunden trafik. Regeringen bedémde emellertid att
sadana dtaganden ar oundvikliga och nodvandiga for att projektet skall kunna
genomfdras pa det sétt som foreslds. Man drog darfor slutsatsen att fordelarna for
staten dvervager nackdelarna.

2.6 Samhallsekonomisk lonsamhet och forkalkyler

| en rapport fran Riksdagens revisorer (Rapport 2000/01:5, Bilaga 1)
konstaterades att nagra samhallsekonomiska bedémningar av hur det slutliga
projektet skulle beréra samhéllet i form av uppoffringar (kostnader) och nyttor
(intékter) inte gjordes. Banverkets tidiga berdkning av tidsvinster och miljévinster
kan inte utan vidare lyftas over till intéktssidan for det projekt som vaxte fram.
Lika fullt baserades prop. 1993/94:213 pa en underforstadd forutséttning som
innebar att de forvantade samhéllsvinsterna var i paritet med vad Banverket
beréknade 1990 och att investeringen var samhall sekonomiskt motiverad.

De bedlutsunderlagen som sedermera togs fram innehdll analyser av projektets
foretagsekonomiska forutséttningar. Vi kanner inte till att ndgon samhédls-
ekonomisk utvardering utforts utéver den i avsnitt 2.1 redovisade rapporten fran
Banverket. Den uppenbara makonflikten mellan de strikt affarsméassiga vinster en
privat finansiér forvantas stréva efter och den samhéllsekonomiska nyttan tonas
ner i propositionen. Man redovisar déar sin bedémning att Arlandabanan skulle ge
ett effektivare lokalt, regionalt och nationdllt transportsystem. Flygtrafiken skulle
integreras med regional och lokal tagtrafik. Pa kortare tid skulle fler ménniskor
kunna nd Arlanda flygplats. Detta skulle skapa néringspolitiska och miljoméssiga
vinster samt minska behovet av framtida vaginvesteringar. Grunden fér dessa
uppfattningar & emellertid inte tydligt redovisad. Trots att resandeutvecklingen ar
den viktigaste faktorn som paverkar den samhallsekonomiska |6nsamheten saknas
exempelvis en tydligt formulerad malséttning for antalet tagresenérer till och fran
flygplatsen.

Det & altid svéart att i forhand bedoma effekterna av en investering. Sadana
bedémningar kommer ocksa normalt att forandras under planeringens gang nar
nya fakta kommer fram. Inte minst utformningen av stora projekt bor i gélva

% |nnebbrden av att "inte stodja’ annan trafik & oklar i sd métto att det & frdga om en
infrastrukturéagare, inte en operator. Oklarheten bestdr i om det ska anses som att ”stodja’ om en
uppl atelserétt ges till en konkurrerande trafik.
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verket |0pande anpassas till den nya kunskap som tillférs efter hand. Den
ursprungliga projektidén forfinas |6pande under projektets gang.

Dettainnebér emellertid att det projekt som man ursprungligen beslutat om inte
med nddvandighet & motiverat att genomforas efter det att alla dessa forandringar
genomforts. Det finns darfor anledning att vid ett avdutande bedutstillfalle
genomfdra en fornyad och dlutlig analys av det projekt som projekterats for att
sékerstélla att man har kommit fram till en |6sning som otvetydigt ar fordel aktig
for ssmhdlet. De kostnader som lagts ner under planeringsprocessen, och som
inte kan &ervinnas utan maste skrivas av, & normalt sma i forhdlande till
kostnaderna for att genomfora ett projekt som inte genererar tillréckligt stora
nyttoeffekter. Inte minst betydelsefullt &r att ansvarig personal & medveten om att
storre kostnadsokningar kan komma att leda till att projektet omprovas for att pa
sa satt sakerstdlla en tillracklig budgetdisciplin. Det & uppenbart att den
Arlandabana som kom att byggas inte hade granskats p& detta sétt.™

3 Hur blev kostnadsutfallet?

Traditiondlt finansieras infrastrukturinvesteringar via statsbudgeten. Vi & héar
intresserade av att reda ut vad som har hant med kostnaderna i forhallande till de
forhandsbedémningar som gjordes och om mgjligt att klargéra i vilken
utstrackning utfallet beror pa den valda l6sningen med privat medfinansiering.

Man kan i normalfalet forvanta sig att en privat finansiering innebér hogre
rantekostnader dn om &tgarderna finansieras via upplaning i Riksgaldskontoret
som betalar en l&gre rantekostnad.* Forhoppningen & emellertid att det privata
engagemanget ska ge béttre incitament till kostnadspress ah om verksamheten
bekostas pa traditionellt sitt. Samma mekanism kan leda till att underhdlls-
kostnaderna blir 18gre & om verksamheten bedrivsi offentlig regi.

Den valda I6sningen innebar att ett privat foretag bade far ansvar for
infrastrukturen, inkop av rullande materiel och prisséttning och drift av trafiken.
Man kan darfor utforma investeringen pa det sétt som ger de lagsta sammanlagda
kostnaderna under hela verksamhetsperioden, exempelvis genom att investera mer
idag mot |&gre kostnader i framtiden. En dtgérd vars samtliga delar genomfors av
en och samma huvudman kan pa sa sétt komma att se annorlunda ut, och medfora
andra kostnader, &n om tva eller flera olika huvudman genomfért arbetet.™®

En heltdckande uppfdljning av vilka kostnader och intdkter som ett projekt
medfér kommer, per definition, automatiskt att fanga upp sadana aspekter av
projektet, atminstone for den tidsperiod som analysen omfattar. Detta ar skalet till
att vi har soker identifiera kostnaden for saval staten som A-Train och stélla en
sadan totalkostnad mot de férhandsbedémningar som gjordes. Det & daremot inte
mojligt att idag genomskada eventuella besparingar eller merkostnader som

' Se &ven Bengtsson/Buresjo (2002) dér diskussion om Arlandabanans samhallsekonomiska
|6nsamhet fors.

2 Detta & inte helt sskert om investeringen genomférs under en period av statsfinansiella
obalanser dalandets kreditvardighet ifragasitts.

3 En uppdelning av jarnvégen i dels en infrastrukturhéllare, dels en eller flera operatérer, innebéar
att man inte pa samma sitt har mgjlighet att balanserainvesteringar i infrastruktur respektive
rullande materiel. Man brukar stundtals hanféra detta problem som en av de allvarligaste
invandningarna mot en vertikal separation; se vidare Bruzelius et al. (1993).
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foljder av den genomférda l6sningen och som kommer att materialiseras i
framtiden.

Man bor vara sarskilt uppméarksam pa att ett privat foretag kan vilja véja
tekniska losningar pa projektet som skiljer sig fran vad som &
samhallsekonomiskt optimalt. Sadana eventuella skillnader torde primart bero pa
behovet av att skydda sig fran konkurrens fran annan trafik, medan det ligger i
samhdllets intresse att utforma |Gsningar som maximerar omfattningen av
konkurrens.

V& uppfoljning delas fortsattningsvis upp i foljande delar:

1) Vilket blev kostnadsutfallet for infrastruktur respektive rullande materiel
jamfort med kalkylbedomningarna och vilken part star for vilken del av
kostnaden (avsnitt 3.1)?

2) Hur ser A-Trainsfinansiellarisktagande ut (3.2)?

3) Vem sté&r for residuarisken (3.3), dvs. vem tar de merkostnader eller
besparingar som uppstdr fran det att avtalet dutits till dess att
infrastrukturen byggts fardigt? Vi aterkommer i kapitel 4 till en diskussion
av hur storre eller mindre biljettintakter &n prognostiserat paverkar staten
respektive utforaren.

4) Hur ser kostnaderna for A-Train ut jamfort med de kostnader staten hade
haft med en statlig |anefinansiering (3.4)?

3.1 Kostnader ex ante och ex post och kostnadsfor-
delningen mellan parterna

Det ar svart att fa en Overblick bade Gver vad arbetet med att bygga en
sparforbindelse till Arlanda berdknades kosta i forvag (ex ante) och det faktiska
utfallet (ex post). Vi véjer att identifiera kostnader ex ante som de uppgifter som
redovisas i regeringens proposition till riksdagen. | de delar som uppgifter saknas
I propositionstexten anvands de férhandsbedomningar av berdknade kostnader
som vi tidigare har redovisat. Den samlade bilden av férhandsbeddmningar
respektive utfall sammanfattasi tabellerna 2a och 2b.

Den valda tabelluppdelningen ger en grafisk illustration av det faktum att det
inte utan vidare & mgjligt att jamféra berédknade och faktiskt upplupna kostnader
for projektet. Huvudproblemet & emellertid inte svarigheten att identifiera vilka
belopp det & fragan om, utan att det projekt som diskuterades fore det att
investeringsbeslutet fattades av riksdagen i juni 1994 &minstone delvis ser
annorlunda ut &n det projekt som har kommit att genomféras.

Av tabell 2a framgar att den beréknade kostnaden for hela projektet uppgar till
ca 6 miljarder kr inklusive kostnader for rullande materiel och ca 5,4 miljarder om
man undantar kostnaden for tagen. Vi har anvant fragetecken for att markera att

14 Beloppen i de tv& tabellernaangesi |6pande priser, for det & som anges. For att sakerstélla
jamférbarhet bor man darfér prigustera kostnadsposterna. Har gors inte detta. Ett skél &r, som
framgar av texten, att det & oklart om det projekt som man i férhand gjorde beddmningar av ocksa
& det projekt som kom att genomforas. Ett annat skal & att vi inte vet under vilka &r
utbetalningarnai tabell 2b gjordes. Man bor ocksa notera att inflationen under senare delen av
1990-talet varit |8g, vilket torde betyda att korrekt genomforda prisnivdomrakningar inte namnvart
skulle paverka slutsatserna av genomgangen.
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det inte & uppenbart huruvida kostnaderna for dessa delar av projektet ingar i de
beréknade kostnadernai stort.

Tabell 2a Beraknad kostnad for Arlandabanans olika delar. Mkr.
Ar som ber&kningen syftar p& inom parentes.

Beraknad kostnad (ar)

Rosersberg—Arlanda 1474 (1992)
Stationslésning Arlanda 1021 (1992)*
Atgarder p& Sthim C 100 (1992)
Norra Bojen 850 (1992)
Rullande materiel® 593 (1992)-680 (1990)
Fyrspér Sthim C-Ulriksdal ?
Fyrspar Ulriksdal-Rosersberg 1900 (1992)
Anslutning Rosersberg/Odensala ?
och markkostnader

Summa 5 938-6 025

Anm: * Solomon Brothers (1992) hade olika bedémningar beroende p& vilken stationsldsning som
valjs, detta avser tre-stationsldsning under jord. 2Rullande materiel: Banverket (1990) och Solomon
Brothers (1992). Banverkets berdkning bygger pa storre trafikvolymer. Fragetecken indikerar att det
ar oklart om denna komponent ingar i berdkningarna.

Det & emellertid inte uppenbart att detta ska anses utgtra kostnaderna for
projektet Arlandabanan. De dtgarder som genomfors pa stambanan kommer till
nytta ocksa for den 6vriga trafik som bedrivs pa banan. Man bor inte heller i en
berékning av infrastrukturkostnader ta med kostnaderna for rullande materiel. Den
lagre gransen for forhandsbeddmningarna av kostnader fér att bygga ut
Arlandabanan mellan Rosersberg och Arlanda & darfor ca 3,4 miljarder kr (de
fyra forsta posterna i tabell 2a) och ca 4,1 miljarder om man i kostnaden anda
inkluderar rullande materiel. Projektet definieras da med utgangspunkt fran de
atgarder som &r till gagn for resendrer till Arlanda flygplats, inga andra.™> Separat
fran dessa berdkningar gjorde Salmon Brothers beddmningen att kostnaden,
exklusive rullande materiel, skulle uppga till mellan knappa 3 och 3,5 miljarder kr
beroende pa vilken |6sning som skulle ha valts.

Sa langt forhandsbedomningarna av projektets kostnader. Uppgifterna i tabell
2b om det faktiska kostnadsutfallet har hamtats fran olika kallor. Uppgifter om de
investeringar som A-Train ansvarade for har hamtats fran A-Trains
arsredovisning. Ingen sarredovisning gors dar for projektets olika delar. Kostnader
for andutningsdtgarder mellan stambanan och Arlandabanan och for
markanskaffning finns inte beskrivna i férhandsberdkningarna men redovisas i
Banverkets slutrapport Projekt Arlandabanan 2001 till ca 540 mkr.

Som framgdr av tabell 2b kom den sammanlagda kostnaden for hela
spérutbyggnaden att uppgd till minst 6,8 miljarder kr.** Med samma
argumentation som anvandes tidigare kan man i stdllet summera enbart de

1> Vissaformuleringar i regeringens proposition till riksdagen indikerar att man beréknade att
investeringskostnaden for Arlandabanan skulle uppga till mellan 4 och 4,5 miljarder kr. Man
kommer fram till en sddan tolkning genom att rakna baklanges fran kravet pa riskkapital
respektive kostnadstackning via kommersiellalan. Sannolikt ingér kostnaden for rullande materiel
i detta belopp.

1 Minst” syftar har till att vi inte réknat med eventuella kostnader for fyrspérsdelen
Stockholm C-Ulriksdal
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kostnader som motiveras av infrastrukturdtgarder pa Arlandabanan. Man kommer
da fram till ett kostnadsutfall som & ca 4,1 miljarder kr exklusive, och
4,9 miljarder kr inklusive kostnaden for rullande materiel.

Tabell 2b Kostnadsutfall for Arlandabanans olika delar. Mkr.
Lopande priser. Ar som utfallet syftar pd inom parentes.

Utfall (ar)

Rosersberg—Arlanda 2 683 (1999)
Stationsldsning Arlanda
Atgarder pa Sthim C

Norra Béjen® 850 (1999)
Rullande materiel 838 (1999-2000)
Fyrspar Ulriksdal-Rosersberg 1 900 (2001)
Anslutning Rosersberg/Odensala och 540 (2001)
markkostnader

Fyrspar Sthim C-Ulriksdal ?
Summa 6811

% Uppgift om faktiskt utfall saknas; emellertid har 850 mkr utbetalats frén statsanslaget. Detta
tolkar vi som att staten bestéllt bandelen till fast pris. Hela bananléggningen mellan Rosersberg
och Odensala summerar till 2,7+0,85 = 3,7 miljarder. Fragetecken indikerar att det & oklart om
denna komponent ingdr i berakningarna.

Sammanfattningsvis framtrader dérfor foljande bild. Forhandsbedomningen av
byggkostnader pekade pa en samlad resursatgang om mellan 3,4 och 4,1 miljarder
kr for att genomfdra de delar av projektet som ligger pa strackan Rosersberg—
Arlanda—Odensala. Det faktiska kostnadsutfallet kom att bli mellan 4,1 och
4,9 miljarder, dvs. kostnaden underskattades med ca 20 procent. Om man skulle ta
hansyn till inflationen under byggperioden skulle skillnaden minska. Eftersom
inflationen under senare delen av 1990-talet varit 1&g skulle en korrekt genomford
prisnivaomrakning emellertid inte namnvart paverka slutsatserna.

| en jamforelse av forhandsbedomning med faktiskt utfall bor man hai atanke
att betydande delar av perioden, kanske inte minst de & da anléggningsatgarderna
upphandlades, kannetecknades av |agkonjunktur. Erfarenhetsmassigt har konjunk-
tursvangningar stor betydelse for det faktiska kostnadsutfallet, dvs. man borde av
detta skd forvanta sig att projekt blir billigare an beréknat. (En utvérdering som
RRV gjort av Grodingebanan visar detta.)

Jamforelsen pekar alltsa pa att man underskattat de faktiska kostnaderna for
projektet. Det kan lika fullt vara sd att kostnaderna blev lagre &n om hela
investeringen hade genomfortsi regi av Banverket. For att belysa detta skulle man
behtva genomfora en kontrafaktisk analys som visar hur kostnadsutfallet skulle
ha kunnat bli med en traditionell finansieringsldsning. Det finns emellertid inga
andra baninvesteringar i Sverige som samfinansierats med privata intressenter,
men det finns kunskap om hur val Banverket hdller budgetramarna for sina
projekt.

| SIKA:s rapport, Metoder och riktlinjer for battre samhallsekonomiskt
beslutsunderlag, 2002, gors en berékning av kostnadsutfallets avvikelser fran
kalkyl for Banverkets anléggningsprojekt 1997-2000. | figur 1 redovisas
frekvenser av relativa avvikelser mellan beréknad kostnad och kostnadsutfall for
Banverket. Avvikelserna & berdknade for de uppfdljningar som presenterats i
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Banverkets &rsredovisningar. Enligt diagrammet skulle stora avvikelser uppét vara
mer sannolika &n sma avvikelser uppéat. Observationerna av vagd relativ avvikelse
har medianen 0,05, medelvérdet 0,14 och standardavvikelsen 0,27. Det innebéar att
varje berdknad investeringskrona pa Banverket i slutédnden i genomsnitt har
kommit att kosta 1,14 kronor plus minus 0,27 kronor (SIKA, 2002, s 59-60). Det
finns darfor ingen storre skillnad i kostnadsdverskridanden mellan Arlanda
investeringen och andra av Banverkets investeringar.

Det projekt som kom att genomforas har emellertid i manga delar skiljt sig fran
Banverkets tankar kring vilken teknisk 16sning som skulle véljas. | synnerhet &
det oklart om en |6sning med separata tunnlar for fjarrtag och flygpendel, och med
separata stationslosningar, skulle ha valts om Banverket haft ansvaret. Om
tvatunnellésningen &r dyrare an en alternativ teknisk konstruktion drar detta upp
de sammanlagda anldggningskostnaderna for projektet. Aven om A-Train
lyckades béttre @an vad Banverket brukar gora i genomsnitt med att hdlla de
faktiska kostnaderna nara de beréknade, kan den dlutliga kostnaden darfor anda ha
blivit hogre &n om Banverket ensamt ansvarat for projektet.

12
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Figur 1 Banverkets frekvenser av kostnadsawvikelser 1997-2000.

Av utbyggnaden vid Arlanda har staten betalat 540 mkr for anslutningar till
stambanan och dessutom ldmnat ett bidrag om 850 mkr fér att bygga Norra Bojen.
Det innebar att privat riskkapital torde ha stétt for 2,7 miljarder av den
sammanlagda byggkostnaden om 4,1 miljarder kr. Staten har emellertid ocksa
tillskjutit ett villkorsdan om 1 miljard kr vilket innebér att ingen privat intressent
inte bér ndgon risk i denna del. Vér tolkning & darfor att privat riskkapital har
finansierat ndgot mer an (1,7/4,1=) 40 procent av infrastrukturkostnaderna.
Déarutéver har konsortiet ocksa bekostat inkdpet av rullande materiel, samtidigt
som staten gétt i borgen for leasingkostnaden.

3.2 A-Trains finansiella konstruktion

Tabell 3 sammanfattar A-Trains finansiella konstruktion. Om man bortser fran
leasingfinansieringen av tagsétten (ca 1 000 mkr) uppgar de beviljade lanen fran
utomstaende privata langivare till totalt (300+200+800=) 1300 mkr 1999. Till
detta kommer det statliga villkordanet (1 000 mkr) och statsbidraget (850 mkr).
Fram till och med dverlamnandet av den féardiga banan och driftsstarten i slutet
av 1999 hade de statliga bidragen i sin helhet utbetalats. Dessutom hade 600 mkr
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av riskkapitalet, |anen i Nordiska investeringsbanken, ca 500 mkr avseende |anen
fran bankkonsortierna samt leasingfinansieringen av tagseten (726 mkr, A-Trains
&rsredovisning 1999) utbetalats. Ar 1999 skedde en refinansiering av bolaget
vilket innebar att ”bankkonsortium 1999 Gvertog lanen fran ”bankkonsortium
1995” och utbetalade 484 mkr samma &r. Ar 2000 utbetal ades ytterligare 244 mkr.
Frén och med 1999 stryks darmed det beviljade 1 000 mkr frén " bankkonsortium
1995".

Delagarna i A-Train har sdledes skjutit till 400 mkr i eget riskkapital av ett
sammanlagt kapitalkrav om 4,2 miljarder kr, dvs. knappt 10 procent. Dérutbver
har bolagets agare gett 1an och 1anel6ften om ytterligare (200+200=) 400 mkr, |an
som vid en eventuell betalningsinstéllelse & efterstédlt alla andra langivares
fordringar. Det senare laneloftet har emellertid béttre sékerhet och & inte att
jamstalla med eget kapital. Om det forsta agarlanet, som i vissa avseenden gors,
andajamstalls med eget kapital uppgar konsortiets riskkapital till 14 procent.

Tabell 3  Finansieringsstruktur, mkr.

Beviljat Utbetalt

Bidrag Statsbidrag 850 850

Lan Statligt villkorslan 1000 1000
Lan 1 Nordiska Investeringsbanken 300 300
Lan 2 Nordiska Investeringsbanken 200 200
(La&n fran bankkonsortium 1995) (1 000) (503)
Lan frdn bankkonsortium 1999 800 484
Leasingfinansiering tag (sex av de sju) 1025 726

Agarinsatser Riskkapital i form av eget kapital 400 400
Lan fran bolagets agare 200 200
Utokat lanelofte frin bolagets dgare 200

Totalt 4975 4 160

Kalla: A-Train:s arsredovisningar 1995-1999 och Riksrevisionens bakgrundsfakta.

| prop. 1993:94:213, avsnitt 4.3, ségs att ”...det vinnande konsortiet har att med
eget riskkapital eller motsvarande finansiering svara for det hdgsta av endera
600 milj. kr eller 15 % av den totala projektkostnaden. Tillsammans med detta
skall det vinnande konsortiet genom annan finansiering, sasom kommersiella
banklan eller motsvarande, svara for en finansiering upp till 75 % av den totala
projektkostnaden.” Vidare stélls kravet att konsortiet forst skall ha klart 75 % av
total projektfinansiering, via privata lan etc., innan villkorslanet kan disponeras.
Tabell 3 indikerar att det uppstélida kravet har tillgodosetts vad galler andelen
eget kapital, aminstone om det egna kapitalet ocksd inkluderar |anet fran agarna.
Enligt definitionen av total projektkostnad i propositionen ska statsbidraget (om
850 mkr) och den rullande materielen (726 mkr) inréknas i |aneunderlaget. Med
en sadan definition har den externa finansieringen (inkl. statsbidraget) statt for
75 % av det totala kapitalbehovet.

Jamforbara exempel pa andelen privat riskkapital i liknande infra-
strukturprojekt ar fa. Enligt Exportradets finansieringsguide &r riktlinjen for storre
infrastruktursatsningar, med liknande utformning som Arlandabaneprojektet, att
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andelen eget kapital bor uppga till mellan 25 och 40 %.'" Hur stor denna andel i
realiteten blir ar i hdg grad kopplad till hur stor projektets risk beddms vara.

| sammanhanget ska det ocksa sigas att staten ar utsatt for kreditrisker till foljd
av att man utfardat en garantiférbindelse fér A-Train:s leasingkontrakt for
vagnarna. Vidare & staten deléagare (38 % av grundkapitalet) i Nordiska
investeringsbanken som har 500 mkr i utestaende lan till A-Train. | resonemanget
med statens risktagande bor ocksd namnas att staten, genom Vattenfalls
dotterbolag Kraftbyggarna Invest AB, bidrog med 120 mkr av det ursprungliga
riskkapitalet pa 600 mkr. | samtliga fall da statsiagda bolag & inblandade i
finansieringen gors detta p& kommersiella villkor.*® *°

3.3 Riskanalys av infrastrukturdelen

| den proposition som I&g till grund for riksdagsbeslutet att Arlandabanan skulle
byggas beskrivs de principer som reglerar riskférdelningen mellan parterna. Vi
redogor hér for vilka tankar som formulerades for kostnadsrisker under projektets
byggfas och dterkommer till Gvriga riskaspekter langre fram.

A-Train gavs i propositionstexten rétt till forseningsvite fran A-Banan Projekt
AB om man inte klarade av genomforandet av dubbel sparutbyggnaden Ulriksdal—
Rosersberg inom Gverenskommen tid. En sddan forsening skulle ha inneburit att
trafiken till Arlanda inte hade kunnat padbdrjas enligt intentionerna. A-Train gavs
ocksarétt till ersattning for kostnader kopplade till f6ljande aspekter:

1) Upptackter av arkeologiska fynd som g finns beskrivna i den grund-
ldggande Gverenskommel sen.

i) Konsekvenser for kostnadsutfallet till foljd av att den tekniska information
som A-Banan lamnat bolaget &r felaktig.

iii) Forandring av projektet som begérts av A-Banan.

iv) Krav frén berérda kommuner eller andra parter som paverkar kostnaderna.

v) Tillkommande rantekostnader orsakade av forsening av driftstart beroende
pa ovanstéende punkter eller merkostnader i form av driftstopp for
flygpendeltrafiken som beror pa punkterna (ii)—(iv).

Bestdllaren i form av A-Banan tog alltsa pa sig ansvaret for extra kostnader som
uppkommer av de skdl som uppréaknas. Man kan tolka detta som en friskrivning
fran A-Trains sida for merkostnader som beror pa att samhéllet i form av staten
eller kommunerna andrar pa forutséttningarna for verksamheten sa som dessa kan
bedomas i forvag. A-Train maste da siav béra de merkostnader som uppstér av
andra skal. Sadana andra skal & med denna tolkning den "normala’ kostnads-
osakerhet som byggentreprentrer star infor i samband med storre projekt med
fastpriskonstruktion.

Tolkningen av villkoren & emellertid inte entydig vilket visas av foljande tvist
mellan parterna®® A-Train kom att krévas p& pengar for en del av anléggningen av

17 http://www.finansi eringsguide.swedishtrade.se/Alternativalproj_finans.html

'8 Observera att detta géller innan den senaste refinansieringen av 18n och de andra férandringarna
av agarforhallanden som nyligen gjorts. Ytterligare information saknas.

19 De finansiella konsekvenserna av en nyligen genomford refinansiering och agarférandring ingér
intei denna beskrivning eftersom mera precisa uppgifter saknas.

% Se &rsredovisningar for A-Train och A-Banan 2001-2002.
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byggentreprendren, ALC. Entreprendren begérde erséttning for extra kostnader
orsakade av handelser utanfor entreprentrens kontroll och ansvar; det framgar inte
i arsredovisningarna specifikt vilken del av banan eller anléggningen
merkostnaden avser eller dyl. Beloppet pa 109 mkr redovisas i A-Train:s
arsredovisningar 2000/01/02 som en skuld till ALC och som en Kortfristig
fordring. A-Train vidarebefordrade namligen kravet till A-Banan eftersom man
ansag att handel serna lag inom deras ansvarsomrade.

A-Banan, som i sin tur avvisade kravet med hanvisning till Projektavtalet,
borjade i sin tur stélla krav pa erséttning for ckade kontrollinsatser. Efter en
forhandling gjorde bolagen upp och A-Banan utbetalade 30 miljoner kronor till A-
Train i slutet av 2003.2* Att harleda kostnadsutfall fér exemplet & svart men det
ger en bild av att A-Banans ataganden under projektets byggfas inte i ala
avseenden var klarlagda.

Det finns i detta sammanhang ocksd anledning att terkoppla till det tidigare
referatet av Riksrevisionsverkets uppféljning av den upphandling som inleddes
under 1993 (RRV, 1995:43). D& framkommer att avgérande for vilket
konsortium som vann var i forsta hand graden av uppfyllelse av de tekniska krav
som stélldes pa bl.a linjeforing, kapacitet och andra tekniska aspekter pa
bananlaggningen.

| valet av konsortium hade emellertid ocksa storleken pd, och konstruktionen
av, villkordéanet en viss betydelse. Villkordanet ligger langt bak i prioriterings-
ordning vid en eventuell konkurs. Man gjorde emellertid ocksa bedomningen att
det fanns en uppétrisk i l6onsamhetshanseende, dvs. att intakterna fran trafiken
skulle kunna bli stérre an beréknat och att A-Train darfor skulle kunna ge hogre
avkastning till sina &gare. Villkorsdnet kom darfor att skrivas med tydlig
koppling till en s3dan situation. Statens villkorslan skulle borja terbetalas tidigare
an stipulerat om I6nsamheten blev radikalt béttre an vad de ursprungliga
bedomningarna pekade p& Detta visar att statens forhandlare forsokte gardera sig
mot kritik for att privata intressen skulle kunna gora stora vinster pa resenarernas
och skattebetal arnas bekostnad.

3.4 Faktiska finansieringskostnader

I inledningen till detta kapitel konstaterade vi att man kan fOorvénta sig att statens
lanekostnad, allt annat lika, & lagre an de kostnader som privata foretag har for
sinalan. Frégan &r nu hur det faktiskt forholl sig med detta.

Om vi bortser fran den rullande materielen var konsortiets lanebehov i dvrigt
1184 mkr fram till driftsstart 1999. | tabell 4 sammanfattas konsortiets rante-
kostnader s som dessa redovisats i arsredovisningarna. Av aktiedgarnas |1an om
200 mkr omvandlades 80 mkr till eget kapital under 2002. Enligt arsredo-
visningarna |6per agarlanen utan ranta fram till och med tre &r efter driftsstart och
darefter med 15 procent, dvs. fran och med november 2002. Rantekostnaderna for
agarlanen i tabell 4 blir darmed mycket |13ga.

21 DI (2003-12-05).
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Tabell 4 Rantekostnader, mkr, for A-Train kopplade till bolagets |an.
Kéalla: A-Train:s arsredovisningar.

Langfristiga lan, mkr Lan fran aktieagare, mkr
Ar Utestdende Amortering Rantekostnader Utestdende Rantekostnader
skuld inkl. kursdifferens  skuld
(%) (%)
1995 200
1996 200
1997 200
1998 803 0,067 (-) 200
1999 984 18,5(1,9) 200
2000 1208 74 (6,1) 200
2001 1184 20 85 (7,2) 200
2002 1144 23,6 95 (8,3) 120 1,8 (-)
2003 1119 40 91,2 (8,2) 130 14 (11)
Summa 83,6 364

| Banverkets arsredovisning for 1999, not 22, redovisas verkets lan fran
Riksgaldskontoret. Ett exempel pa lanebelopp ar 2 200 miljoner kr for & 2000
med en rantesats pa 5,85 procent. Rantesatsen for Banverkets utstdende storre lan
(>1 000 mkr) varierar mellan 5 och 7 procent. Rantekostnader inkl. avgifter for
|&n som tas upp i arsredovisning 2002 &r i genomsnitt 5,1 procent. | allménhet &
|&nen amorteringsfria och &terbetalasi sin helhet pa forfallodagen.

| det specifika fallet kan man ta det statliga villkorslanet som utgangspunkt for
statens lanekostnad. Rantekostnaden for Banverket ar rorlig och har under
|optiden uppgétt till i genomsnitt 6 procent. Den observerade rantekostnads-
skillnaden & fr.o.m. 2003 ca tre procentenheter. De fyra senaste aren har den
arliga rantekostnaden for det statliga villkorslanet sjunkit fran néra 70 miljoner kr
& 2000 till knappa 50 miljoner kr 2003. Over projektets ekonomiska livslangd
utbetalas ca 60 miljoner per ar for villkorslanet, dvs. fran 1995 da lanet togs upp
till och med 2003 summerar rantekostnaderna till ca 500 miljoner kr. Under
motsvarande period uppgick konsortiets rantekostnader till ca 364 miljoner kr.
Héar ingdr inte réntekostnaderna for agarlanen, som borjade |6pa forst fran och
med hosten 2002. Trenden de senaste 34 &en & den att A-Train:s &liga
kapitalkostnader for de langfristiga |anen &r i storleksordningen 30-40 miljoner
kronor hogre @n Banverkets (for villkorslanet). Jamfor vi da istéllet de totaa
réntekostnaderna for denna period har A-Train haft ca 150 miljoner kr mer i
kapitalkostnader an vad Banverket redovisat for villkorslanet.

4 Uppféljning av verksamheten efter trafikerings-
start

De avtal som A-Train ingatt med staten representerat av A-Banan, innebar att den
privata huvudmannen i utbyte mot ett ekonomiskt &agande i infrastrukturdelen
fick rétt att bedriva jarnvagstrafik mellan Stockholm och Arlanda. De framtida
intakterna fran trafiken ska, enligt intentionerna, anvandas for att aterbetala
foretagets |an och ge avkastning pa det egna riskkapitalet. Av avgorande betydelse
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for foretagets majligheter att klara sina &aganden & darfor vilket pris man kan ta
ut och hur manga resenarer man far.

Det & uppenbart att foretaget och samhéllet i denna del kan ha motstridiga
intressen. Foretaget vill ta ut ett sa hogt pris som méjligt for att astadkomma basta
ténkbara resultat. Sarskilt mycket kan man ta ut om resenérerna saknar fullvardiga
aternativ. Man kan da bete sig som en monopolist vilket kan innebdra en
samhall sekonomiskt ineffektiv anvandning av anldggningarna.

Ur samhdllets synvinkel finnsi stéllet ett intresse av att prissatta verksamheten
sa nara dess tillkommande kostnader — de sa kallade marginalkostnaderna — som
mojligt. Om priset dverstiger margina kostnaden avstér somliga resenarer fran att
anvanda forbindel sen trots att samhéllets kostnad for att 1ata dom aka” egentligen”
skulle motiveraen resa. Man far ett samhallsekonomiskt "for [&gt” resande.

Om foretaget i denna situation anvander sig av en sofistikerad strategi for
prisdifferentiering sa kan denna motsattning lindras och i extremfallet till och med
|6sas upp. Prisdifferentiering innebér, enkelt uttryckt, att man tar olika mycket
betalt av olika kundkategorier. Man later i idealfalet varje kundgrupp betala
precis s mycket att man fortsatter att anvanda nyttigheten i fraga.

Vi kommer i detta avsnitt att belysa hur trafik m.m. vid, samt till och fran
Arlanda flygplats har utvecklats efter det att trafiken med flygplatspendeln
inleddes i november 1999. Inledningsvis beskrivs det avtal som ingicks med det
privata konsortiet och som formulerades i riksdagsbeslutet 1994 (avsnitt 4.1). |
avsnitt 4.2 beskrivs A-Trains prissdttningsstrategi liksom vilka priser som tas ut
for resor med ndgra andra flygplatstdg. Avsnitt 4.3 ger en jamforelse av hur
flygtrafiken till och fran Arlanda har utvecklats och stéller dettai relation till de
prognoser som foregick beslutet om att paborja investeringen, medan avsnitt 4.4
beskriver trafikutvecklingen vad géller marktransporterna. |1 avsnitt 4.5 beskrivs
kortfattat A-Trains ekonomiska resultat.

4.1  Avtalet mellan parterna och trafikeringen?

Det ursprungliga projektavtalet for Arlandabanan, som det kom att utformas i
riksdagsbeslut 1993/94,% innebar att A-Train AB under avtalsperioden fér
nyttjanderdtten till Arlandabanan samt rétten att trafikera stréckan Stockholms
Central-Arlanda med en flygpendel sex ganger i timmen i vardera riktningen.
Kvarvarande bankapacitet bestar da av ytterligare 10-12 taglagen per timme i
vardera riktningen. A-Train hade i det ursprungliga avtalet vissa skyldigheter och
réttigheter vad galler den trafik som bedrivstill och frén Arlanda;

e | man av ledig kapacitet ar bolaget skyldigt att upplata Arlandabanan for
sadan trafik fran soder och norr som passerar flygplatsen utan att stanna.
Banavgifter f&r tas ut efter eget gottfinnande, dock pa réttvisa och icke-
diskriminerande grunder.

e Man maste ocksa uppladta banan och fjarrtagstationen for trafik norrifran,
med rétt att stannavid Arlanda C utan pastigande passagerare.

%2 FramstélIningen baseras p& SOU 1995:25.
% Se ocksd SOU 1995:25
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e Tag som kommer soderifréan har rétt att utnyttja bana och station pa
Arlanda, forutsatt att de inte tar upp passagerare till Arlanda fran stationer
inom en radie pa 15 km raknat frén Stockholms C eller fran stationer som
ligger mellan Stockholms C och flygplatsen.

e Bolaget har skyldighet att upplata trafikréttigheterna enligt ovan under
forutséttning att den blivande trafikoperatdren betalar en avgift for ban-
och stationsutnyttjande for varje av- och pastigande passagerare vid
Arlanda motsvarande minst 80 % av A-Trains biljettpris per passagerare.
Man har rétt att ta ut denna avgift aven om det finns ledig kapacitet pa
banan.

e A-Train behover inte ge fler tag tillstand att stanna vid Arlanda &@n vad
som motsvarar hdften av flygpendelns egna tagrorelser. Vid exempelvis
tiominuterstrafik, dvs. 6 dubbelturer per timme med pendeln, & A-Train
da skyldig att sldppa fram ytterligare tre dubbelturer per timme.

Grunden for det avtal som skrevs med staten var uppenbart att ge konsortiet
ensamrtt till allt tdgresande till och fran flygplatsen. Overenskommelsen innebér
stora begrénsningar for andra tag att bedriva trafik inom detta marknadssegment,
dvs. man skyddade flygtagets marknad fran konkurrens. Som framgétt av punkt
(vi), avsnitt 2.3 ovan, var man ocksd medveten om att detta mycket val kunde
uppfattas som konkurrensbegransande beteende. Man beddémde emellertid
dtagandet som nodvandigt for att projektet skulle kunna genomféras pa det
foreslagna séttet, dvs. med en samfinansieringsl sning.

Né& en socialdemokratisk regering tilltr&dde 1994 tillsatte man en
forhandlingsman (Claes-Erik Norrbom) som fick i uppgift att omforhandla delar
av Arlandabaneavtalen (direktiv 1994:153). Som vi sett reglerade det da géllande
avtalet inte i detalj hur ledig sparkapacitet skulle utnyttjas, utan A-Train gavs
maojlighet att forhandla med intresserade trafikutovare. Man ville darfor bland
annat att forhandlingsmannen skulle sékerstélla att ténkbara operatorer av lokal,
regiona och interregional trafik, primért SJ och representanter for regionen, skulle
avge avsiktsforklaringar avseende instéllning till trafikering av Arlandabanan. |
detta 1&g ocksa att verka for att utnyttjandet av den nya infrastrukturen runt
Mélaren (Malardals- och Sveaandsbanan) kom att samordnas med trafiken pa
Arlandabanan.

Kéarnan i uppdraget var alltsa att oka sannolikheten for att Arlandabanan skulle
fa den regionaa och nationella betydelse for transportsektorn som riksdagen stallt
sig bakom. Man uppfattade det som en risk att Arlandabanan annars skulle
isoleras frén det Gvriga jarnvagsnatet, inte minst eftersom gélande avtal framst
utformats for att ge goda forutséttningar for flygpendeltrafik. Banans funktion i
det totala trafiksystemet hade inte tillmétts lika stor betydelse och flera
bestammelser i avtalet kan ge tydliga problem att fatill stand en trafik som &r val
integrerad med Ovrig tagtrafik.

Forhandlingsmannen fick bland annat igenom fdljande forandringar av den
ursprungliga éverenskommel sen:

e A-Train &og sig att forbereda fjarrtagstationen for att aven trafikeras av
lokal-/regionaltdg. Man skulle ocksa genomfora forberedande atgarder for
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att knyta samman Norra bdjen med Ostkustbanan (den s.k. Kroken, dvs.
ett triangelspar vid Odensala som gor det méjligt for pendeltdg att komma
in till Arlanda soder ifrén och att dter komma in pa stambanan norr ifran
utan att behdvavandai exempelvis Knivsta).

e Uppldtelse av bankapacitet: Staten leder ett forhandlingsforfarande
avseende ledig bankapacitet och rétt att utnyttja flygplatsanldggningarna
(fjarrtagstationen), en rattighet som kan ges till olika trafikhuvudmén och
-utévare. A-Train kan inte stalla ndgra villkor pa minsta erséttning for
enskilda trafikeringsrétter som ingd&r i en samordnad fordelning.
Kontrollen 6ver ledig kapacitet — 10-12 taglagen — flyttas alltsa fran A-
Train till staten. Detta gors under forutsattning att flygpendeltagtrafiken
inte inskrénks och A-Train far skélig total ersdttning for de ingdende
trafikréttigheterna.

¢ Ratten att ta upp och lamna passagerare: De bestammelser som tillkommit
for att skydda flygpendeltdgens marknad forandras. Restriktionerna mot
att ta upp och lamna av resenérer pa foljande stationer héavs: Farsta Strand,
Stuvsta, Huddinge, Stockholm Syd/Flemingsberg, Solna, Ulriksdal,
Helenelund, Sollentuna, Haggvik, Norrviken, Rotebro, Upplands Vésby
och Rosersberg. Det innebér att all trafik (aven pendeltdg) ska kunna fa
tilltrade till Arlandabanan och flygplatsanlaggningarna pa samma villkor
som langdistanta tdg. Konsekvenserna for flygpendeltagens resande-
underlag av att pa detta sétt uppléta nya trafikeringsrétter skall bedémas
med utgangspunkt fran samtliga trafikforandringar som kan uppsta till
foljd av att ett nytt trafikupplagg ges rétten att utnyttja Arlandabanan. | de
fal trafiken inte namnvart paverkar flygpendeltdgens resandeunderlag
eller A-Train AB:s intakter, skall bolaget vara skyldigt att upplata
trafikrattigheter.

o Trafikavgifter: A-Train skall inte tillampa de bestammelser som anges i
Arlandabaneprojektavtalet. Avgiften bor istéllet avgorasi direkta forhand-
lingar mellan bolaget och dess motparter. Olika avgiftskonstruktioner skall
godtas: Passageraravgifter, kombinationer av fasta och rorliga avgifter
eller helt fasta avgifter for ett eller flera taglagen. Bland andra faktorer
som kommer att bli avgérande namndes trafikatagandenas langd. Syftet
var att kommaifran den lasning till avgiftsnivan 64 kronor per passagerare
som ursprungligen faststélldes. Ett avtal upprattades mellan SJ och A-
Train dér resrelationen Stockholm—Arlanda skulle vara prisneutral, dvs.
oberoende om resendren akte med ArlandaExpress eller SJ's tag skulle
priset for resan vara densamma?® Idagslaget & prisforhdllandena
emellertid lite annorlunda, vilket vi kommer att pavisa langre fram i
avsnitt 4.3.

e Flygpendelns roll i trafikforsorjningen: Forhandlingarna innebar krav pa
att man fran A-Trains sida inte skulle se flygpendeltrafiken uteslutande
som ett exklusivt trafiksystem for affarsman. A-Train tvingades darfor

24 Efter samtal med Claes-Erik Norrbom 10/5-2004.
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differentiera fardavgifterna med hansyn till den serviceniva som erbjuds
och avseende skilda resandamd och resandegrupper. Avsikten var bl.a. att
ge arbetspendlare majligheten att anvanda flygpendeln till rimliga priser.

Avtalet innebar ocksd att staten, om man kanner ett starkt missngje med
samordning och integrering med 6vrig tagtrafik, kan "kopa ut” banan via en
option efter det att avtalet 10pt i femton &r. A-Train skall i sa fal fa skélig
kompensation fran A-Banan Projekt AB for de forluster som gors pa grund av att
avtalet brytsi fortid. Kompensationen innefattar f6ljande komponenter.

i) Summan av alla utestdende lan.

i) Kostnader som sammanhanger med |leasingarrangemanget for rullande
materiel.

iii) Vérdet av den l6sa egendom som A-Train AB innehar ndr avtalet
bryts.

iv) Kompensation for utebliven avkastning pa eget insatt kapital
(erséttningen maximerastill en viss niva).

) Andra kostnader som A-Train AB asamkas som foljd av att avtalet
avbryts.

De avsktsforklaringar som formuleras av trafikutovarna SJ, SL  och
TagIMalardalen ger en bild av deras intention att integrera trafiken till Arlanda
med bl.a. Svealandsbanan, M arbanan, trafiken Stockholm-Uppsala liksom tég
pa strackan Ostergétland-Nykoping-Stockholm—Arlanda—Gévle. Né&gon fardig
l6sning for lokaltagtrafiken gavs inte. Regeringen anvisade ocksa 62 miljoner for
forberedande sprangningar och till/ombyggnader for tagstationen enligt A-Banans
arsredovisning 1995.

Fortfarande pagar diskussionernaom, och i safall hur lokala pendeltag kan ges
utrymme att utnyttja den nya strackan.”® N&gon sidan trafik har slledes inte
paborjats. Men som tidigare namnts finns de tekniska forutséttningarna klara, via
forarbeten vid Arlanda.®

Det konkurrensskydd som A-Train har finns alltsa reglerat i avtalen med A-
Banan. Forandringar i svensk forfattning eller andra forordningar som leder till
inkomstbortfall eller pd annat sitt markbart inskranker A-Train:s trafikerings-
majligheter med flygpendeln skapar erséttningskrav pa staten.”” Med anledning av
Jarnvagsutredningens lagforandringsforslag, som inte annu genomforts, har
Luftfartsverket kommit med synpunkter.® Jarnvagsutredningen belyser
problematiken med de forslag som andrad lagstiftning skulle kunna innebéra for
bl.a. A-Train som bade &ger nyttjanderétten, bedriver trafiken och & med och
fordelar trafikréttigheter till andra operatorer. | Arsredovisningen for 2002
poangterar ocksa Luftfartsverket att forutsattningarna for de avtal som A-Banan
Projekt AB dlutit med A-Train vasentligt kan komma att paverkas av en ny

% g| -Rapport (2003) och SOU 2002:11.

% Efter personlig kontakt med Claes-Erik Norrbom 10/5-2004 framkom att huvudskélet till att
négon trafikuppgorelse med pendeltagtrafiken mot Arlanda for SL inte kom till stand var att SL
inte ville konkurrera med de egna Flygbussarna.

27 Proposition 1993/94:213, Artikel X111 — Rétt till erséttning.
% Aven A-Banan Projekt AB lyfter fram problemen i sin &rsredovisning 2002.
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lagstiftning. Bland annat skulle ett genomférande av utredningens férslag kunna
ledatill att A-Train begéar erséttningar fran staten.

4.2 Antalet flygresenarer pa Arlanda

Av avgorande betydelse for hur manga resendrer som kommer att utnyttja en
flygpendel & givetvis hur manga manniskor som flyger till och fran flygplatsen.
Bade Banverkets och Solomon Brothers berdkningar av trafikeringsunderlaget
grundades pa en prognos fran Transportradet 1990 avseende resandeutveckling
vid Arlanda flygplats. Regeringens proposition baseras emellertid pa en prognos
som inte langre finns tillganglig (jfr. avsnitt 2.1 ovan).

Tabell 5a stéller prognoserna mot faktiskt utfall. Prognosen innebar att man
gjorde bedomningen att antalet arsresenarer skulle cka med 1,4 miljoner till foljd
av att en flygpendel paborjade sin trafik. Tabellen visar ocksa att man gjorde
bedomningen att antalet resendrer ar 2000, aret for trafikstart, skulle vara mer an
3 miljoner fler &n vad som faktiskt var falet. Man har alltsd dverskattat antalet
flygresendrer med mellan 10 och nastan 20 procent, dar den lagre siffran avser
prognosen for antalet flygresendrer i franvaro av en tégforbindelse. Arlanda-
baneinvesteringen baseras darfér uppenbarligen pa en Overskattning av
flygtrafikens utveckling.

Dérutéver har i borjan av 2000-talet resandeutvecklingen vant nerdt, delvis till
foljd av oron i var omvarld. En sddan utveckling & naturligtvis svar att fanga i
prognoser. Aven andra forklaringar sdsom l&gkonjunktur kan till en del ligga
bakom forandringar i resefterfragan och resménster.

En ny prognos fran Luftfartsverket publicerades 2001. | tabel 5b sammanfattas
verkets beddmning av resandeutveckling och antalet verksamma inom Arlanda
omrédet 2015 och 2030. Prognosen bygger pa en forvantad tillvaxttakt av antalet
resendrer pa 3 procent per ar, utifran jamforelsedret 2001, med 18,1 miljoner
resendrer. Skillnaden mellan 1990 &rs prognos och den nya prognosen &r inte stor.
For att nuvarande prognos ska ga i uppfyllelse kréavs att okningen av antalet
resendrer i genomsnitt & ca 600000 per &, mellan 2001-2015. Den nya
prognosen innebdr darfor en liknande tillvaxttakt under de kommande
decennierna som vad som foretogs i den tidigare, hittills felslagna prognosen. Det
ar oklart av vilket skal verket valt att inte férandra sin prognos.®

% Ekonomiska variabler av den typ som trafiktillvaxt & ett exempel pd, tenderar att ha en hog
seriell korrelation (" ett [angt minne”). Prognosmodeller kalibreras darfor ofta om nér ett ovantat
brott i en tidsserie uppkommit, genom en nivgjustering gors. En sddan justering medfor att
tillvaxttakten &r of6randrad men nivan & lagre. Man bor darfor ha starka ské for att gdraom en
prognos som innebér att utvecklingen atergar till samma bana efter att en storre chock intréffat.
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Tabell 5a Totalt antal flygresenérer pa Arlanda, miljoner, Transportradets
prognos och utfall.

Prognos; antal flygresenarer
utan med

tag till Arlanda Utfall
1988 10,8
1998 16,1
1999 17,1
2000 20,2 21,6 18,3
2001 18,1
2002 16,4
2003 15,1
2020 315 33,5

Kalla: Prognos — Transportradet (1990). Utfall — www.lfv.se.

Tabell 5b Luftfartsverkets prognos for resandeutveckling och anstéllda vid
Arlanda flygplats.

Ar 2015 Ar 2030
Antal passagerare/ar 27,5 miljoner 45 miljoner
Antal anstallda 23 000 39 000

Kélla: Luftfartsverkets prognos i PM 8:2003 Marktransporter till Arlanda.

4.3 Priser och utbud pa marknaden for kollektiva mark-
transporter

Tabell 6a visar vilka priser som for nérvarande tas ut for det kollektiva resandet

till och fran Arlanda liksom for taxi. Tabell 6b ger motsvarande information om

kostnader for att resatill och fran Heathrow och Gardemoen, tva andra flygplatser

med anslutande tag.

Tabell 6a Prishilden for flygpendel, -buss, fiarrtdg och taxi till Arlanda, SEK,
2004.

Arlanda
Flygbuss | ArlandaExpress | FjarrtadgSJ | Flygtaxi

Normal 89 180 133 400
Ungdom 59 90 105
Helg 200 133
Tur o retur 170 320 266
Tur o returl 120 250
Tur o retur2 200
Period1 800 1800
Period2 3600
Personall 750
Personal2 1 000

Kélla www.arlandaexpress.com, www.g.se, www.flygbussarna.com, www.lfv.se, www2.03.no
2004. Helgpris for Arlandaexpress gdlande pris for 2 vuxna. Tur o retur i falande ordning:
gdllande 1 man, gdlande 6 tim, géllande 2 tim. Period 1=11 resor, Period 2=22 resor. Personal
1=man.kort for anstallda, personal 2 = klippkort 20 resor.
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Flytoget AS bildades infor byggandet av Gardemoenbanan som ett dotterbolag till
NSB. Tanken var att bananl&ggningen skulle &gas av operatbren. Efter
fardigstallandet av infrastrukturen Overfordes anlaggningen & 2000 il
Jernbaneverket (Banverket i Norge). | samband med detta inférdes banavgifter.
Idag é&gs flygpendeln av Samferdseldepartementet. Konkurrensen mellan
trafikmedlen till flygplatsen paverkas av de terminalavgifter som busstrafiken
betalar for att kora in till Gardermoen. | forlangningen innebar dessa avgifter att
priset for att &ka flygbuss okar vilket starker flygpendelns konkurrenskraft.*

Luftfartsverket Overvéger for narvarande att ta ut angoringsavgifter for
busstrafiken till terminalernavid Arlanda flygplats. Den tankta avgiftsnivan ligger
mellan 20 och 100 kronor beroende pa fordonets langd och miljoklass. Enligt
uppgifter fran Luftfartsverket har inga sadana avgifter inforts och &rendet ligger
hos marknadsdomstolen.

Aven om Flytoget haller en nagot lagre prisnivd 4n de tva andra
tagforbindelserna, torde huvudsutsatsen vara att priset for en normalbiljett med
tagen inte skiljer sig namnvart mellan flygplatserna. ArlandaExpress — den
kommersiella beteckningen pa A-Train:s tdg — tycks emellertid ha ett nagot mer
sofistikerat prissystem, framforallt vad avser tur- och returrabatter, men ocksa
med period- och klippkort.

Tabell 6b Prisbilden for flygpendel, -buss och
taxi till Gardemoen och Heathrow, SEK, 2004.

Gardermoen

Flygbuss Flygtaxi Flygpendel
Normal 110 440 158
Ungdom 58 79
Helg
Tur o retur 168
Personal

Heathrow

Flygbuss Flygtaxi Flygpendel
Normal 107 600 175
Ungdom 75 85
Helg* 88
Tur o retur 201 336
Personal
Period, 12 st 1919

Kallor: www.heathrowexpress.com, www.baa..com, www.flytoget.no
Anm: Priserna avseende Gardermoen galler frdn Oslo C och & justerade mot vxIkurs: 1sek
=1,051nok (2004-02-09) och for Heathrow frén London C och vxIkurs: 1sek=£13,42(2004-02-09).
Helg* flygpendel heathrow: halva priset om man reser minst 4 vuxna.

Det finns ocksa uppgifter om att forsaljningen av biljetter till flygpendeln mellan
Stockholm och Arlanda nu i viss utstréckning samordnas med forsdljningen av
flygbiljetter. Detta kan anvéndas for olika typer av prisdiskriminerings-
konstruktioner av den typ som vi inledningsvis resonerade om, dvs. for att ta olika

% Eriksen Sandberg, K (1997): Gardermobanan — organisering, finansiering og framtidig drift.
www.flytoget.no
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betalt for en och samma tjanst av olika kundgrupper. Under 2004 ges exempelvis
rabatter pa tagresan vid kop av flygbiljett via MrJet, en |agprisaktor. Resan kostar
200 kronor tur och retur om man uppvisar inkdpt MrJet-biljett, dvs. en minskning
av ordinariepriset med 45 procent. Avsikten fran A-Train's sida & sannolikt att
kunna locka resenérer som annars hade &kt till flygplatsen med annat fardmede!.
Sannolikt har flygbolaget och A-Train i sin tur en Overenskommelse om
fordelningen av intakter fran sadana biljetter.

Normalbiljetten for att resa med ArlandaExpress & mer an dubbelt s3 dyr som
motsvarande flygbusshiljett, medan prisdifferensen &r vasentligt mindre pa de tva
andra flygplatserna. Informationen om hur priserna for de norska och brittiska
flygtégen utvecklats sedan respektive trafik pdborjades ar bristfalligt. Daremot vet
vi att A-Train:s biljettpriser stigit med 50 procent (fran 120 till i skrivande stund
180 kr) sedan driftsstart. | takt med dessa hojningar har aven flygbuss-
biljettpriserna stigit. Nagon konkurrenssituation som innebér hard prispress har
med andra ord inte kunnat observeras.

For resendrerna har emellertid inte bara priset betydelse for vilket fardmedel
man véljer, ocksd den tid en resa tar paverkar ett sadant beslut. Flygtaget tar
20 minuter mellan Stockholm C och Arlanda medan det tar mellan 35 och anda
upp till 50 minuter med buss, beroende pa om bussen gér i hogtrafik eller inte.
Tidsdifferensen mellan fardsitten flygtdg och flygbuss mellan Oslo C och
Gardermoen liknar dess svenska motsvarighet, relationen & 20 respektive
35-40 minuter. Flytoget har emellertid ett storre upptagningsomréde, med
stationer fore och efter Oslo C pa vag mot flygplatsen (gangtiden avser har endast
resan Oslo-Gardemoen). Detta betyder att Flytoget stannar i Lillestréom, mellan
Oslo och Gardermoen, samt dven pa stationer fore Oslo. Eftersom taget stannar
vid station innan Gardermoen & den effektiva restiden fran Oslo langre &n
20 minuter.

HeathrowExpress angor flygplatsen efter 15 minuters resa fran centrala
London, medan flygbussresan tar ca 45 minuter och kan, vid hogtrafik ta upp
emot 1 timma och 30 minuter. Man kan darfor konstatera att flygtagen i samtliga
relationer & Overlagsna bussen med avseende pa tid och sannolikt ocksa upplevd
komfort, ndgot som ger en grund for att ta mer betalt &n for en bussresa.

For resendrerna kan det ocksa vara av betydelse att ha andra sparbundna
alternativ att utnyttja. Fragan ar darfor hur det ser ut i detta avseende vid de olika
flygplatserna. Flygtaget fran London mot Heathrow saknar konkurrens fran andra
tagoperatorer. Vid sidan av Flytoget trafikerar NSB Gardemoenbanen och kor tva
dubbelturer i maxtimmen med lokal- och regionaltdg. En normalbiljett kostar
78 sek (jamfort med 158 sek med Flytoget) men de norska tagen tar mer an
dubbelt s lang tid pa sig mellan Oslo och flygplatsen. Flytoget har darfor ett
forspréng fore andra tag med avseende pa tidsdtgang. Daremot verkar det saknas
likheter med stationsavgiftssystemet i Sverige. Man kan tolka detta som att
myndigheterna har valt tva olika sétt att skydda flygtagets marknad: | Norge har
man sett den huvudsakliga konkurrensytan fran flygbuss och pa ett konstlat sétt
hojt dess priser; i Sverige ar det i stéllet priset pa konkurrerande tag som reglerats.

Normalpris for att dka med fjarrtadget fran Stockholm C till Arlanda &r
143 kronor (133 kronor under lagpristid) och restiden skiljer sig inte fran
flygtégets. Av detta belopp betalar emellertid SJ avgifter till A-Train. Enligt
Alexandersson m.fl. (2000) var avgiften 200 kronor per tag samt ca 45 kronor per
resenar som kliver av vid Arlanda. Uppsala Nya Tidning uppgav i februari 2004
att stationsavgiften ar 60 kr per resendr i borjan av 2004 och att en hgjning till
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200 kr &r planerad till sommaren. Vi har varit i kontakt med SJ och A-Train for att
f& mera precisa uppgifter om vilka tdg- och resandeavgifter som man betalar for
att stanna med fjarrtag vid Arlanda. Nagon sadan information har inte |amnats.

SJ:s pris for strackan Stockholm—Uppsala & 62 kronor medan resan Uppsala—
Arlanda (en kortare strécka) kostar 86 kronor. SJ:s biljettupplysning sager att det
forekommer att resendrer fran Stockholms C koper en hiljett till Uppsala och
kliver av pa Arlanda. Nagon biljettkontroll gors inte i samband med avstigning.
For resendrerna tycks darfor i redliteten SJs tdg vara ndgot billigare &n
ArlandaExpress. A-Train tar dock del av SIs intékter pa ett sitt som inte &r
mojligt att fullt ut klargora. Det & ocksa uppenbart att annonsering och
presentation av utbudet av annan trafik gors pa ett sddant satt att resendrer inte
uppfattar att SJ:s tdg konkurrerar pa samma marknad som flygtaget. Ocksa
placeringen av fjarrtagsstationen separerat fran flygpendeln ger ett sddant uttryck.
Vi dterkommer i nasta avsnitt till en samlad bild av utbudet av SJ:s tag till och
fran Arlanda station.

4.4 Resandeutvecklingen for transporter till/fran Arlanda

flygplats

Man kan idag ta sig till och fran Arlanda flygplats med flygpende!, fjarrtag, olika
flygbussar, med taxi och med personbil. Om vi inleder med redovisningen av A-
Trainis verksamhet sa framgdr resandeutvecklingen av tabell 7. Forutom
flygresendrer finns ocksa ett sarskilt biljettsystem for anstdllda vid eller i
anslutning till flygplatsen.

Tabell 7 Antalet resendrer per & med ArlandaExpress i forhallande till
prognos*.

Flygresenarer Anstéllda Totalt
2000 1700 000 400 000 2100000
2001 2500 000 400 000 2900 000
2002 2400 000 350 000 2 750 000
2003 2200000 350 000 2550000
2005* 5100 000
2020* 7 400 000

Kalla: Arsredovisning A-Train 2000-2002 samt information frén marknadsansvarig pd A-Train
och proposition 1993/94:213.

Dagligen skall ca 16 000 anstéllda transportera sig till och frén sina arbeten vid
eller i andutning till flygplatsen. Totalt handlar det om i storleksordningen
(16 000* 220 arbetsdagar * 2=) 7 miljoner arbetsresor per ar. Enligt tabellen har A-
Train ca 5 procent av denna marknad. Resterande 95 procent anvander egen bil,
flygbuss eller annan kollektivtrafik. FOr att gora denna jamforelse réattvisande
borde man dra bort den del av marknaden som avser anstéllda som bor norr om
Stockholm och som i princip inte har intresse av en tgpende!.

Den faktiska trafikutvecklingen ska i foérsta hand stéllas mot det i proposition
1993/94:213 beraknade antalet resendrer med flygpendeln. Beddomningen var att
antalet tgresenérer & 2005 skulle uppgé till 5,1 miljoner. Ar 2003 var antalet
resande ca hélften av detta, trots att man vid prognostillfalet sannolikt inte hade
planer pa att fanga upp arbetsplatsresendrerna. Prognoserna har darfor helt
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misslyckats med att fanga upp marknadsutvecklingen pa Arlanda. En i
sammanhanget intressant iakttagelse ar att det norska Flytoget de senaste aren haft
ca 4 miljoner resendrer, samtidigt som antalet flygresendarer vid Gardermoen
under samma period legat klart under Arlandas nivaer.

Mycket talar for att det privata konsortiet hade full insyn i de prognoser som
uppréttades innan avtalet skrevs med staten.®* Man har ocksd, som framgér av var
genomgang, inte direkt underlattat for konkurrerande tagtrafik utan skyddat sin
marknad i denna del, samtidigt som man valt att inte konkurrera med flygbussarna
(se nedan). Konsortiet bar darfor en marknadsrisk som man dels fran borjan torde
havarit medveten om, dels har vissa méjligheter att paverka.

Flygtaget konkurrerar alltsa delvis med fjarrtagstrafik. Utbudet av tagtrafik vid
och forbi flygplatsen kan sammanfattningsvis beskrivas pa foljande sétt. De tag
som passerar Arlanda kors av SJ och tidigare dven Tagkompaniet och Connex.
Numera g&r Norrlandstgen via Mérstai stéllet fér som tidigare via Arlanda.® En
forklaring till denna féréndring av utbudet kan vara de avgifter som tas ut for att
stannavid Arlanda och for de resenarer som kliver av och pa

| dagslaget stannar ett knappt 10-tal tag per maxtimme vid Arlanda C. | tabell 8
redovisas det antal tdg som angor Arlanda varje vardag fran négra utvalda
stationer. Uppgifter fran SJ sager att 30 och 60 000 pa& och avstigningar sker varje
manad vid Arlanda C, vilket skulle innebara mellan 360 000 och 720 000 resande
per ar. For resendrer fran Uppsalaomradet, 6vriga Malardalen, Dalarna och sodra
Norrland har tillgangligheten till Arlanda, tack vare jarnvagsforbindel sen, okat.

Tabell 8 Antal fjarrtdg som vardagar angor Arlanda C fran nagra orter i
Mellansverige.

Fran Falun/Borlénge | Gavle Eskilstuna Orebro Uppsala
10 st 19 st 19 st 10 st 31 st
Kalla: tidtabellen, tagplus. www.tagplus.se 2004-02-06.

Av betydelse for konkurrensdget mellan ArlandaExpress och SJ:s fjarrtag ar
ocksa hur fjarrtagens trafikupplagg ser ut. Foljande sasmmanstalining avser de tdg
som passerar Arlanda fran norr och som i princip skulle kunnata upp resenarer pa
Arlanda och ddppa av dem vid Stockholm Central.

e |C-tdg fran Uppsda 18 avgangar av de 64 per hel vardag tar upp
passagerare vid Arlanda.

e X2000-tdg fran Sundsvall: 0 avgangar av de 8 per hel vardag tar upp
passagerare vid Arlanda.

e 1C-t3g/X2000-t&g fran Gavle: 5 avgangar av de 19 per hel vardag tar upp
passagerare vid Arlanda.

e |C-t8g/X2000-t&g frén Ostersund/Trondheim: O avgéngar per hel vardag
tar upp passagerare vid Arlanda.

e |C-t3g/X2000-t&g frén Dalarna: 0 avgangar av 8 avgangar per hel vardag
tar upp passagerare vid Arlanda.

%! Efter personlig kontakt med Claes-Erik Norrbom 10/5-2004 framkom att det privata konsortiet
fick grovt Gverskattade prognoser Gver resandeutvecklingen frén sina konsulter, ndgot som
patalades, utan gehor. Bland annat skulle man ha utgétt fran att samtliga flygresenrer vid Arlanda
& boendei éler har sin startpunkt frén centrala Stockholm.

32 \www.connex.se
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Enligt tidtabellen och Banverkets trafikinformation indiceras vissa avgangar med
beteckningen "endast avstigande” eller "endast pastigande’. Vi tolkar detta som
ett utsag av de restriktioner som finns pa fjarrtagstrafikens mojligheter att
konkurrera med flygtaget. Av de 6-7 tdg per timme och riktning som angor
Arlanda C &r det alltsa ca tva tdg som tar passagerare fran Arlandai riktning mot
Stockholm, den del av banan som A-Train trafikerar. Det &r primért dessa tag som
konkurrerar med ArlandaExpress.

Som vi tog upp i avsnittet 4.3 om prisséttningen finns mojligheten att resa fran
Stockholms C till Arlanda, dvs. pa den stréackning ArlandaExress opererar, med
S)tdg, exempelvis med Uppsalapendeln. Enligt tidtabellsuppgifter majliggors
detta med en dubbeltur i timmen.

Tabell 9 visar den samlade trafikeringen forbi Arlanda station 2004, dels vad
avser A-Train:s tdg, dels genomgaende tdg. Dessutom anges den kapacitet som
exempelvis Norrbomutredningen beddmde att den nya banan skulle ha. Av
tabellen framgar att kapaciteten &r langt ifran utnyttjad ens under maxtimmen,
vilket innebér att det finns mycket 6verkapacitet under dygnets dvrigatimmar.

Tabell 9 Kapacitet och utnyttjande av stationerna vid Arlanda flygplats,
dubbelturer per maxtimme.

Operator Kapacitet Faktiskt Varav
utnyttjande,
maxtimme
Andra operatorer 10-12 7 2 turer frAn Malardalen

2 turer frdn Uppsala

1 tur fran Linkoping

2 turer Dalarna/Norrland
A-Train 6 6
Summa 16-18 13

Kdllor: Banverkets trafikinformation, Resplus, ArlandaExpress.com och Norrbomutredningen

| sammanhanget kan &ven ndmnas att det saknas ett biljettavgiftssystem som gor
det magjligt att integrera resande med ArlandaExpress med ovrig tagtrafik i
regionen, pa det sitt som biljetthanteringen for Ovrigt tagresande i Sverige
integrerats. Det & fullt mgjligt att kombinera en resplusbiljett med SJtdg och A-
Train:s flygpendel. En s&dan biljett blir emellertid dyr, vilket exempelvis betyder
att priset for att resa med SJ till Stockholm C fran exempelvis Linkdpings- eller
Orebro-hdllet och sedan byta till ArlandaExpress ar hogt. Endast ndgra fa av SJ:s
fjarrtdg medger direktresor pa dessa relationer.

Vér beddmning & mot denna bakgrund att majligheterna att resa till och fran
Arlanda flygplats med start- och mépunkt i Maardalen, Ostergdtland, Dalarna
och Gastriktland med rimlig tidsdtgang idag & mycket goda. | denna beméarkelse
har trafiken till och fran flygplatsen integrerats val med Ovrig tagtrafik. Daremot
& kostnaderna for sadana resor hoga i segment dar A-Train upplever att man
skulle tappa resendrer med ndgon annan prissattningspolitik dn den som idag foljs.

Det finns ocksa anledning att forstka fa en samlad bild av resandet till och fran
flygplatsen. Marknadsansvariga for Flygbussarna vill emellertid av konkurrens-
skd inte lamna ut ndgon resandestatistik. Tabellerna 10 och 11 ger dock viss
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kompletterande information fran andra kallor som kan bringa ljus dver denna
fraga.

Sammanstallningen i tabell 10 baseras pa Luftfartsverkets resvaneunder-
sokningar vilka grundas pa intervjuer med avresande passagerare. Resvaneunder-
sokningen for & 2001 har genomforts med enkatundersokningar som riktats till
100 000 avresande resenarer och dar svaren viktas mot totalt avresande. Siffrorna
for 2003 & mer osakra darfor att man enbart har anvant ca 1 000 observationer.
Med andra ord bdr man vara vaksam vid jamforelser mellan aren.

Tabell 10 Marknadsandel for olika fardmedel for resor till Arlanda, 1999, 2001
och 2003, procent. Samtliga startpunkter.

1999 2001 2003

Arlanda Express - 19 19
Annat tag - 4 5
Flygbuss Sthim 24 14 13
Flygbuss Uppsala - 2 2
Annan buss - 4 4
Taxi 23 22 21
Bil 35 35 35
Ovrigt 10 3 4
Ej svar 8 — 0,2

Kédlas PM 4:2001 Kunskapsbversikt Marktransporter Arlanda, Rapport RVU 2001, LFV.
Undersokningsdata fran Peter Linzér, Lfv, ansvarig marktransporter 2004.

Av tabell 10 framgar att flygtaget & 2003 hade en marknadsandel om 19 procent
och flygbussen ca 13 procent av den totala marknaden. Uppgifterna i tabell 11
avser trafiken under 2000, det forsta aret med tagtrafik, dvs. innan tagpendeln fullt
ut hade etablerats. Tabellen pekar primért pa skillnaden i marknadsandel beroende
pa start- och mapunkt. Man hade 2000 en marknadsandel pa ca 27 % och
flygbussen ca 25 % for resor med startpunkt Stockholms innerstad, vilket & den
del av marknaden dér taget priméart konkurrerar. Ser man istéllet pa Stockholms
lan eller hela Sverige ar andelen som fardas med flygbuss négot hdgre.

Anméarkningsvart & att inte bara bil utan ocksa taxi ligger hogre én bade
flygtdg och flygbuss. Bade bil och taxi tycks ocksa ha bibehdllit sin andel av
marknaden jamfort med slutet av 1990-talet, nar det géller resor pa lans- och
regionalnivd. Aven om ArlandaExpress har en tkande marknadsandel har man
inte lyckats bli ett naturligt val for resendrer till flygplatsen.

Man kan ocksa notera att annan tagtrafik utgor endast en blygsam del av den
totala marknaden for transporter till och fran flygplatsen. | huvudsak torde det
vara fraga om resend@rer som annars skulle ha flugit till Arlanda men som tack
vare fjarrtdgsanslutningen véljer att i stallet dkatag.

Aven om denna del av marknaden & blygsam sett till det totala resandet till
och fran flygplatsen & den av betydelse i jamforelse med ett annat
marknadssegment, namligen den inrikes flygtrafiken. Till foljd av att fjarrtdg
stannar vid Arlanda forbéttras tagets konkurrenskraft i forhdlande till
inrikesflyget, framforallt pa de medellanga reseavstand dér det finns en tydlig
konkurrensyta mellan transportslagen.
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Tabell 11 Antal resenarer (fet stil) och marknadsandel (procent) foér olika

fardmede! for resor till Arlanda 2000.%

Samtliga resenarer
Privat bil ater
Privat bil park
Taxi

Hyrbil

Flygbuss

Annan buss
Arlanda Express
Tag

Annat

Ej svar

Stockholms innerstad  Stockholms lan  Alla startpunkter

2 237 867

8
5
19
1
25
1
27
0
0
13

5338 537 8 887 085
16 13
12 12
22 14

1 2
19 14
3 3
16 10
0 3
1 23
9 6

Kalla: Arlanda RVU, Luftfartsverket RVU 2000.

Som framgar av tabell 12a och 12b har detta ocksa fatt ett genomslag i resandet.
Det totala antalet inrikes flygresor vid narliggande flygplatser — har <400 km fran
Stockholm — har minskat drastiskt medan trafiken till och fran flygplatser belagna
pa langre avstand fran Stockholm i princip varit oférandrat om man jamfor aren
1998 och 2003. En konsekvens har varit att flera mindre flygplatser numera har
stora ekonomiska problem.

I denna bemérkel se tycks regeringens ambition att integrera Arlandabanan med
den "ordinarie” tagtrafiken ha lyckats, avsaknaden av en biljettintegration med
ArlandaExpress till trots. Flygtrafiken fran flera av Arlandas nérflygplatser har
ersatts med tag. | flera resrelationer har denna forskjutning skett parallellt med
vissa forbéttringar av jarnvagens infrastruktur. Déremot introducerades X 2000
mer an 10 &r innan Arlandabanan dppnades for trafik och kan inte utgéra nagon
forklaring till det foréndrade konkurrensl éget.

Tabell 12a Antal resendrer till och fran nagra flygplatser som ligger mindre &r
ca 400 km fran Arlanda aren 1998-2003.

Karlstad | Borlange | Orebro Mora | Sundsvall| Summa
1998 | 245310| 105585| 154 151 17411| 461226| 983683
1999 | 271411| 108865| 161781 16 628| 4692461027931
2000 | 291503 91243| 175314| 16170| 4618941036124
2001 | 262 105 72244 | 160548 13491| 445036| 953424
2002 | 216072 52778 | 123 027 7876| 396812| 796565
2003 | 171680 44 637 | 89960 9479| 343844| 659600
Forandring
1998-2003
iprocent| -30,0% -57,7%| -416%| -45,6% -25,5% -33,0%

Kélla: Lfv, 2004. Statistik Over passagerarantal vid flygplatserna, www.lfv.se.

% Det finns anledning att vara forsiktig med att dra slutsatser av resvaneunderstkningarna genom
att dessa ar stickprovsanalyser med delvis fa svarande. Om man kan anta att andelen resenarer
mellan Arlanda och Stockholm &r i samma storleksordning som i tabell 11 finns det ocksa en viss
Overensstammelse med de uppgifter som A-Train |amnat avseende det totala antalet resenarer ar
2000, dvs. 1 700 000.
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Tabell 12b Antal resendrer till och fran nagra flygplatser som ligger mer &r ca
400 km fran Arlanda aren 1998-2003.

Malmo6 | Goteborg Umea Luled Summa
1998 | 1776983 3678776 690 025 87 2043 7017 827
1999| 1840 169 3870 899 736 562 92 9120 7 376 750
2000 2036414 4 205 541 736 313 97 7449 7 955 717
2001| 2055418 4141 429 739 818 97 8967 7 915 632
2002 | 1913834 3908 462 721 752 89 4774 7 438 822
2003 | 1742 285 3604 720 705 833 84 7233 6 900 071
Forandring
1998-2003
i procent -2,0% -2,0% +2,3% -2,8% -1,7%

Kélla: Lfv, 2004. Statistik Over passagerarantal vid flygplatserna, www.lfv.se.

45 A-Trains resultat

Tabell 13 sammanfattar A-Trains rorel sekostnader for 2002. Av tabellen framgar
att kostnaderna for att bedriva verksamheten — vad som klassas som drift-,
personal- och 6vriga kostnader — uppgar till ca 250 miljoner kr. Avskrivningarna
kan ses som vardeminskningen for anldggningar och inventarier. Det handlar om
anskaffningsvérdet for nyttjanderétten, Arlandabanan och byggnader, maskiner
och det sjunde tagséttet. Mot detta star de biljettintakter och de avgiftsintakter fran
andra operatorer som inflot och som uppgick till ca 340 miljoner kr.
Verksamheten |amnade sdl edes ett Gverskott for att betala rantekostnader, leasing-
kostnader och for att amortera pa lanet fran bankkonsortiet, men inte tillrackligt
eftersom arets resultat var -50 miljoner kr. Nagon utdelning till staten som
erséttning for villkorslanet finns det med andra ord inte utrymme for. Staten ger
samtidigt Banverket ca 60 miljoner kronor i anslag arligen for rantekostnaderna
for villkorslanet, rantekostnader som utan den statliga garantin normalt skulle
falapaA-Train.

Tabell 13 A-Trainsdrifts- och rore sekostnader, mkr.

Driftskostnader 92

Ovriga externa kostnader 29

Personalkostnader 84
Avskrivningar 50
Leasingkostnader tag 49
Amorteringar 24
Réntekostnader 95
Summa 424

Enligt uppgifter fran den senaste arsredovisningen fér 2003 &r forlusten i samma
storleksordning (50 mkr) som aret innan. Intaktsidan har Okat nagot, men
samtidigt 6kade amorteringarna nagot mer vilket. Under januari 2004 sdldes
foretagets agarandelar till den internationella investmentbanken och infrastruktur-
hallaren Macquarie Bank till en kdpesumma om 400 miljoner kronor.
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5 Den samhallsekonomiska nyttan av en alterna-
tiv prisséttning

Av avgorande betydelse for antalet resendrer med flygpendeln &r vilket pris man
tar ut for resan. Detta paverkar sdval hur manga som véjer att kopa tjansten,
foretagets lonsamhet liksom verksamhetens samhdlsekonomiska lénsamhet.
Samhdlsnyttan av att med ett lagre pris fa fler att &ka tag i stélet for andra
transportmedel & emellertid storre &n de (eventuella) intéktsbkningar som en
sadan andrad prissétningspolicy skulle ge. Skalet & att minskad trangsel i
vagnatet, minskade miljostorningar, etc. ger upphov till positiva effekter som
aldrig synsi foretagets rékenskaper.

Med tanke dels pa att prognoserna for antalet tagresor grovt underskattats, dels
att ett hogt pris i dagslaget tas ut for tagresor till flygplatsen finns det darfor
anledning att fraga sig vilka samhallsekonomiska konsekvenser en aternativ
prissattningspolicy skulle fa. Det finns ocksa anledning att koppla denna fraga till
den sa kallade miljobubbla som finns 6ver Arlanda och som innebér att de totala
utsldppen vid flygplatsen inte far dverstiga 1990-ars varden for luftfororenande
utslapp. Aven om, som vi har sett, utvecklingen av antalet flygresenarer stagnerat
och till och med fallit under den aktuella perioden, kommer en framtida
trafiktillvaxt att kunna innebéra att kravet pa utsléppsbegransningar skarps. Det
kommer da att finnas intresse, bland annat fran Luftfartsverkets sida, av att oka
tagtrafiken och minska marktransporter med andra fardmedel.

Vi &gnar mot denna bakgrund avsnittet &t ett resonemang kring konsekvenserna
av att |ata biljettpriset for flygtag variera och vilka foljder detta kan ténkas ha for
bendgenheten att byta fardmedel. Vi vill betona att resonemanget inte &r
tillbakablickande, dvs. det har inte direkt koppling till uppfoljningen av
genomford verksamhet. Daremot pekar diskussionen fram mot konsekvenserna av
framtida Overvaganden.

Av avgorande betydelse for varje diskussion om alternativa prisnivaer ar
resendrernas priskanslighet. Om en prissankning med (s&g) 10 procent genererar
10 procent nya resenarer kommer det ekonomiska resultatet for foretaget att vara
oférandrat; om resandet okar med mer & 10 procent skulle resultatet i galva
verket forbéttras medan man skulle férlora pa affaren om trafikokningen var
mindre &n 10 procent. Det & denna priskanslighet eller priselasticitet som avgor
foretagets val av prisniva Eftersom samhéllsnyttan av en dverflyttning & hogre
an enbart de forandringar i biljettintékterna som foljer sa uppstar den redan
patalade skillnaden mellan de Gvervaganden som gors av foretaget respektive
samhéllet.

Atminstone sa lange som dagens prissittningspolicy for andra tdg &n de som
kors av A-Train tilldmpas torde det primért vara 6vriga marktransportmedel som
skulle paverkas av en sankning av flygtagets biljettpris. Man bor da ocksa notera
att Arlandabussarna tycks ha som policy att ta ut ett pris som & halften sa hogt
som flygtagets. Man kan darfor forvanta sig att smarre prisjusteringar, sag 10 kr,
skulle leda till att priset ocksa pa flygbussarna skulle minska och darmed framfor
allt innebéra vissa overflyttningar av resor fran bil till kollektivt fardmedel. Mera
drastiska prissankningar skulle déremot vara svara att bemota for operatérerna av
flygbussar.

De ekonomiska konsekvenserna for saval foretag som samhélle beror altsa pa
hur priskansliga resendrerna ar. Vi har ingen kunskap om denna priselasticitet,
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men man kan med ett enkelt rakneexempel baserat pa de kalkylvarden som anges
i Banverkets berakningshandledning visa hur effekterna av en prisforandring
skulle kunna utvérderas.®

L&t oss anta att man sanker priset pa flygtaget med x kr vilket far till foljd att
ytterligare 100 resendrer anvander taget. Foretaget far dain (180-x) kr for varje ny
resendr, och vi ska darutover berdkna den samhéllsekonomiska nyttan av att de
100 nyaresenarerna. Vi tanker oss foljande olika fall: De nya resendrerna kommer
fran bil respektive flygbuss, och de flyttar Gver under hdg- respektive |agtrafik. Vi
maste ocksa gora en atskillnad beroende pa om det & resendrer som aker under
fritid eller i tjansten.

Man kan exemplifiera hur berdkningarna gérs med utgangspunkt fran de
tidsvinster som en bussresendr under hogtrafik gor om denne byter till tag.
Kostnaden for tidsdtgang nar man sitter i den langsammare bussen uppgar till
nastan 107 kr medan den & 43 kr med tag. En tjansteresendr sparar darfor 64 kr
till foljd av ett byte av fardmedel. Raknat pa motsvarande sitt sparar privat-
resendren 20 kr. Dessa véarden framgédt av tabell 14a medan tabell 14b visar
samhaéllsnyttan av en 6verflyttning av 100 resenérer.

Tabell 14a Varderade tidsvinster per resenarer vid 6verflyttning till tag, sek.

Tjansteresendr  Privat resenar

Tidsvinst buss, hogtrafik: 64 20
Tidsvinst buss, lagtrafik: 32 10
Tidsvinst bil, hogtrafik: 141 20
Tidsvinst bil, 1agtrafik: 86 10

Tabell 14b Varderad samhallsnytta vid dverflyttning av 100 resenarer till tag, sek.

Fran Tjansteresendr  Privat resenar
buss, hogtrafik: 6 400 2000
buss, lagtrafik: 3200 1 000
bil, hogtrafik: 14 100 2000
bil, lagtrafik: 8 600 1 000

Utover tidsbesparingar innebér en dverflyttning ocksa miljévinster. Om det sitter i
genomsnitt 30 personer i varje buss sa kommer 100 nya tagresendrer att innebéra
att man sparar in 3,33 bussar. Varje buss kor 39 km, och den del av
miljokostnaden som inte ingdr i kalkylvardet uppgér till 1,76 kr per fordons-
kilometer. Miljovéardet berdknas da till (3,33 bussar*39 km*1,76 kr=) 227 kr,
vilket & vérdet av minskade miljokostnader for samhéllet. For tidigare
bilresendrer innebar en overflyttning av 100 resande till tag att man sparar in
66,66 bilar (vi antar da att det sitter i genomsnitt 1,5 personer i varje bil).
Minskade samhalleliga miljokostnader blir (66,6 bilar* 39 km* 0,184 kr=) 478 kr.

% Derestidsvarden som angesi tabellen & hamtade fr&n Banverkets berakningsmanual. 1999 &rs
priser har réknats upp med KPI-férandringen och BNP/c-forandring 1999-2003. Miljékostn+ &r de
rekommenderade miljévardeskostnader (externa effekter, luftfororeningar och partiklar,
kr/fordonskm) som inte fangas upp av skatter, uppraknat till 2003-ars priser och multiplicerat med
antal fordonskm.
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Om A-Train far 100 nya resenarer till ett pris strax under 180 kr (sag 178 kr for
att séitta siffror p& resonemanget) f&r man alltsd in ytterligare 1 780 kr i kassan.*
Den samanlagda samhdlsnyttan av ytterligare tagresendrer & summan av
minskade kostnader for externa effekter (oberoende av om resendren &r ute privat
eller i tjansten) och den tidsvinst som skapas. Om de 100 nya resendrerna tidigare
akt bil i tjansten och under hogtrafik s uppgar samhallsnyttan till ca 14 600 kr
mer an priseffekten. Ar det frdga om tidigare bussresenarer under |&gtrafik ar
samhdllsnyttan ca 1 200 kr hogre én de 6kade biljettintékterna. Det & uppenbart
att samhéllsvinsternaav en férandrad prissattningspolicy ar betydande.

Saval det samhallsekonomiska som det foretagsekonomiska resultatet av en
forandrad prisséttning kan ocksa paverkas av dess kostnadskonsekvenser, framfor
alt vad gdller det eventuella behovet av ytterligare rullande materiel. | den
utstrackning som nya tagset skulle behdva kdpas in kommer intaktsokningen till
en del att motverkas av 6kade kostnader. Nar det gdler smérre variationer av
biljettpriset och darmed antalet resendrer torde konsekvenserna for
ArlandaExpress kostnader vara férsumbara. Daremot skulle storre dverflyttningar,
forutom vissa kostnadsokningar i den |6pande verksamheten, kunna innebara
behov av investeringar i rullande materiel. Foljande resonemang illustrerar
principernai tankandet.

Platsutbud A-Train: Berakningen av platsutbudet grundas pa att inga tag kors
under nattimmar. | maxtimmen kors 6 tag i vardera riktningen varje vardag,
ovriga timmar 4 turer samt under |6rdag och sondag 4 tag i timmen. For en
normalvecka ser da trafikeringen for flygpendeln ut pa féljande sétt: ((6 tag* 1h)*
5 dagar +(4 tag*16 h)* 5 dagar +(4 t&g*17 h) *2 dagar=) 486 tag, och i bada
riktningarna 972 tag.

Vi antar att varje & har 46 normalveckor medan utbudet av resterande tid &r
75 procent av normalutbudet. Totalt gér darfor (972* 46+ 729*6=) 49 086 tag per
& pa strackan.®® Det totala sittplatsutbudet per & & (49 086*190=) ca 9,3
miljoner platser. Med 2,55 miljoner resendrer per & & den genomsnittliga
beldggningen ca 27,4 procent 2003. Av avgorande betydelse for investerings-
behovet & emellertid hur kapacitetsutnyttjandet ser ut under maxtimmen. Det ar
trafiken under den hogst trafikerade perioden pa dagen som avgor hur manga tag
som kommer att behdvas nar antalet resendrer okar; en trafik som dimensioneras
efter denna belastning kommer per definition att klara av att hantera efterfragan
under resten av dagen. Information om kapacitet i forhadlande till efterfragan
under maxtimmen saknas emellertid.

Platsutbud flygbussarna: For flygbussarna grundar sig platsutbudet pa att det
varje normal vardag kors 6 bussar i vardera riktningen och under l6rdag och
sondag 4 turer i timmen. En normalvecka trafikerar Flygbussarna stréckan pa
foljande sétt: ((6 bussar* 17h)*5 dagar+(4 bussar* 17h)* 2 dagar=) 646, och i bada
riktningarna 1292 bussar. Totalt pa ett & gar darfor ca (1292* 46+969* 6=) 65 246
bussar. Det totala sittplatsutbudet beréknas med antagandet om 40 platser per
buss, (65 246* 40=) 2,6 miljoner platser.

% Man tappar samtidigt 2 kr for varje tidigare resenér, men detta har ingen betydelse for det
resonemang som genomfors just hér.

% Av proposition 1993/94:213 framgér inte hur A-Trains trafikplikt ser ut under ”18gtrafikveckor”,
detta &r ett antagande och normalutbudet bygger pa A-Trains tidtabell.
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Det & inte oss bekant hur efterfrégan i forhadlande till kapacitet ser ut under
maxtimmen for bussar. Men investeringar i bussar & mer flexibla an
taginvesteringar, och kapaciteten kan |&ttare anpassas till variationer i efterfragan.

Vi kan sdledes inte gora en total beddomning av hur prisvariationer skulle
paverka det foretagsekonomiska nettot av trafiken. Genom att vi saknar kunskap
om korspriselasticiteterna, dvs. hur manga bil- och bussresenérer som skulle byta
fardmedel nér priset varierar, kan vi inte heller analysera konsekvenserna av
prisvariationer i detalj. Vi kan inte heller studera det alternativ som Banverket
ursprungligen analyserade i sin kalkyl fran 1990, dvs. ett biljettpris for att aka tag
som &r i samma niva som priset for att aka buss. Skalet ar att det & omgjligt att
bedoma vilka kapacitetsforstarkningar som skulle krévas vad géller antalet tag.

Ett sitt att f& en uppfattning om Arlandaresenérernas priskanslighet® & att
anvanda enkadter dar man fragar ett urval bil- och bussresendrer om vilket
tagbiljettpris som skulle leda till att man véljer flygpendeln istallet. Infor
driftsstart utférdes en mindre rapport pa KTH, Institutionen for Infrastruktur och
samhallsplanering, 1997.® Enkatundersokningen indikerade att flertalet
bussresenarer skulle Gverga till tdg om tagresan kostar max 20 kronor mer an
bussresan. For taxiresendrerna drog man slutsatsen att de flesta skulle vélja taget
om priset & minst 250 kronor lagre an taxiresan. Eftersom studien baserades pafa
observationer &r det vanskligt att dra nagra langtgéende slutsatser av dess resultat.

Trots ala dessa begransningar kan vi kvantifiera storleksordningen pa
skillnaden mellan samhaéllsekonomiskt och foretagsekonomiskt motiverade val av
prisniva Prissankningar som leder till ett okat resande ger samhallsekonomiska
vinster som under lagtrafik & 70 procent, under hogtrafik upp till 800 procent,
hogre an den foretagsekonomiska merintakten. Kort sagt kan ett privat foretag
vantas sdtta priser som a vasentligt hogre én vad som & onskvart ur
samhall sekonomisk synpunkt.

6 Slutsatser

Vi redovisar har vara slutsatser med anledning av den gjorda genomgangen
separat for anlaggningskostnaderna (avsnitt 6.1) och for verksamheten efter det att
trafik paborjats vid millennieskiftet (6.2). | avsnitt 6.3 ges nagra kommentarer
som inte kopplas direkt till de forda resonemangen.

6.1 Kostnadsuppfdoljningen

En del av projektet Arlandabanan har i skrivande stund dlutférts, namligen
byggnationen av den infrastruktur som togs i bruk i slutet av 1999. Man kan
darmed utvardera denna del av projektet, i sA matto att det i princip & mojligt att
jamfora kostnadsutfall med de forhandsbeddmningar som gjordes i regeringens
proposition 1993/94.213.

3" | SIKA (2003): Lénsam persontrafik pd jarnvég anvands anaysverktygen SAMPLAN och
SAMKALK i syfte att utreda mojligheterna med I6nsam framtida tagtrafik, dér kostnader och
intakter for ett passerat ar jamforts forst med kalkylresultat. Sedan har man studerat ett scenario for
att berékna I6nsamhet & 2010. Generellt bekréftas att modellen, for svenska data, underskattar
priselasticiteten, jamfort andra utlandska modeller. Studien avsdg effekter av prishdjningar och for
30 %-biljettprishojning ges, for de tio studerade jarnvagsstréken elasticieteten -0,3. | resultatdelen
jamfors resultatet med ett antagande om hogre priselasticitet -0,7.

% Jerling, P m.fl. (1997).
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Att i praktiken genomfora en sadan utvardering har emellertid visat sig vara
forenat med flera komplikationer. For det forsta ar det inte uppenbart vad som ska
avses med projektet Arlandabanan. Flera av de atgarder som genomférs pa
stambanan mellan Stockholm och Uppsala kommer ocksd annan trafik &n
tagtrafiken till Arlanda tillgodo. Samtidigt utgor uppenbarligen trafiken till
Arlanda den utl6sande faktorn for att dessa atgarder initierades. Man borde darfor
I princip rékna tidigarelggningskostnaden, dvs. de rantekostnader som foljer av
att utbyggnaden paborjas 1991 i stallet for vid nagot senare tillfalle, som en del av
samhdllets kostnader for Arlandabanans utbyggnad. Genom att beslutet om
utbyggnaden av denna sa kallade fyrsparsdel fattats innan det nu aktuella
riksdagsbesiutet ingar emellertid inte denna del av kostnaden i var utvardering.
K ostnadsuppfoljningen utgar darfér fran de utbyggnader som enbart utnyttjas av
tag som passerar Arlanda.

For det andra redovisar regeringen inte i sin proposition till riksdagen nagon
explicit beddmning av hur stora byggkostnader som projektet berdknas medfora.
Vér bild av de férhandsbedomningar av byggkostnader som gjordes pekade pa en
samlad resursdtgang om mellan 3,4 och 4,1 miljarder kr for att genomfora de delar
av projektet som ligger pa stréackan Rosersberg—Arlanda-Odensala. Det faktiska
kostnadsutfallet kom att bli mellan 4,1 och 4,9 miljarder, dvs. kostnaden
underskattades med ca 20 procent. Om man skulle ta hansyn till inflationen under
byggperioden skulle skillnaden minska nagot. Man tycks darmed ha lyckats
relativt val i sina ambitioner betréffande kostnaderna, dvs. skillnaden mellan
forhandsbedomning och kostnadsutfall ar inte pafallande stor. Den privat-
finansierade andelen uppgick till ca40 procent av infrastrukturkostnaden.

En tredje osakerhet som forsvarar dennatyp av jamforelse & emellertid att det
projekt som kom att byggas inte i alla delar tycks sammanfalla med det projekt
som man pa forhand tankte sig bygga. Framfor alt har det varit svart att reda
klarhet i besluten betréffande byggandet av tre stationer och tva tunnlar under
flygplatsen. Mycket talar for att Banverket hade valt en l6sning med en enda
tunnel och enbart en eller tva stationer som & gemensamma for alla tagrorelser.
Detta skulle ha blivit en vasentligt billigare [6sning.

Projektet Arlandabanan kan sdledes ha kommit att byggasi ett annat och dyrare
utférande & vad som ursprungligen var avsikten. A andra sidan kan
byggkostnaderna ha pressats jamfért med vad utfalet hade blivit om Banverket
hade hallit i projektet. Det &r inte mojligt att i efterhand reda ut storleksordningen
pa dessa motriktade effekter.

De berdkningar som redovisas i avsnitt 3.2 visar att delégarna i det privata
konsortiet, med en vid definition av riskkapitalbegreppet, har skjutit till knappt
20 procent av projektets finansiering i denna form. Riskkapital och lan har
sammantaget bekostat de i propositionen stipulerade 75 procenten av den totala
projektkostnaden. Var bedémning & darfor att — &ven om en riskfinansiering
under 20 procent kan tyckas |&g — konsortiet har uppfyllt sina dtaganden i dessa
delar.

Principerna for fordelning av risk mellan parterna vad galler kostnads-
overskridanden i forhdllande till budget framstar som relativt tydliga: Bestéllaren i
form av A-Banan tar pa sig ansvaret for de extra kostnader som uppkommer till
foljd av att staten eller annan offentlig instans andrar pa forutsattningarna for
projektet jdmfort med vad som vad ként innan avtalet tecknades mellan parterna.
A-Train maste da galv bara risken for merkostnader som kunde uppsta av andra
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skdl, dvs. de "normaa’ kostnadsvariationer som alla byggherrar stér infor i
samband med storre projekt.

Det betyder ocksa att alla eventuella besparingar som A-Train kunde gora i
form av lagre byggkostnader an beraknat ocksa tillfallit konsortiet och darmed
forbattrat potentialen for att ge avkastning pa det riskkapital som avsétts. Vi har
noterat att det funnits en tvist vad gédler fordelningen av vissa merkostnader
mellan parterna, men kan inte se att detta pa nagot sitt har att géra med den
grundlaggande strukturen pa avtalet. Var bedomning & darfor att riskfordelningen
i dennadel har hanterats pa ett rimligt sétt.

| var sammanstdllning av parternas upplaningskostnader har vi kunnat
konstatera att rantesatsen for Banverkets utstdende storre lan som & storre &n
1 000 mkr varierar mellan 5 och 7 procent. Av A-Trains arsredovisning framgar
att man under 2002, det senaste aret med tillganglig information, betalade
8,3 procent pa utstdende |an. Detta & en forvantad skillnad i upplaningskostnad
for privata och offentliga aktorer.

6.2 Uppfdljning av verksamheten efter trafikstart

De prognoser som gjordes i samband med beslutet om Arlandabanan avseende
antalet resenarer pa Arlanda flygplats 6verskattade trafikutvecklingen. Detta hade
som konsekvens att marknaden redan nar trafiken inleddes i slutet av 1999 var
mindre &n prognostiserats. De internationella handelser som intréffat under 2000-
talets forsta & har ytterligare minskat resandeunderlaget. | sammanhanget ska vi
komma ihdg att dessa prognoser 13g till grund for byggandet av inte bara
Arlandabanan utan dven den tredje landningsbanan och nya terminalbyggnader.
De prognosavvikelser som observerats borde darfor foranleda en kritisk
granskning och omarbetning av de prognosverktyg och de metoder som ska ligga
till grund for framtida investeringsbeslut.

Antalet resande med ArlandaExpress har ocksa visat sig vara ca halften sa stort
som prognostiserats. En delforklaring &r givetvis att flygtrafiken inte utvecklats pa
avsett sdtt, och darmed dragit undan en betydande marknad. En annan forklaring
& att medan de ursprungliga prognoser som Banverket gjorde baserades pa ett
prisi niva med priset for flygbuss sa kostar det idag dubbelt sd mycket att &ka tag
som buss. Vilka biljettpriser som I&g till grund for regeringens bedémningar av
resandeutvecklingen i den aktuella propositionen &r inte klart eftersom underlaget
aldrig publicerats.

Den valda prissattningspolicyn &r ett samhallsekonomiskt problem. Som vart
rakneexempel i avsnitt 5 visar sa skulle ett |agre pris, med atfdljande dverflyttning
av resenarer fran bil och flygbuss, ge saval miljovinster for samhallet som
tidsvinster for de resenarer som byter fardsatt. Ett samhallsekonomiskt allt for 1agt
utnyttjande av den gjorda investeringen & uppenbarligen ett av de priser som
samhdllet betalar for att Gverlata finansiering och drift av Arlandatrafiken till en
privat operator. Vi har ocksa noterat att FlygToget till Gardemoen har ett lagre
pris och ett vasentligt storre resande an ArlandaExpress, trots att flygtrafiken pa
Arlanda & mer omfattande &n pa Gardemoen.

En annan anomali med det avtal som ingatts &r, fran en samhéallsekonomisk
utgangspunkt, att man avskarmat flygpendeln fran konkurrens frén annan
tagtrafik. Overenskommelsen med staten innebar att det (i princip) inte & mojligt
att aka tdg mellan Stockholm C och Arlanda annat &n med ArlandaExpress. Detta
innebar att tillganglig sparkapacitet underutnyttjas. Det innebar ocksa att
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konkurrensmekanismen inte fungerar i sa métto att olika prisséttningsstrategier
skulle gora det mojligt att ta kunder frén vagtrafiken, kanske framfor allt
flygbussarna, och pa sa sétt minska vagtrafikens miljokonsekvenser.

Det avtal som sl6ts mellan det privata konsortiet och staten gav alltsa A-Train
goda forutséttningar att skydda den marknad dé man opererar, dvs.
tdgmarknaden. Daremot inférdes inga restriktioner pa annan konkurrerande
verksamhet pa det sétt som tycks ha varit fallet for busstrafik till Gardemoen. A-
Train konkurrerar darfoér med véagtrafik men har full kontroll éver jarnvagstrafik
mellan Stockholm C och Arlanda.

A-Train:s marknadsdominans for jarnvagstrafik har astadkommits genom att
tvinga konkurrerande tagtrafik att vara dyrare och genom att begransa rétten att
utnyttja fjarrtag for resande mellan Arlanda och Stockholm C. Mycket talar ocksa
for att valet av stationddsning & av betydelse for marknadsbegransningen.
Genom att fjarrtdgs- och flygplatsresendrer har separerats upplever den enskilde
trafikanten att de olika alternativen & mer olika an vad de faktiskt &r.
Ben&genheten att anvanda fjarrtdg som anda passerar Arlanda for vad som i
redliteten ar en lokalresa till flygplatsen & darfor 18g. Detta skulle kunna ge en
forklaring till varfor det privata konsortiet valde (den sannolikt dyrare) |Gsningen
med separata stationer.

| olika sammanhang har mojligheten att utstracka pendeltagstrafiken till
Arlanda diskuterats. Nagon sadan trafik har emellertid inte pdborjats. Var
beddémning &r att det i princip borde vara intéktsneutralt for A-Train att Gppna
Arlanda for sadan trafik. Man arbetar pa helt olika marknadssegment, och f& av
dem som idag betalar 180 kr for att pa 20 minuter tasig till Arlandatorde véja att
utnyttja SL:s manadskort for att pa mer an dubbla tiden resa stréckan. Déaremot
skulle en sadan oppning kunna locka vissa bil- och bussresendrer. Som vart
rékneexempel visar skulle detta kunna frigéra betydande samhéllsekonomiska
vinster.

| ett viktigt avseende har spartrafiken pa banan inneburit betydande
forbattringar for resendrer och samhdle. Vi ténker pa den strukturella
forskjutningen av tagens konkurrenskraft visavi flyg pad medellanga transport-
avstand. Manga resenarer som tidigare tagit flyget till Arlanda anvander nu taget.
En konsekvens av att detta har blivit att flera inrikes flygplatser numera har
ekonomiska problem. En del av syftet med propositionen liksom den
socialdemokratiska regeringens forsok att justera ingangna avtal var ocksa att
stérka den integrationen mellan Arlandatagen och 6vrig tagtrafik i regionen.

Det faktum att det nya konsortiet har etablerat verksamhet i jarnvagssektorn
har emellertid inte fatt nagra ytterligare konsekvenser. Man bedriver sdledes inte
nagon annan trafik &n mellan Arlanda och Stockholm. Vissa uppgifter tyder pa att
de tag som inforskaffats for trafiken inte utan vidare kan anvandas pa andra delar
av det svenska jarnvagsnatet. Bland annat tycks avstigningshojden skilja sig fran
vad som & standard for svenska tag, vilket innebér att plattformar skulle behdva
byggas om innan tagen skulle kunna anvandas for annan trafik. | dennadel har A-
Train inte blivit den injektion for konkurrensen i det svenska jarnvégssystemet
som delvis kan ha legat bakom regeringens ambitioner att ge kontraktet till ett
konsortium som inte inkluderade SJ.
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6.3 Overgripande kommentarer

Den genomférda granskningen foranleder vissa reflektioner kring de tre olika
modeller for konkurrensi jarnvagssektorn som existerar:

1) Ett vertikalt integrerat monopol, dvs. det i Europa traditionella séttet att
organiserajarnvéagstrafik.

2) Ett statligt banverk som majliggor trafik som utférs av konkurrerande
tagoperatorer, dvs. den modell som tillampas i Sverige sedan 1988 och
som infors av alt fler [ander i Europa.

3) Ett vertikalt integrerat monopol med skyldighet att ge konkurrerande
tagoperatorer tilltrade till infrastrukturen. | olika varianter har denna
modell tillampatsi USA sedan en lang foljd av ar.

Modell 1 ger huvudmannen kontroll 6ver hela produktionskedjan, sdval bana som
tdg. Den ansvarige kan da balansera investeringskostnader mot framtida drift-
kostnader och mot intakter pa ett béttre satt an vad som & maéjligt med modell 2.

Arlandabanan visar denna modells begrénsning i situationer da banan ingar i
ett storre natverk och da den behdver utnyttjas for samtrafik, dvs. da bade
langdistant trafik och regionaltdg som utnyttjar ocksd andra delar av bannatet
behover tilltrade. Motsvarande svarigheter uppstar ocksa néar nationella nétverk
integrerasi Europa. Problemet ligger i att agaren av "det lilla ndtet” kan ta ut htga
priser av Gvriga operattrer, ndgot som illustreras av debatten kring de avgifter
som Danmark tar ut av tdg som transiteras mellan Norden och Europa.

Den tredje modellen med foretag som kontrollerar bade infrastruktur och trafik
och som regleras, har motsvarigheter ocksa inom andra branscher. P& teleomradet
har man exempelvis valt att inte dela upp infrastruktur och trafik i olika bolag,
utan de olika operatérer som verkar maste sinsemellan komma Gverens om vilka
regler som ska styra prissattning n&r man utnyttjar varandras natverk. Samma
principproblem har aktualiserats nyligen nér det géller Microsofts mediaspelare,
och frégan om denna ska vara en del av det 6vriga "nétverket” eller ska vara en
tillvalsmdojlighet.

Vi tror att den davarande regeringen i det forberedande arbetet med
Arlandabanan sokte skapa vad som hér kallas modell 1. Istéllet hamnade man i
modell 3. Det & emellertid tveksamt om det gar att f& modell 3 att fungera pa
basis av en reglering i ett kontrakt som ska gdla 45 & framédt. | den nya
europeiska jarnvagspolitiken véjer man i stéllet en l6sning som liknar den som
redan finns pa teleomradet, dvs. med en sarskild regleringsmyndighet som
reglerar priser och andra villkor for tilltradet. P4 s vis kan tilltrédesvillkoren
enklare justeras nér forhdllandena andras.

Ur samhdllets eller statens synvinkel innebar det privata foretagets
engagemang en balansgéng mellan tv& aspekter. A ena sidan dlipper staten att
gélv sta for en del investeringskostnader. A andra sidan maste man ge det privata
foretaget ett visst utrymme i sin prisséttning for att skapa det 6verskott som krévs
for att klara dess ataganden. Detta pristillagg medfor reala kostnader for
samhdllet: Den infrastruktur som har byggts underutnyttjas, trafikanterna far
betala mer @n vad som vore majligt, badde métt i tid och pengar, och samhallet far
vidkannas hogre miljopakanningar an vad som vore méjligt att astadkomma.

Problemstallningen & av delvis samma natur som de 6vervaganden som flera
regeringar stétt infor vad galler byggandet av en fast forbindelse 6ver Oresund.
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Savé en fast forbindelse som Arlandabanan befanns |6nsamma i de forhands-
analyser som gjordes. Oresundsbron ansags emellertid som mycket kostsam, dvs.
man var tveksam till att anvanda medel ur statskassan for att bekosta de mycket
stora investeringar som skulle krévas. Av detta och av andra skal beslét man att
avgiftsfinansiera bron, en 16sning som i samhallsekonomisk bemérkelse & samre
an att |aa en fardig bro utnyttjas utan avgift. Skalet ar att avgiften vasentligt
Overskrider den samhdllsekonomiska kostnaden for att anvanda bron och att
trafikmangden darfor blir betydligt mindre an vad som vore optimalt.

| béda fallen har man att hantera en avvégning: | ena vagskalen ligger statens
kostnader for stora investeringar; i den andra att en okonventionell finansiering
som baseras pa regler och priser som innebar ett suboptimalt utnyttjande.

Det & uppenbart att regeringen i den proposition som lades fram under varen
1994 s&g denna balans och att den ansag det vért att betala priset. Daremot saknas
i propositionstexten en tydlig redovisning av de dvervaganden som gjordes. Man
ser vilka kostnadsbesparingar som gors men inte vilka konsekvenser detta far for
biljettpris och resande jamfort med en |6sning enligt vad som ovan kallats modell
2, dvs. den svenska modell som skulle kunna innebéra att foretag konkurrerar om
resendrer till och fran Arlanda flygplats.

Ett dterkommande problem i denna uppfdljning har varit svarigheten att fa
tillgang till relevant information om for projektet vasentliga konsekvenser. Vi tror
att detta dterspeglar ett generellt problem i svensk offentlig sektor, namligen en
brist pa vana att i forvag samla information som ska kunna anvandas for att i
efterhand folja upp fattade beslut. En rimlig forvantning &r att myndigheter som
hanterar miljon- och miljardbelopp utvecklar rutiner for att arkivera kunskap om
vilka beslut som fattats, pa vilka grunder detta skett och vilka konsekvenserna av
besluten, framfor allt vad géller byggkostnader, i praktiken blir. De svérigheter vi
mott i arbetet med dettafall visar att sAinte alltid &r fallet.

Som ocksa framhdlits i en tidigare uppfdljning av investeringen i
Arlandabanan kénnetecknas just detta projekt av en osdkerhet om vad som
egentligen ska avses med begreppet Arlandabanan, och att projektdefinitionen
forandrats under projektets gang. Som vi namnt finns inga tydliga ”officiella’
kostnadsberakningar redovisade och nédgon formell uppfdljning av kostnads-
utfallet har inte tidigare utforts. Detta & problem som vi skulle ha sluppit om det
funnnits enkla regler om att i parmar eller datafiler samla det beslutsunderlag som
tas fram infor det att beslut fattas om en stor infrastrukturatgérd.

Vi har konstaterat att stora investeringsprojekt férandras under
planeringsprocessens gang och att detta & bade logiskt och 6nskvart. Det finns
anledning att ter pdpeka att sddana forandringar maste dokumenteras och att
parterna (foretrddare for det offentliga och privata) ska vara éverens om vad som
behtver goras. En enkel strategi med en "parm” som foljer varje projekt skulle
kunna|6sa detta.

Den planeringsprocess som ledde fram till beslut, genomférande och trafikstart
pa& Arlandabanan paborjades med en samhallsekonomisk kalkyl som Banverket
lade fram i Slutet av 1980-talet. Sedan dess har inga nya sddana kalkyler
redovisats. Istéllet har foretagsekonomiska 6vervaganden varit styrande for de
|6sningar som valts. Det & uppenbart att det hade funnits anledning att innan
projektstart ha gjort en avstamning i form av en ny samhallsekonomisk kalkyl.
Den avgorande fragan & om samhdllet &r lika intresserad av det projekt som
dutligen arbetats fram som man var av den |dsning som ursprungligen
skisserades.

42 VTI notat 46-2004



Investeringar i sparforbindelser till Arlanda har ocksa varit beroende av
prognoser som senare visat sig inte stamma. Ocksa andra storre investeringar har
baserats pa dessa prognoser. Vi har inte kunnat finna nagon serios uppfoljning av
prognoserna. En uppdelning av prognosavvikelserna beroende pa olika tankbara
felkéllor skulle exempelvis kunna ge kunskap av betydelse for det framtida
beslutsfattandet. Den prognos som utgjorde grundvalen for regeringens
proposition i d@rendet har till yttermera visso inte kunnat aterfinnas, och det &ar
dérmed omgjligt att gora uppfdljningar i denna del. Nu krévs det ett betydande
sorterings- och detektivarbete for att i efterhand rekonstruera vilket underlag som
18g till grund for beslut i projektets olika faser. Detta har visat sig inte vara fullt
genomforbart.
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