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Forord

Forhandlingarna mellan Stockholms lans landsting och Statens jirnvagar rorande
olika fragor av betydelse for den kollektiva nirtrafikens ordnande inom stock-
holmsregionen har kommit att tilldra sig ett okat allmint intresse. Landstingets
trafikforhandlingsdelegerade har mot bakgrund hiarav ansett det vara befogat att
gora en sammanstillning av ingingna avtal och andra viktigare dokument, vilka
enligt landstingets bedomning bor ge en fyllig bakgrund till de kollektivtrafikpro-
blem som landstinget och SJ har att soka 16sa gemensamt for att nd en si effek-
tiv och ur allmian kostnadssynvinkel rationell kollektiv trafik som mdjligt inom
regionen. Forevarande bok avser att tjina sidant informativt syfte.

Stockholm i januari 1973

Gunnar Hjerne Bertil Jonberger
John-Olof Persson Bjorn Bj6rnstrom

Cyril Olsson



: Sammanfattande oversikt

1.1 Behovet av trafiksamordning

Principverenskommelsen av den 17 december 1964 mellan divarande Stock-
holms lins landsting och Stockholms stad samt — i vissa delar — Statens jirn-
vigar (den s k Horjeloverenskommelsen) dr grundliggande fér samordningen, ut-
byggnaden och driften av den regionala och lokala kollektivtrafiken inom Stock-
holms lan.

Annu vid 1960-talets mitt var den kollektiva trafikférsorjningen inom Stock-
holmsregionen starkt splittrad. Trafikforsorjningen skottes av ett tiotal olika fore-
tag, varav davarande AB Stockholms Sparvigar hade hand om sparvégs-, buss-
och tunnelbanetrafik inom Stockholms stads omrade. I Gvrigt drev Statens jarn-
vigar lokal tagtrafik pa sina jirnvigslinjer inom regionen, inklusive den smalspa-
riga Roslagsbanan. SJ drev iven en omfattande busstrafik inom regionen. Har-
utdver drevs buss- och jarnvigstrafik av andra foretag, av vilka de flesta var i
enskild dgo. Taxesystem och taxenivier var olika.

Det var en enig bedomning att den rika floran av trafikforetag forsvdrade en
rationell och ekonomisk drift av kollektivtrafiken liksom ocksd mdjligheterna att
ge trafikanterna en god kollektivtrafikstandard. Det splittrade trafiksystemet var
ocksa till stor oligenhet nir det gillde att pd langre sikt planera for regionens
utveckling i ovrigt.

Sedan pa kommunalt initiativ ett omfattande utredningsarbete utférts under 1950-
talet om samordning och utbyggnad av det kollektiva trafiksystemet, vilket
bla ledde till vissa overenskommelser mellan ndgra av kommunerna, framstod
det i borjan av 1960-talet sisom en samlad bedomning bland kommunala in-
stanser att trafikforsorjningen i storstockholmsregionen knappast kunde baseras
pa insatser frin enskilda primirkommuner utan krivde en lingtgiende samord-
ning pa regional bas. Det stod ocksd klart att samordningen maste berdra det
statliga trafikforetaget.

Mot denna bakgrund tillsatte regeringen ar 1963 en sirskild forhandlings- och
utredningsman med uppdrag att gemensamt med foretridare fér Stockholms
lins landsting, Stockholms stad och Statens jirnvigar utarbeta en grundval for
samordning av kollektivtrafiken inom regionen. For uppdraget utsags davarande
statssekreteraren i kommunikationsdepartementet Nils Horjel. Det under hans led-
ning utférda utrednings- och férhandlingsarbetet utmynnade i den principdver-
enskommelse, som kunde dateras den 17 december 1964 och som sedermera god-
kints av davarande Stockholms lLins landsting och Stockholms stad. Genom
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sarskild péateckning dr den ocksd godkind av Statens jirnvagar avseende de
delar den omfattar SJ. Overenskommelsen har redovisats for riksdagen i stats-
verkspropositionen till 1965 4rs riksdag. Overenskommelsen forutsitter nimligen
att statsbidrag skall utga i viss omfattning fér tunnelbanornas utbyggnad. Genom
Horjeloverenskommelsen har statsmakterna siledes manifesterat sitt ansvar fér
kollektivtrafikens samordning och utbyggnad i Stockholmsregionen.

12 Horjeloverenskommelsens huvudsakliga innebérd

Overenskommelsen innebar i huvudsak féljande. Stockholms stad och Stockholms
lins landsting skulle bilda ett gemensamt kommunalforbund att vara huvudman
for den koliektiva lokaltrafiken i Storstockholm. AB Stockholms Sparvigar
skulle ombildas till AB Storstockholms Lokaltrafik (SL) och férvirvas av kom-
munalforbundet.

En upprustning forutsattes ske genom SI:s forsorg av lokaltrafiken pa de normal-
spiriga jirnvigslinjerna i Storstockholm. Upprustningen skulle ges den omfatt-
ningen “att trafikbehoven inom ifrigavarande sektorer tiligodoses”. Upprust-
ningen skulle genomféras i enlighet med av kommunalférbundet godkinda in-
vesteringsplaner.

Det geografiska omriade utdver Stockholm som &verenskommelsen omfattar an-
gavs enligt bilaga till 6verenskommelsen vara

de divarande stiderna:
Djursholm, Lidingo, Nacka,
Nynishamn, Sigtuna, Solna,
Sundbyberg, Sodertilje och
Vaxholm;

de davarande kOpingarna:
Danderyd, Saltsjobaden,
Sollentuna, Stocksund
och Taby;

de divarande landskommunerna:

Boo, Botkyrka, Ekerd,

Farings6, Grodinge,

Gustavsberg, Huddinge, Jarfilla,
Mirsta, Salem, Sorunda,

Tyreso, Upplands-Visby, Vallentuna,
Varmdo, Viasterhaninge,

Osmo, Osterhaninge och Osteraker.

Inom ramen for upprustningen skulle pendeltrafik "med moderna motorvagns-
enheter” anordnas pa strickorna Mirsta—Sddertilje och Kungsingen—Vister-
haninge. Riktpunkter for start av pendeltrafik i full skala” angavs till viren
1968 for den forstnimnda strickan och viren 1970 for den andra.
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Forhandlingar skulle upptagas med berdrda foretag om att i erforderlig om-
fattning till SL Gverfora savil den busstrafik inom Storstockholm som bedrevs
av SJ som den av enskilda och kommunala trafikféretag bedrivna jirnvigs- och
busstrafiken inom omradet. Det forutsattes vidare att avtal skulle triffas med SJ
om att SJ och dess dotterforetag skulle pi sina jarnvigslinjer och pa de buss-
linjer, som fortsittningsvis skulle komma att tillhora nimnda foretags linjenit,
bedriva lokaltrafik for SL:s rikning.

I overenskommelsen intogs grunder for berikning av den ersittning som SL
skulle utge till SJ for den trafik som SJ forutsattes enligt sirskilda avtal komma
att driva pa entreprenad &t SL. Hirom mera nedan.

Tunnelbanorna skulle byggas ut. En gren skulle utbyggas till Taby, en annan till
Botkyrka och en tredje till Jarvafiltet. Som riktpunkt for dessa utbyggnader
angavs firdigstillande fére 1975. Utbyggnad forutsattes i ett senare skede ske av
en tunnelbanegren till Nacka att vara firdig under senare hilften av 1970-talet.
De skilda taxesystemen skulle enligt overenskommelsen successivt anpassas i rikt-
ning mot en enhetlig taxa for hela omradet. I 6verenskommelsen uttalades vidare
att den traffats under forutsittning att statsbidrag kom att utgd med 95 % av
kostnaderna for underbyggad for i overenskommelsen angivna tunnelbanor, in-
berdknat kostnaderna for markldsen.

De i 6verenskommelsen angivna riktlinjerna for samordningen och utbyggnaden
av kollektivtrafiken skulle tilimpas from ar 1967. Kommunalférbundet skulle
dock bildas redan under ar 1965.

1.3 Horjeloverenskommelsens fullféljande
1.3.1 Riksdagsbehandlingen

Som tidigare nimnts redovisades Horjeloverenskommelsen av regeringen for riks-
dagen. Det skedde i statsverkspropositionen ar 1965.

Som sammanfattande omdoéme uttalade foredragande statsradet:

Den silunda féreliggande overenskommelsen mellan féretridare fér Stock-
holms stad och Stockholms lins landstingskommun skapar enligt min mening
en god grundval for losning av den kollektiva nirtrafikens problem i stor-
stockholmregionen. verenskommelsen ansluter vil till den malsittning jag
i prop. 1963:191 angav for den statliga forhandlings- och utredningsmannens ar-
bete, namligen att uppnd en losning som innebdr en fullgod trafikservice till
ligsta samhillsekonomiska kostnad, i forsta hand genom atgiarder for en sam-
ordning av investerings-, drift- och taxepolitiken for nartrafiken inom om-
radet.

(K M:ts prop nr 1/1965, bilaga 8, sid 42).

I statsbidragsfrigan anférde departementschefen:

”I friga om den i overenskommelsen angivna forutsittningen rérande statsbi-
drag till byggande av tunnelbanor vill jag anfora foljande. Med den gemen-
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samma planering och samordning inom nirtrafiken som uppnis genom ut-
okad tunnelbanetrafik och ovriga i Overenskommelsen angivna Atgiarder kan
viagande skil anforas for att staten bor aktivt stédja en utbyggnad for kollektiv
ndrtrafik av detta slag. En kapacitetsjimforelse ger vid handen att direst trafik-
forsorjningen i en storre titortsregion — inom ramen for vad som fran stads-
byggnadsmissiga och andra synpunkter 4r praktiskt méjligt — till 6vervigande
del skall baseras pad busstrafik och individuell biltrafik, erforderliga investe-
ringar for utbyggnad av vig- och gatunitet torde bli avsevirt mer kostnads-
krivande d@n de behover bli vid tillgang till ett vdl utbyggt tunnelbanesystem.
Detta motiverar enligt min mening att sk underbyggnad for tunnelbanor i
likhet med vad som giller for vigar och gator gores statsbidragsberittigad.
Under villkor att den prelimindra &verenskommelsen godkinnes av vederbo-
rande huvudmin och under de foérut i oGvrigt angivna forutsittningarna bor
statsbidrag kunna utgd med 95 % av kostnader fér sidan underbyggnad inbe-
raknat marklosen och medel hirfor efter angeldgenhetsprovning anvisas fran
anslagen till viag- och gatubyggande fr o m budgetaret 1965/66.”

(K M:ts prop, nr 1/1965, bilaga 8, sid. 43).

Vid utskottsbehandlingen av statsbidragsfrigan skedde en viss skdrpning. Statsut-
skottet tillstyrkte att statsbidrag skulle utgd till utbyggnad av tunnelbanor i
princip i enlighet med de av departementschefen angivna grunderna men marke-
rade i sitt uttalande att bidragen skulle tillkomma “inom ramen fér eljest normal
okning av gatu- och viganslagen till regionen”. Riksdagen beslot i enlighet med
utskottet.

1.3.2 Den kommunala behandlingen

Det Overenskomna kommunalforbundet — KSL — bildades genom beslut av
dels Stockholms stadsfullmiktige den 15 okt 1965, dels Stockholms ldans lands-
ting den 8 okt 1965. KSL upplostes i och med storlandstingets bildande. Dess
uppgifter har saledes dvertagits av Stockholms lins landsting fr om den 1 januari
1971.

Det Overenskomna nya trafikforetaget AB Storstockholms Lokaltrafik (SL) var
fardigbildat den 1 januari 1967.

Under KSL:s ledning upptogs i samarbete med SL forhandlingar om forvarv
av de foretag som bedrev kollektiv lokaltrafik inom regionen. Dessa forviarvades
successivt. Vid utgdngen av 1969 hade samtliga utom ett foérviarvats, inkl den av
SJ bedrivna busstrafiken. Det aterstiende — Vaxholms Trafik AB — forviarvades
ar 1971. Landstinget har-senare frin SJ dven forvirvat Roslagsbanan (from
den 1 maj 1972).

Utbyggnaden och planeringen av tunnelbanenitet har skett med inriktning pa
fullféljande av Horjeloverenskommelsen. Botkyrkagrenen till Fittja togs i drift i
oktober 1972 och Aterstiende delar planeras vara i drift i januari 1975. Betrif-
fande Jidrva- och Tidbybanorna har frimst av stadsbyggnadsmissiga och andra
tekniska skil vissa férseningar uppkommit. Bidragande orsak till forseningen dr
dven att statsbidrag inte kommit att beviljas i férutsatt omfattning. Bla innebir
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detta att statsbidrag inte utgr till markidsenkostnader. Strickan T-centralen—
Hjulsta planeras fardig september 1975 och strickan fram till Akalla (Norra
Jarvafiltet) april 1977. P4 Tibybanan beriknas trafik oppnas till Tekniska Hog-
skolan i oktober 1973 och till Frescati (Universitetet) oktober 1974 samt till
Tiby C under 1979. Betriffande delen Morby C—Taby C pagar sarskild utred-
ning inom ramen for den inom landstinget tillsatta trafikpolitiska utredningen.
Investeringarna for Horjeloverenskommelsens fullf6ljande redovisas nedan under
avsnitt 1.4.

1.3.3 Avtalen med SJ

I anslutning till Horjeloverenskommelsen inleddes férhandlingar meilan KSL och
SJ angiende det forutsatta avtalet om entreprenadtrafik pd SJ:s normalsparnit,
den sk pendeltagtrafiken. Férhandlingarna ledde till ett avtal, daterat den 15 och
31 mars 1966. Till avtalet hor fem bilagor innehallande investeringsplaner, regler
for berikning av SJ:s kostnader, trafiktekniska forutsittningar och ett férhand-
lingsprotokoll daterat den 15—17 november 1965.

Pendeltagavtalet foljdes av flera kompletteringsavtal, som giller tagtrafik Vister-
haninge—Nynishamn, Sodertilje S~——Sodertilje C, Sodertilje S—Gnesta, upprust-
ning av vissa stationer pa strickan Alvsjo—Visterhaninge m m.

Det bor dven nimnas att KSL for en kortare 6vergangsperiod hade entreprenad-
avtal med SJ om busstrafik innan den &vertogs av SL den 1 februari 1969. Dess-
utom har entreprenadavtal for Roslagsbanan funnits for aren 1967—1971.

Pendeltdgavialet

Genom pendeltigavtalet uppndddes en mera detaljerad reglering av de éta-
ganden som intagits i Horjeloverenskommelsen i friga om lokaltrafik pad SJ:s
normalsparnit.

I enlighet med Horjeloverenskommelsen utsiger avtalet att pendeltrafiken skall
starta vid tidtabellskiftet varen 1968 pa strickan Mirsta—Sodertilje S och vid
tidtabellskiftet viren 1970 pi strickan Kungsingen—Visterhaninge, men med
tilligget “under forutsittning att erforderliga kapacitetshdjande arbeten hunnit
utféras och erforderlig rullande materiel erhdllits”. De investeringar som hir
Asyftas angives i bilagor till avtalet.

Avtalet reglerar vidare prioriteringen mellan SJ:s fjarrtrafik och pendeltagtrafiken
samt omfattningen av denna. [ friga om prioriteringen utsiges i avtalet:

“Parterna ir ense om att man, sedan erforderligt tidtabellsutrymme for SJ:s
fiarrtrafik tillgodosetts, inom ramen for aterstiende tidtabellsutrymme skall
efterstrava styv tidtabell for stomtigen och att vid forseningar och oregelmas-
sigheter i trafiken lokaltigen som regel skall ges foretride under forortstrafi-
kens topptrafiktid och fjarrtigen under 6vrig tid.”

Till den citerade klausulen ir fogad en anmirkning av foljande lydelse:

»Anm. Skulle sddana indringar i trafikférutsittningarna komma att intrdffa
pa lingre sikt att SJ utan forfing for fjirrtrafiken fir mojlighet att insitta
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ytterligare insatstag ar SJ beredd att positivt préva framstillning fran SL:s
sida i sddan riktning.”

Investeringarna for den erforderliga upprustningen av normalsparnitet beriknas
i avtalet till sammanlagt 415 miljoner kronor exkl rintor under byggnadstiden
och markforvirvskostnader. Hirav hinfér sig 275 miljoner kronor till fasta an-
laggningar och 140 miljoner kronor till rullande materiel. Investeringskostnaderna
ir i avtalet beriknade i penningvirdet forsta kvartalet 1964 och avser investe-
ringar under perioden t o m ir 1975.

I 6verensstimmelse med de i Horjeloverenskommelsen intagna principerna fast-
sldr pendeltagavtalet att kapitalanskaffningen for investeringarna skall ombesor-
jas av SJ. A andra sidan skall SJ f4 ersittning av SL for kapitalkostnaderna lik-
som f&r driftkostnaderna. Regler for berikning av dessa ersittningar ingir i av-
talet. Vad giller kapitalkostnaderna innebir de att ersittningen skall beriknas pa
basis av dteranskaffningsvirde. Ersittningen hojs siledes med prisnivans héjning.
I bilaga till avtalet anges vilka prisindexserier som skall anvindas vid berikning
av dteranskaffningsvirdena. Det bor noteras att Horjeldverenskommelsen inte
innehaller uttalande om kapitalkostnadsersattning till ateranskaffningsvirde.

I friga om biljettpriser utsiges i pendeltdgavtalet att den samordnade taxa for
hela regionens kollektivtrafik, som successivt skulle genomféras enligt Horjel-
Overenskommelsen, skall gilla.

Pendeltdgavtalet giller t o m ar 1990 med en 6msesidig uppsigningstid av fem Ar.
Uppsiiges inte avtalet, foridngs det med tio r i taget med samma femariga upp-
signingstider.

Horjeldverenskommelsen hade att utgd fran utbyggnadsplaner som strickte sig
ca tio &r framat, d vs till mitten av 1970-talet. Av denna anledning har i pendel-
tigavtalet intagits en klausul som sdger att “senast under &r 1975 och med giltig-
het frin 1 januari 1976 skall Gverenskommelsen omprdvas med avseende pa in-
vesteringsplaner samt dirmed sammanhingande ekonomiska férhillanden. Dylik
omprovning skall direfter normalt ske vart tionde &r eller oftare om parterna
dirom enas.”

Pendeltigavtalet redovisas i sin helhet jimte tillhorande bilagor i dokument 3.

Kompletterande avtal

I férhandlingsprotokollet, bilaga 5 till pendeltigavtalet, gjordes vissa noteringar

dels om stationer, dels om trafiken Sodertilje S—Sdédertilje C. Foljande text

finns intagen i protokollet (§ 7).
"Overenskommelsens trafikeringsplan (bil 1) fér pendeltrafiken forutsitter ned-
liggning av stationerna Stiket, Bromsten, Uttran, Farsta, Vega och Drevviken
pad grund av bla knapphet pa tidtabellsutrymme och/eller ringa resandefre-
kvens. SI:s delegation forutsitter att driftplatserna far nedliggas dessférinnan
vid ur SJ:s synpunkt limpliga tidpunkter, ifraga om Uttran och Stiket dock
forst i samband med pendelirafikens start. Sedan upprustningen av de normal-
spiriga jarnvigslinjerna inom Storstockholm i huvudsak genomférts och er-
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farenheter av pendeltrafiken vunnits, torde SJ emellertid vara villig préva fra-
gan om aterupptagande av lokalpersontrafik pa jarnvig vid Uttran liksom om
inrittande av en ny driftplats vid Flemingsberg.

Fran SS sida har stillning i dessa fragor ej tagits.”

samt (§ 8)

“Parterna har tolkat principéverenskommelsen s, att persontrafiken pd ban-
strickan Sodertilje S—Sodertilje C skall nedliggas vid pendeltrafikens genom-
forande, varav foljer att persontrafikstationen Sodertilje C skall indragas.”

I avtalets punkt 10 har om dessa fragor angivits:

»Protokollet fran férhandlingar mellan AB Stockholms Sparvigar och Statens
jarnvigar den 15—17 november 1965 ang den framtida lokaltrafiken pa Sl:s
normalspariga jarnvigslinjer inom Storstockholm (bil 5) godkdnnes av par-
terna. Harvid giller dock, att Kommunalférbundet icke tagit stillning till, dels
— i likhet med SS delegation — nedliggande av de i § 7 i forhandlingsproto-
kollet nimnda stationerna, dels den i § 8 i forhandlingsprotokollet gjorda tolk-
ningen av principoverenskommelsen betriffande persontrafiken pa strackan
Sédertilje S—Sodertilje C och nedliggandet av persontrafikstationen Soder-
tilje C. Dessa fragor skall bliva foremal for sirskild overenskommelse mellan
parterna.”

Sirskild tilliggsdverenskommelse (tilligg 1) triffades den 6 och 16 november
1967 (dokument 4). Enligt denna Sverenskommelse utdkades pendeltigavtalet till
att dven omfatta spirbunden lokaltrafik Sodertilje S—Sodertilje C. Trafiken
skulle i princip ordnas med pendlande matartig bestiende av motorvagnstag.
Betriffande stationsfrigorna anger tilliggsavtalet att for tidtabellsperioderna maj
1968 till maj 1970 fick antalet stationsuppehall for varje enskilt SL-tag pa stric-
kan Stockholm C—Sbdertilje S utgora hogst 8 under del av dygnet med i princip
halvtimmestrafik och 9 under del av dygnet med i princip entimmestrafik.
Uttrans station skulle bibehillas tills vidare och betecknas som "SL-station.
For tidtabellsperioden maj 1968—maj 1969 ordnades trafiken pad si sitt att
vartannat tag under tider med halvtimmestrafik gjorde uppehdll i Uttran och
vartannat i Ronninge. BAda dessa stationer fick pA detta sitt entimmestrafik
under hela trafikdygnet. Bla pa grund av praktiska svarigheter att fa denna tra-
fikeringsmetod att fungera beslot styrelsen i KSL den 13 december 1968 att
Uttrans station inte skulle trafikeras fr om tidtabeliskiftet i maj 1969. Beslutet
om nedlaggande av Uttrans station hade dven en vidare bakgrund vilket framgar
av dokumenten 10 och 11. Sisom framgar av SJ:s skrivelse till KSL av 9 februari
1967 bedomde SJ da att kapaciteten pi strickan Sodertilje—Stockholm inte
medgav att bade Uttrans station bibehdlls och Flemingsbergsstationen inrdttades
utan att en av dessa stationer fick avforas ur diskussionen. Detta besked fran
SJ fanns med i beddmningen di KSL valde att medgiva nedliggande av statio-
nen i Uttran. '

Stationerna Stiket, Bromsten, Farsta, Drevviken och Vega skulle enligt tillaggs-
Sverenskommelsen nedliggas senast from pendeltrafikens start vid resp sta-
tioner. Betriffande stationerna Drevviken och Vega var SJ berett att prova fragan
om dessa stationers aterinriattande.
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Pendeltigavtalet féljdes av avtal den 20 januari 1967 om trafiken mellan Vister-
haninge—Nynishamn (dokument 6). Trafiken pd denna stricka hiangde — och
gor s& fortfarande — samman med trafiken pi strickan Visterhaninge—Stock-
holm. Genomgaende tig trafikerar de tvA strickorna. Avtalet forutsatte att tra-
fiken skulle fungera pa oférindrat sitt fram till dess pendeltigtrafiken startar pa
strickan Visterhaninge—Stockholm. I &vrigt innebar avtalet samma principer
vad giller taxa, ersittning till S m m som pendeltigavtalet.

For strickan Sddertilje S—Gnesta triffades dels ett avtal for tidtabellsperioden
maj 1968—maj 1969, dels ett avtal f6r tiden 1 juni 1969 till 31 december 1979
(dokument 7). Det férstnimnda avtalet innebar ofdrindrad trafik. Det senare
avtalet, vilket nu giller, innebdr att sirskild pendeltrafik kores pa strickan S&-
dertilje S—Gnesta. I bada avtalen tillimpades samma principer for taxa, ersitt-
ning till SJ for drift, underhll och investering som i pendeltigavtalet. Att mirka
i detta sammanhang ar att Gnesta kommun inte innefattas i Horjeléverenskom-
melsen. Mellan Stockholm lins landsting och Gnesta kommun foreligger ett av-
tal som reglerar ersittning frin Gnesta kommun till landstinget.

Ett entreprenadtrafikavtal har dven funnits for trafiken pd Roslagsbanan fér tiden
I januari 1967—31 december 1971 (dokument 8). Aven detta avtal forutsatte
oférindrad trafik och tillimpning av principerna i Hérjeldverenskommelsen och
pendeltagavtalet. Strickan Lindholmen—Rimbo ingick inte i avtalet men fér
denna stricka tecknades sirskild dverenskommelse som gjorde det mojligt att
dven dir tillimpa SL-taxan.

1.3.4 Den ekonomiska innebirden av den Overenskomna trafiksamordningen

Den samordning av kollektivtrafiken inom Stockholmsregionen som uppniddes
och avtalsmissigt reglerades i Horjeloverenskommelsen och den dirtill knutna
overenskommelsen om pendeltagtrafiken med kompletterande avtal innebar i eko-
nomiskt hidnseende sammanfattningsvis foljande:

1) For pendeltagtrafiken pa SJ:s normalsparnit faststilldes ett upprustnings-
program om 415 miljoner kronor, for vilket SJ skulle skaffa finansierings-
medlen men som SL skall betala genom de &rliga kapitalersittningarna. Till
SL:s betalningsskyldighet kommer dessutom kapitalkostnader pd 50 miljoner
kronor avseende vid avtalstidpunkten redan firdigstillda anliggningar, vilka
bedémdes bora belasta lokaltrafiken. SL:s betalning skall beriknas pa ater-
anskaffningsvirden. I prisnivan april 1972 uppgir kostnaderna fér det nigot
utvidgade upprustningsprogrammet till ca 590 miljoner kronor, exkl nyss-
nimnda 50 miljoner kronor.

2) Genom att SL betalar indexreglerad ersittning for SJ:s kostnader fér pen-
deltrafiken, har SJ avlyfts fortsatta forluster for lokaltrafiken inom regionen.
Dessa uppgick innan avtalet tradde i kraft till 20—30 miljoner kronor per ir.

3) Tunnelbaneinvesteringarna blev statsbidragsberdttigade i vad avser under-
byggnader och marklosenkostnader. Hirigenom uppnaddes principiell likabe-
handling med vdg- och gatuinvesteringar, vilket i samhilisekonomiskt av-
seende beddmdes medféra en mera rationell och kostnadsbesparande anvind-
ning av bilskattemedlen.
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14 Investeringar for Horjeldverenskommelsens fullfoljande

I anslutning till Horjeloverenskommelsen gjordes dverslagsmissiga berakningar av
investeringskostnaderna for den utbyggnad av kollektivtrafiken som G&verens-
kommelsen omfattade.

1 fraiga om utbyggnad av tunnelbaneniitet beriknades de sammanlagda anligg-
ningskostnaderna, inkl vagnanskaffning, till ca 1545 miljoner kronor. Hirav
hanforde sig ca 385 miljoner kronor till Nackabanan. Kostnaderna for under-
byggnad och markldsen berdknades till 883 miljoner kronor, varav 265 miljoner
kronor hianférde sig till Nackabanan. Beloppen angavs i 1964 ars pris- och kost-
nadsldge.

Féljande tabli redovisar tom ar 1972 utforda samt for tiden 1973—1975 nu
beriknade tunnelbaneinvesteringar. Kostnaderna for perioden 1965—1972 ir an-
givna i 16pande priser och fér aren 1973—1975 i 1972 ars prisniva.

T-banor, invest. Mkr 1965—72 1973—175 Totalt
1965—75
Underbyggnad 433 462 895
Marklosen 27 14 41
Vagnhallar 27 45
Rullande mtrl 174 168 241
Overbyggnad 189 252
Kraftforsorin 40 €9
T-banor, totalt 634 900 1534
Statsbidrag mkr 1) 299 2) 265 564
% av underbyggn 4 marklosen 65 56 60

1) Uppburna forskott av statsbidrag.
2) Statsbidragstilldelning enligt Vagverkets forslag till flerrs- och f&rdelningsplaner
1973—1977.

Det bor papekas att i de i ovanstdende tabld redovisade beloppen ingir ej an-
liggningskostnader for tunnelbana till Nacka, eftersom frigan om denna tunnel-
banegren hinskjutits till den av landstinget viren 1972 tillsatta kollektivtrafik-
utredningen.

Fér férvirv av trafikféretag har KSL och landstinget under perioden 1965—
1972 investerat sammanlagt 156 miljoner kronor. Hiri ingar forvirvet av SJ:s
busslinjer samt det beriknade virdet av de pensionsitaganden som varit anknutna
till foretagsforvarven.

De for upprustningen av normalspdrniiter (f6r pendeltrafiken) hittills nedlagda
investeringarna uppgar till ca 550 miljoner kronor, inkl de for ar 1972 be-
riknade. De investeringar som aterstar for perioden fram tom ar 1975 beriknas
till ca 40 miljoner kronor. Det sammanlagda investeringsbeloppet utgdr siledes
ca 590 miljoner kronor. Samtliga belopp ar hirvid omriknade till prisnivan april
1972. De i pendeltigavtalet av ar 1966 angivna investeringarna — vilka var be-
riknade i prisnivan forsta kvartalet 1964 — uppgick som tidigare sagts till 415
miljoner kronor, exkl rintor under byggnadstiden och markférvarvskostnader.
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For upprustningen av normalspérnitet fér pendeltrafiken skall SJ enligt Horijel-
Overenskommelsen och 1966 ars pendeltigavtal svara fér kapitalanskaffningen.
S& har i stort sett ocksd skett. I nigra fall — om sammanlagt ca 10 miljoner
kronor — har emellertid SL fitt itaga sig kapitalanskaffningen. Det har gillt
ombyggnader vid Alvsj6 station samt vissa stationer pa Nynisbanan.

Kostnaderna for investeringarna i normalsparnitet for pendeltrafiken skall biras
av SL, som enligt pendeltigavtalet betalar Arlig ersittning till SJ hirfér.

1.5 SL-koncernens utveckling

SL-koncernens utveckling i friga om antalet resor, totala intikter och kostnader
samt skattemedelstillskott framgar av féljande tabla:

1967 . 1968 1969 1970 1971

Antal resor, milj 287,0 282,0 309,0 325.0 326,0
Totala intikter, mkr 363,2 338,0 387,1 4048 405,3
Totala kostnader, mkr 469,3 464.,8 521,7 575,4 637,7
Tillskott av skattemedel, mkr!) 92,0 116,8 128,6 170,6 2324

SL:s vagnpark, exkl vagnar for den av SJ bedrivna entreprenadtrafiken, har
utvecklats enligt f6ljande:

Antal vagnar
1967 1968 1969 1970 1971

Bussar 769 812 1289 1429 1508
T-bana och sparvig 688 726 723 724 758
Jarnvig (Saltsjébanan) — — 20 20 20

1.6 Entreprenadtrafikens andel i SJ:s totala persontrafik

Den tagtrafik som SJ bedriver pi entreprenad at SL svarar for en vixande andel
av SI:s totala persontrafik sivil i friga om antal resor som inkomster. Diremot
visar entreprenadtrafikens andel av SJ:s produktion i persontigtrafiken, mitt i
antal vagnaxelkm, en betydligt ldngsammare utveckling. Medan entreprenadtra-
fikens andel av SI:s totala produktion fér persontigtrafiken ar 1967/68 utgjorde
6.2 % och ar 1971/72 1,3 %, har den av SL betalade ersittningen 6kat fran
8,6 % till 18,4 % av SI:s totala intikter av persontigtrafik respektive ar. Detta
framgar av féljande sammanstilining:

') Under en &vergangstid, dren 1967—1969, lamnade SJ i enlighet med Hérjeldverens-
kommelsen ett bidrag till SL om 14, 10 resp 6 miljoner kronor.
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Budgetar
1967/68 1968/69 1969/70 1970/711) 1971/72

Antal resor milj
Hela SJ 514 55,6 57,8 52,0 59.3
darav entrepre-
nadtrafik at SL

antal 20,0 25,0 30,5 32,7 35,2
% 38,9 45,0 52,8 62,9 59,4
Persontrafikintik-
ter mkr
Hela SJ 571,9 574,0 628,0 581,4 661,9

déarav entrepre-
nadtrafik at SL

mkr 49,4 65,2 86,8 106,2 121,5
% 8,6 11,4 13,8 18,2 184
Produktion i vagn-
axelkm milj
Hela SJ 1309 1290 1 305 1117 1182

dirav entrepre-
nadtrafik 4t SL
milj 73,6 80,4 88,0 87,6 85,8
% 56 6,2 6,7 7.8 73

1) Siffrorna fér 1970/71 ar paverkade av arbetsmarknadskonflikten varen 1971.

Stockholmsregionens betydelse fér persontrafiken i ovrigt pA Sl:s tagnit fram-
gar av den omstindigheten att av alla resor med SI-fjirrtdg i runt tal 80 procent
berdr Stockholm.

1.7 Taxorna

Héorjeloverenskommelsen innebar att de tidigare starkt splittrade trafiktaxorna
inom Stockholmsregionen skulle sammanjimkas till en for hela regionen enhetlig
taxa. Sammanjimkningen har genomforts stegvis. Efter utjamnande taxeiindringar
1966 och 1967 skedde varen 1968 en sammanféring till i huvudsak tva taxor,
den ena gillande f d Stockholms Sparvigars trafik och den andra den 6vriga tra-
fiken. Samtidigt krymptes spinnvidden mellan taxorna. Hosten 1971 genomférdes
i praktiken ett enhetligt taxesystem for alla arbetsresor genom det s k 50-kortet.
Systemet innebdr ett f6r hela trafikomradet giltigt manadskort om 50 kr, vilket
ger ritt till ett obegransat antal resor under den kalendermanad for vilket kortet
giller. Kortet giller fér resor inom SL-trafiken inom hela landstingsomradet
samt den anslutande lokaltrafiken till Gnesta. Pensionirer har ritt till minads-
kort f6r halva priset med vissa begrinsningar under rusningstrafik. Efter beslut
varen 1972 kommer en enhetlig taxa dven for dvriga resor att genomfdras fr om
mitten av februari 19732),

?) Vad betraffar den trafik som bedrivs av det landstingsigda Waxholms Angfartygs
Aktiebolag (WAAB) si forekommer ingen taxesamordning pd biljettsidan. Daremot
inférdes i samband med 50-kortets inférande den | oktober 1971 mojlighet fér inne-
havare av SL:s 50-kort att fér ett tilligg till manadskortet om 25:— ocksi &ka med
WAAB. For den bofasta befolkningen i skdrgarden som saknar bro- eller fast farje-
forbindelse finns mojlighet att inképa ett 50-kort som berittigar till resor bide med
WAAB och SL. Under 1972 har férséksverksamhet bedrivits med manadskort av samma
valdrer dven pi de privata redericrna Blidé-Expressen, Forsman Sightseeing AB och
Nya Angfartygs AB Strémma kanal. Landstinget har ersatt dessa rederier for det in-
taktsbortfall som forsoksverksamheten medfort. For Ar 1973 kommer nya forhandlingar
att upptagas.
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Det kan i detta sammanhang vara av visst intresse att se hur taxorna inom SL-
trafiken utvecklat sig i jimforelse med det tinkta fallet att Horjeloverenskom-
melsen inte hade triffats och lokaltrafiken pd normalsparnitet saledes fortfa-
rande varit SJ-driven. I det senare fallet ir att antaga att taxorna dndrats i over-
ensstimmelse med SJ:s persontrafiktaxor i ovrigt.

I féljande tabla dr en jamforelse gjord av dessa tva fall.

Pris dels SJ-taxa, dels SL-taxa 1967 och 1972

Reslangd 1967 1972
SJ-taxa SL fororts- SJ-taxa SL fororts-
taxa taxa

Enkel biljett

10 km 2:00 2:00 2:80 2:00
20 km 3:60 3:40 5:20 3:60
30 km 5:00 4:80 6:80 4:80
Manadsbiljett

10 km 53— 48:— 70:— 50:—
20 km 73:— 66:— 100:— 50:—
30 km 93— 85:— 128:— 50:—

1.8 Séarskilda fragor som tillspetsats

Som framgar av redogorelsen i det foregiende triffades inom loppet av nagra
ar de kompletterande overenskommelser betriffande busstrafiken och lokaltrafik
p4 normalsparnitet som i Horjeldverenskommelsen forutsatts skola ske mellan
KSL och SL A ena sidan och SJ] & den andra. De férutsatta forvirven av ovriga
lokaltrafikforetag inom regionen genomfordes ocksa.

Under ar 1970 borjade en framskymtning av de svéarigheter i samarbetet som
direfter blivit mera markerade och som i vissa betydelsefulla fragor inte kunnat
Gverbryggas i direkta forhandlingar mellan de tvd huvudintressenterna. Vid tvd
tillfillen har Kungl Maj:t ansett sig bora ingripa for att forhindra att en menings-
motsittning eljest skulle kvarsta till men for samhélisintresset.

En av dessa fragor har gillt inrittandet av pendeltigstation i Flemingsberg i
Huddinge pi normalsparstrickan Stockholm—Sddertilje. Den stindpunkt som
KSL, sedermera landstinget, och SL intagit liksom de sakliga grunderna hirfor
redovisas utforligt i dokumentsdelen. Hir skall i korthet erinras om bakgrunden
och ges en sammanfattning av landstingets och SL:s stindpunkt.

1.8.1 Flemingbergsstationen

En station for pendeltagen vid Flemingsberg fanns med i planeringen di pendel-
tagavtalet triffades ar 1966. Planeringen for det blivande storsjukhuset i Fle-
mingsberg, vilket numera tagits i bruk i en inledande del, hade di bedrivits pi
grundval av en ar 1962 upprattad sjukhusplan for Stockholms stad och lin. Sta-
tionen har vidare avsetts betjina det planerade bostads- och arbetsplatsomrédet
i Flemingsberg. Det ir mot denna bakgrund som det till pendeltigavtalet
horande forhandlingsprotokollet — daterat 15—17 november 1965 — innehaller
det forut citerade uttalandet om bl a Flemingsbergsstationen. ‘
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Mot den bakgrunden fortsattes projekteringen och uppforandet av sjukhuset.
En forsta del av detta togs i bruk varen 1972 och omfattar en vardenhet om ca
400 platser. Sjukhuset skall enligt de beslutade planerna vara firdigt i sin helhet
ar 1981 och da innehdlla 1468 vardplatser, exkl 153 sk tekniska vardplatser.
Sjukhuset skall dessutom inrymma utbildning for likare, tandlikare och annan
vardpersonal. Oppenvardsverksamheten vid sjukhuset beriknas f4 en kapacitet
av ca 300 000 vardbesok per ar vid borjan av 1980-talet. Totala antalet anstillda
och studerande vid sjukhuset och tandlikarhogskolan berdknas &r 1976 uppgd
till ca 5000 personer och ar 1981 till ca 6 800 personer. Antalet besokande till
sjukhuset och tandlikarhdgskolan beriknas ar 1976 uppga till ca 2 700 per dag
och &r 1981 till ca 4 000 per dag.

1 november 1967 tillsattes en expertgrupp med representanter for KSL, SL, SJ,
Huddinge kommun och divarande Stockholms lins landsting for utredning av
flemingsbergsomradets trafikforsdrjning. Gruppen redovisade sin rapport i juni
1969. Gruppen sammanfattade sin slutsats i huvudfragan:
"Inom ramen foér uppdraget att utreda flemingsbergsomradets trafikforsorjning
har gruppen studerat olika alternativa l6sningar. Med utgangspunkt fran fore-
liggande ehuru ej faststillda planer fér omradets exploatering har gruppen vid
en jamférelse funnit Svervigande skal tala fér ait trafikférsériningen bér
ordnas genom anliiggandet av en jiarnvdgsstation i Flemingsberg kompletterad
med anslutande busstrafik. Principskisser till stationsutformning, busslinjenit
m m redovisas i bilagor.

Med hinsyn till bla foreliggande exploateringsplaner for omradet samt de
ogynnsamma forutsittningarna foér busstrafikforsorjning torde det vara rea-
listiskt rikna med att en station bor 6ppnas for trafik 1973—1974. Under alla
férhallanden maste dock under en &vergingstid erforderligt utrymme stillas
till forfogande vid Huddinge station for en omfattande anslutande busstrafik
fran flemingbergsomriadet. For denna busstrafik dr det nddviandigt att nu
gillande vigplan omprdvas si att ombyggnaden av vigen mellan flemings-
bergsomradet och Huddinge station kan goras under 1971 eller att en visent-
lig upprustning av nuvarande vidg kan vara genomford vid denna tidpunkt
fraimst med avseende p vagbredd och gingbanor.

For nirvarande synes det dock av tidtabellsskil inte mojligt att — inom ramen
for overenskommelsen mellan KSL och SJ — utdka antalet stationsuppehall
pa pendeln. Vidare torde det, oavsett om man viljer att inritta en station i
Flemingsberg eller ej, enligt gruppens uppskattning uppstd kapacitetsproblem
pa sodertiljependeln redan iren omkring 1975. Trots att dessa tidtabells- och
kapacitetsproblem ansetts ligga utanfor utredningsuppdraget har gruppen utan
eget stillningstagande redovisat tinkbara &tgirder som kan bli erforderliga
for att inrdtta en station i Flemingsberg. Detta motiveras av att gruppen funnit
att siarskilda &tgirder kan vara berittigade for att mdojliggora inrdttandet av
en station i omradet. Enligt gjorda bedémningar torde nimligen cn station i
Flemingsberg fa storre trafikfrekvens dn ovriga mellanstationer pd sodertilje-
pendeln. Dirtill kommer att omridet kommer att inrymma ett flertal vard-
och utbildningsanldggningar av regional karaktir.”

Gruppen foreslog att "KSL genom overenskommelse med SJ skapar forutsitt-
ningar for att flemingsbergsomradets trafikforsorjning baseras pad en ny pendel-
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station i omradet”. Gruppen var enhillig i sin slutsats och rekommendation.
Gruppens rapport redovisas i dokument 12.

Under ar 1970 meddelade SJ sidsom sin stindpunkt i friga om Flemingbergsstat‘im
nen, att denna icke skulle kunna inrittas med mindre annan, befintlig station
for pendeltrafiken pa bandelen Alvsjo—Tumba drogs in eller ett nytt dubbelspir
anlades pa strickan Flemingsberg—Alvsjo. Det nya dubbelsparet skulle bekostas
av SL. Den preliminirt angivna kostnaden for sparet var ca 90 miljoner kronor.

Landstinget och SL har sdsom utférligt redovisas i dokumenten 13, 14 och 16 icke
ansett sig kunna acceptera SJ:s krav. Den expertis som landstinget och SL for-
fogar over delar inte SJ:s bedomning av kapacitetsfrigan. Foérslag fran SL:s sida
till SJ att lata bada parternas expertis i samrdd underséka kapacnetsproblemen
har avvisats av SJ.

Da motsidttningarna bedomdes inte kunna Svervinnas genom fortsatta férhand-
lingar beslot Kungl Maj:t i maj 1972 att foreligga SJ att vidtaga erforderliga
forberedelser for att station fér pendeltigtrafiken skall vara firdig vid arsskif-
tet 1974/1975. 1 samma beslut bestimde Kungl Maj:t att utredning skulle ske
av kapacitetsfrigan si att beslut om eventuellt erforderliga konsekvensatgirder
med anledning av Flemingsbergsstationens inrittande skall kunna fattas senast
under forsta halvaret 1974.

Dirmed hade enligt landstingets bedémning tills vidare klargérande besked givits
i friga om Flemingsbergsstationen. Fran landstingets och Huddinge kommuns
sida har vid uppvaktning for kommunikationsministern begarts att landstinget
och kommunen av praktiska skil skulle beredas tillfille att deltaga i projekte-
ringsarbetet for stationen. Landstinget har dven anhillit att pd limpligt sitt fa
deltaga i utredningsarbetet rérande kapacitetsfrigan. Fran landstingets sida har
dven framforts bestimda krav om att projekteringsarbetena fér stationen pa-
skyndas sa att stationen kan tas i drift arsskiftet 1974/75, d vs till den i Kungl
Maj:ts beslut angivna tidpunkten. :

1.8.2 Nyniishamnsbanan. Viisterhaningependeln

Som forut nimnts skulle enligt det &r 1966 triffade pendeltigavtalet pendeltra-
fiken till Visterhaninge starta varen 1970. Frigan om trafikeringen mellan Vis-
terhaninge och Nynidshamn 10stes inte i pendeltigavtalet utan man forutsatte
att sirskild 6verenskommelse skulle nis hirom. Sidan 6verenskommelse triffa-
des genom avtalet av den 20 januari 1967 om jarnvigstrafik Visterhaninge—Ny-
nashamn. Denna 6verenskommelse var knuten till pendeltigavtalet pA sidant sitt
att den upphérde att gilla ndr pendeltrafiken till Vasterhaninge startade. I sin
yttersta konsekvens innebar siledes 1967 ars avtal om lokaltrafik fér KSL:s rik-
ning pA Nynisbanan (delen Visterhaninge—Nynishamn) att denna skulle bli en
angeldgenhet enbart for SJ samma dag som pendeltigtrafiken till Visterhaninge
startade om inte nytt avtal om Nynishamnstrafiken dessférinnan triaffats. Vid for-
handlingssammankomster kunde dock fastslds att landstinget och SJ hyste ge-
mensamt intresse att triffa avtal om lokaltrafik pa jarnvag till Nyndshamn dven
sedan pendeltigstrafiken till Visterhaninge startat samt att denna trafikerinés-
friga borde kunna 18sas isolerat frin andra aktuella avtalsfrigor mellan SJ och
landstinget. SAdant konstaterande gjordes vid férhandlingssammankomst den 18
augusti 1971. Forhandlingar i detta syfte pAborjades.
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SJ hade tidigt anmalit att forsening for pendeltrafikstarten till Visterhaninge var
att forutse. I anslutning till overenskommelse ar 1970 om ombyggnader for av
landstinget begird hogre standard i vissa stationer pa pendeltagstrackan Stock-
holm—Visterhaninge utfiste sig SJ i forhandlingsprotokoliet att verka for pen-
deltagsstart till Vasterhaninge under 1972, men anmailde preliminirt praktiska
svarigheter att hinna med ombyggnadsarbetena till denna tidpunkt.

1 mars 1972 ledde forhandlingarna mellan SL och SJ till en uppgorelse om
lokaltrafik pa jarnvagsstrickan Visterhaninge—Nynashamn med anslutning till
pendeltrafiken i Visterhaninge. Uppgorelsen — daterad den 10 mars 1972 —
innebar bl a en storre ombyggnad av stationen i Vasterhaninge dn vad som inne-
fattades i pendeltigavtalet och utsades trida i kraft samtidigt med pendeltig-
trafiken till Vasterhaninge. I sak innebar detta att forutsittningarna var uppfyllda
for att starta Visterhaningependeln vid tidtabellskiftet i juni 1973. Gverenskom-
melsen hade pa vanligt sitt utarbetats och ingatts av dirtill utsedda forhand-
lare. Den var sdledes prelimindr och forutsatte godkinnande av dels Stockholms
lans landsting, dels SJ:s styrelse.

Efter det overenskommelse om Nynishamnstrafiken silunda hade villkorligt
triffats, meddelade chefen fér SJ landstinget under hand att han icke var beredd
godkinna Overenskommelsen med mindre en uppgérelse kunde nds med lands-
tinget om Flemingsbergsstationen d vs i sak om nedliggande av annan pendel-
tdgstation pad Sodertiljependeln. Landstinget ansig sig inte kunna acceptera sidan
koppling. Enligt landstinget uppfattning fanns inget sakligt samband mellan fra-
gan om Flemingsbergsstationen och eventuella konsekvenser hiarav pi Sodertilje-
pendeln & ena sidan och frigan om Nynishamnstrafiken och Visterhaninge-

pendelns start 4 den andra. Betriffande Flemingsbergsstationen férelag dess-
utom ett beslut av Kungl. Maj:t (av den 5 maj 1972).

Landstinget ansag sig darfor bora godkinna den villkorligt triffade Sverenskom-
melsen av den 10 mars 1972 om Nynishamnstrafiken och Visterhaningepen-
deln. Detta skedde vid landstingsmote den 11 september 1972. I sirskild fram-
stillning till SJ:s styrelse begirdes fran landstingets sida SJ:s godkinnande av
overenskommelsen (dokument 22).

Vid forhandlingssammankomst den 21 november 1972 férklarade chefen fér SJ
att han var av samma uppfattning som han under hand framfort tidigare i fraga
om villkoren for godkannande av dverenskommelsen av den 10 mars 1972. Fran
landstingets sida forklarades vid samma tilifille att man inte forstod skilen till
den av SJ-chefen gjorda kopplingen mellan de tvd frigorna, att Kungl Maj:ts
beslut i fraiga om Flemingsbergsstationen och utredning av den dirmed samman-
hangande kapacitetsfragan finge accepteras och att landstinget dirfor vidholl sitt
krav gentemot SI:s styrelse om godkidnnande av mars-dverenskommelsen om
Nyndshamnstrafiken. Sammankomsten den 21 november 1972 slét i ett konsta-
terande av parternas motsatta stindpunkter. Hirmed hade den i mars férutsatta
tidpunkten for pendeltrafikens start till Visterhaninge — juni 1973 — pa nytt
hamnat i fara.

Mot bakgrund av den lasning som silunda uppkommit i férhandlingssituationen
ingrep kommunikationsministern. Efter att ha infordrat protokoll och &vriga
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handlingar i anslutning till den &verenskommelse som villkorligt triffats den 10
mars 1972 beslot Kungl Maj:t den 15 december 1972 att for statens jarnvdgar
godkidnna den protokollerade Gverenskommelsen. Samtidigt uttalade Kungl Maj:t
att riktpunkten for igangsittandet av trafiken skulle savitt beror pid statens
jarnvagar” vara tidtabellsskiftet &r 1973 — d vs juni 1973 — “eller den senare
tidpunkt som &r ofrankomlig av skdl som sammanhidnger med i férslaget forut-
satta anliggningsarbeten”.

Efter det Kungl Maj:t silunda meddelat sitt beslut och avtalet undertecknats
aven fradn SJ:s sida, vilket skedde den 27 december 1972, lit SJ i samband med
de kontakter som omedelbart efter arsskiftet togs fran SL:s sida for ordnande
av de tekniska forberedelserna forstd att man icke avsag att paborja den nya
trafikeringen forrin varen 1974, d vs ett ar senare 4n som forutsatts vid ingden-
det av mars-avtalet. Vid kontakterna i de tekniska frigorna mellan SL och SJ
framkom emellertid att de for trafiken erforderliga anlaggningsarbetena skulle
enligt beddmningen inom SJ kunna bli klara till den 1 oktober 1973. I detta ldge
begirde SL i skrivelse till S den 5 januari 1973 (dokument 25) att 6vergangen till
den nya trafikeringen skulle ske vid den tidpunkt niar de tekniska forutsattningar-
na for trafikens dppnande skulle foreligga, vilket enligt SJ alltsd skulle vara den
1 oktober 1973. Samtidigt forklarade sig SL berett diskutera en I6sning som skulle
innebira att pendeitrafik provisoriskt skulle komma i ging pd Nynisbanan vid
tidtabellsskiftet i juni 1973 och att likasd en provisorisk trafikforsorjning skulle
anordnas fér den sodra bandelen under tiden fram till 1 oktober 1973.

P4 grundval av SL:s forslag till provisorisk 19sning niddes en uppgorelse med SJ.
Denna innebdr att pendeltigtrafiken till Visterhaninge med dess anslutning till
Nynishamn startar nir de erforderliga anliggningsarbetena blir klara, vilket be-
riknas till omkring den 1 oktober 1973. Under en overgingstid, frin tidtabell-
skiftet varen 1973, vinder pendeltagen i Jordbro och bussforsorining ordnas
mellan Jordbro och Nynishamn genom SL:s forsorg. Uppgdrelsens nirmare inne-
hall framgar av dels SJ:s brev av den 16.1.1973 dels SL:s bekriftande svar hérpa
av den 25.1.1973. Bada dessa brev innehdlles i dokument 25.

1.8.3 Ersiittningen till SJ for pendeltagtrafiken

Ett tredje frigekomplex dir svarigheter anmilt sig i relationerna mellan lands-
tinget (SL) och SI giller de grunder efter vilka SL skall betala ersittning till SJ
for den tagtrafik som SJ utfér pA entreprenad at SL. Frigan har dnnu inte satts
pa sin spets men de intentioner som hirvidlag framkommit fran SJ-ledningens
sida dr ur landstingets synvinkel djupt oroande. Det kan av denna anledning vara
motiverat att nigot belysa fragestiallningen.

Det kan da fastslas att Horjeloverenskommelsen pd denna punkt innehdller en
klausul (punkt 7 A) av foljande lydelse:

»Savitt giller lokaltrafiken pA jarnvigslinjerna skall ersittningen motsvara den
kostnadsskillnad som framkommer vid en enligt vedertagna foretagsekono-
miska berikningsgrunder gjord jimfdrelse mellan 4 ena sidan kostnaderna
for den totala trafiken pa ifrigavarande jarnvégslinje och 4 andra sidan de
beriknade kostnaderna for en pad samma strickor bedriven trafikrorelse som

icke omfattar den ovan avsedda lokaltrafiken.”
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Det fortjinar pipekas att den ersittningsprincip som intagits i Horjeloverens-
kommelsen dverensstimmer med de generella grunder for kostnadskalkyler, pris-
och taxesittningar mm som utarbetades av 1942 &rs jarnvigskostnadsutredning
och som angivits i dess betinkande "Principer och metoder for kostnadsberak-
ningar vid statens jarnvigar” (SOU 1949:5). De regler for ersittningen till SJ
som intagits i Horjeloverenskommelsen dr siledes baserade i for SJ utarbetade
generella regler. De uttrycker saledes ingen sirbehandling av Stockholmsregionen.
Grundtanken i ersittningsreglerna ar att SL skall ge SJ ersittning som &ver-
ensstimmer med den kostnadsminskning som skulle uppkomma fér SJ darest
SJ inte hade att driva entreprenadtrafiken i fraga. SL skall annorlunda uttryckt
betala merkostnaderna.

Utifran nimnda princip har regler utarbetats for berikning av den ersittning
som SJ skall ha. Dessa regler, som angivits i bilagor till pendeltigavtalet,
innebdr att SJ erhaller ersittning pA grundval av redovisade kostnader fororsa-
kade av lokaltrafiken. For kapitalkostnaderna giller dirvid som nimnts ovan att
ersittningen skall baseras pa ateranskaffningspris.

Fran SJ:s sida har kravs rests om nya ersittningsgrunder, innebirande ett fran-
giende av de i Horjeloverenskommelsen fastlagda principerna. Frigan aktualise-
rades av SJ i ett forslag till nytt avtal rorande pendeltagtrafiken, vilket presen-
terades under varen 1971. Med tillimpning av de i avtalsforslaget intagna er-
sittningsreglerna skulle ersittningen till SJ, inklusive berdknat tilligg for da ej
slutforda investeringar, for ar 1971 ha okat fridn 105 miljoner kronor till ca
210 miljoner kronor, riknat i prisnivin december 1970, trots att trafikutbudet
skulle bli nagot lidgre in enligt gillande 6verenskommelse. Landstinget beslot
bl a av dessa skiil att avvisa avtalsforslaget. Detta redovisas jamte den granskning
hiarav som skedde inom SL och landstinget i dokument 16.

Att férhandlingarna om Roslagsbanan blev s& segslitna som fallet blev har sin
forklaring i att SJ dven hir ville frangd Horjeloverenskommelsens ersidttnings-
grunder.

Entreprenadavtal om Roslagsbanans trafikering slots hosten 1966 mellan KSL
och SJ. Roslagsbaneavtalet var uttryckligen — genom ingressen i avtalet —
knutet till ersattningsgrunderna i Hérjeldverenskommelsen. Med hidnsyn till att
den sparbundna lokaltrafiken i omréadet forutsattes bli avldst av tunnelbanan till
Taby, gjordes Roslagsbaneavtalet kortfristigt. Det gavs en giltighetstid av fem
ir, men i giltighetsklausulen inskrevs ett &tagande for SJ "— ddrest KSL se-
nast den | januari 1971 si pafordrar och direst dverenskommelse om villkoren
hiarfor kan triffas — att jamvil for tiden efter 1971 ars utging dock lidngst till
1976 ars utgang bedriva trafik fér SL:s rikning inom det av denna Overenskom-
melse omfattade giltighetsomradet. Vid sidan pafordran fran KSL:s sida skall
férhandlingarna senast den | januari 1971 upptagas mellan parterna om nytt av-
tal for tiden efter den 31 december 1971".

KSL pafordrade i december 1970 i skrivelse till SJ fortsatt dtagande under hin-
visning till Roslagsbaneavtalets giltighetsklausul.

Vid de forhandlingar som direfter vidtog hivdades frin SL:s och landstingets
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sida att Horjeloverenskommelsens ersittningsgrunder skulle tillimpas dven fér
det begirda nya avtalet i varje fall foér tiden fram till 1976, eftersom en till
denna tidpunkt forlingd avtalsperiod var férutskickad i det gillande avtalet.
SL betalade for ar 1970 till SJ i ersdttning for driften av Roslagsbanan 18,4
miljoner kronor. SJ ansig att Hérjeloverenskommelsens ersattningsgrunder ej
kunde dberopas for det avtal som forhandlingarna nu avsag. SJ hinvisade till den
gillande giltighetsklausulens formulering “direst Gverenskommelse om villkoren
hdrfor kan triffas”. Det var enligt SJ:s uppfattning nu fraga om ett “nytt” av-
tal, ej forlingning av det di gillande. Det forslag till nytt avtal som SJ over-
limnade innebar att ersittningen skulle hdjas till 31,1 miljoner kronor, riknat
i 1970 ars prisnivd. Nigon specificerad redovisning av de ersdttningsgrunder,
som SJ hirvid tillimpat, vagrade SJ att limna utdver en allmin forklaring att
ersittningen innefattade “del i SJ:s samkostnader”.

Under forhandlingarnas gang limnades frin landstingets sida ett kompromiss-
bud. Men SJ vek ej fran sitt lagda krav,

Tvisten I6stes som bekant genom att 6verenskommelse niddes om forsiljning av
banan till landstinget. Av tidsskil blev det nodvindigt att ha ett fortsatt kor-
tare entreprenadavtal for tiden 1.1—29.2 1972, senare forkingt till 31.4 1972.
Hirigenom kom tillimpligheten av Horjeloverenskommelsens ersiattningsgrundes
icke att sittas pa sin spets i detta sammanhang.
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