CHRISTER LYNGA 1982-06-30

Jag kom in i bilden nar jag borjade pa NSK i mars 1981, dessférinnan
hade Bertil Sturesson arbetat med fragorna som berérde tagtrafiken.

Vid den har tidpunkten 6versteg resandeutvecklingen férvantningarna.
Varen 1981 gjorde vi en detaljerad prognos med tva alternativ for
resandeutvecklingen fram till 1985. Alternativ 1 innebar en 6kning av
resandefrekvensen med 30 %, och alternativ 2 en 6kning med 60 %. Vi
kom da fram till att vi hade behov av att besté&lla ytterligare 3 eller 5
X10-tag, utdver de redan 9 bestéllda, for leverans 1985.

Vi fragade oss vad som var riktigast for att tacka behovet av ytter-
ligare platser, nya X10-taqg eller loktag? Vi tyckte att ett renodlat
pendeltagssystem med X10-tag var bést, dels ur kostnadssynpunkt och
dels ur allmén hanteringssynpunkt.

Under juni - oktober 1981 arbetade Lennart Serder och jag med att ta
fram material om vilka kostnader som var férenat med att kdpa de 3
alternativt 5 tagen, och vilka intdkter som kunde forvantas.

Vi forordade att ytterligare 5 tagsatt skulle bestillas, vilket baserades
pa den gjorda prognosen. En annan anledning till att vi férordade kép av
5 tagsatt var att NSK annars inte skulle ha fatt nagon renodlad X10-
trafik, utan dven efter 1985 fatt komplettera X10-tagen med lokdragna
tagsatt, eller pa annat satt.

NSK:s styrelse gav i oktober sitt trafikutskott i uppdrag att slutfor-
handla med SJ, och i december undertecknades avtalet. Man var
overens med SJ om att man skulle ha ett avtal liknande de tidigare
avtalen (som traffats med SSK 1978 och med NSK 1979) vilket innebar
att NSK till SJ betalade en driftskostnad - ett sorts "hyres"- eller
"leasingavtal".
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Det traffade avtalet medgav att NSK/SSK hade méjlighet att fére ut-
gangen av januari manad 1982, efter da faststdllda nya riktlinjer for
trafikpolitiken fran statsmakterna, trdaffa ett nytt avtal om att egen-
finansiera tagen. Vid arsskiftet 1981/82 tradde de nya riktlinjerna i
kraft, som gav en enskild huvudman (SSK/NSK) méjlighet att sjalv-
finansiera "kop av platser i nya tag".

I februari 1982 traffades ett nytt finansieringsavtal genom vilket vi
(SSK/NSK) finansierar kopet av de kompletterande 5 tagsitten. |
avtalet ingar ocksa en viss arlig driftskostnad for att SJ kor tagen mm.
For att finansiera képet har SSK/NSK 1anat 90 milj kr med berérda
kommuner som borgenérer.

Under 1981 pabdrjade vi diskussioner om biljetthanteringssystemet,
vilket ledde till att vi varen 1982 tecknade avtal med firman Xamax om
leverans av 18 stycken biljettautomater. | automaterna képer man
enkelbiljetter for resa med tagen. Nagon forsaljning av biljetter sker ej
via SJ, dar séiljs enbart regionkort - SSK, NSK och L&nskort. Pa tagen
gors stickprovsvisa kontroller av biljetterna. Den som ertappas utan
giltig biljett far betala en kontrollavgift.

Tillsammans med SJ l6ses en méngd praktiska fragor, ssom tidtabells-
annonsering, stationernas utformning, service pa tagen mm. Under 1982
har vi givit synpunkter pa den sedan ldnge faststéllda principtidtabellen,
men vissa justeringar har dock gjorts. For niarvarande utreds mdojlig-
heten till att komplettera den med fler turer.

Engagemanget i tagtrafiken fran NSK:s sida innebar att man fran SJ
overtagit ansvaret for den fortsatta tagtrafiken med férbindelser
soderut. Detta ar forenat med stora kostnader. Uppldggningen av
trafiken styrs till mycket stor del av SJ:s planering. Sa t ex styr
fjarrtagstrafiken Stockholm - Malmé forutsattningarna for att
komplettera med fler turer Malmé - Helsingborg.

NSK har forordat att Malmohus Lans Trafik AB (MLT) skall ta tver
huvudmannaskapet for pendeltagstrafiken i vastra Skane, liksom for
busstrafiken som MLT redan ansvarar for. Pa s vis skulle man na en
rattvisare kostnadsférdelning och en enhetligare utformning av
kollektivtrafiken i M-lan.

Det ar viktigt att konstatera att om NSK inte hade ingatt detta avtal
hade L andskrona och Helsingborg fatt busstrafik istéllet for tag.
Antalet turer ar fran starten detsamma som for den befintliga lokal-
tagstrafiken. Pa sikt kan man ténka sig att forbattra turtdatheten efter
arbetsresor, och utvidga turlistan for Helsingborg och Svalév. F n
understks mdjligheterna till ytterligare ett uppehall mellan Helsingborg
och Teckomatorp, och i augusti 1982 skall det komma ett férslag for
detaljutredning.

For Landskrona betyder X10-trafiken extra mycket genom att man far
40-minuterstrafik mot Lund och Malmd. Landskronaborna far ddrmed en
storre arbetsmarknad att stka sig ut till, tack vare finansieringen av
tagen.

Under 1982 pagar ett intensivt arbete med forberedelser infor starten
av X10-trafiken den 9 januari 1983.
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