&&&&&

TTTTTTTTTTTTTTTTT
RRRRRRRRRRR

Forvaltning av
jarnvagens
fastigheter



Forvaltning av jarnvagens fastigheter

Rapport om forvaltningen av jarnvagens fastigheter
(Dir 2002:128)

I tlliggsdirektiven (Dir. 2002:128) till utredningen (N 2001:09)
om jirnvigssektorns organisation fick jag som sirskild utredare i
uppdrag att se Over forvaltningen av jirnvigens fastigheter.
Bakgrunden var den kritik och oro som framférts frin olika hill
inom sektorn betriffande former och villkor fér férvaltningen
sedan strategiska delar av den bolagiserats och 6verférts till
AB Jernhusen i samband med strukturomvandlingen av SJ.

Jag 6verlimnar hirmed min rapport med férslag till hur inrikt-
ning och styrning av fastighetsférvaltningen bér anpassas. Min
utgdngspunkt har varit att sikerstilla att fastigheterna skall kunna
fungera som medel for att utveckla jirnvigstrafiken i samverkan
med andra transportslag enligt de tranportpolitiska mal som fast-
stillts av riksdagen och regeringen.

Jan Brandborn
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Sammanfattning

Forvaltningen av jirnvigens fastigheter ir fr.o.m. 2001 uppdelad pa
Jernhusen, Banverket och affirsverket Statens jirnvigar. Villkoren
for fastighetsférvaltningen inom Jernhusen innebir att de restrik-
tioner som gillde t.o.m. &r 2000 inte lingre giller. De nya formerna
och villkoren for fastighetsforvaltningen har enligt olika transport-
och trafikintressenter inneburit att kopplingen till jirnvigsverk-
samheten har férsimrats eller riskeras komma att géra detta. I for-
lingningen kan detta skapa problem fér jirnvigstrafiken att fylla
den funktion som férvintas enligt faststilld transportpolitik.

Swedcarrier, som formellt dger Jernhusen, har i uppdrags-
beskrivningen till Jernhusen betonat att uppgiften ir att bedriva en
effektiv fastighetsrorelse under beaktande av transportsektorns
behov. De riktlinjer som riksdagen och regeringen i olika samman-
hang faststillt har emellertid inte i formell mening gjorts gillande
for Jernhusen genom bolagsordning eller andra styrinstrument.
Detta ir anmirkningsvirt di bestimmelserna frdn &r 1988 och ar
1999 fortfarande giller i forhillande till fastigheter férvaltade av
Banverket och affirsverket Statens jirnvigar. Aven i Sverige fanns
det t.o.m. dr 2000 ett samband och en balans mellan méjligheterna
att exploatera jirnvigsfastigheter f6r andra indamil och jirnvigs-
trafiken. Sverige ir 1 jimforelse med ett antal andra linder det enda
exemplet dir sambandet mellan jirnvigsfastigheterna och jirn-
vigstrafiken pdtagligt har brutits.

Allméinna évervigande och forslag

Mina 6verviganden och férslag bygger pd att Jernhusen tills vidare
ir fastighetsigare for de fastigheter som omfattas av Sverltelse-
avtalet med staten. Styrningen av Jernhusen blir dd av avgorande
betydelse for mojligheten att ta tillvara transportsektorns intressen
men dven for mojligheterna att genomfora transportpolitiska mal-
sittningar. Den valda l6sningen innebir att samordning i olika
aspekter forsviras. Jernhusen tilldts att forvalta de ekonomiskt
mest intressanta fastigheterna medan staten eller kommuner helt
forvintas sti for kostnaderna fér mindre l6nsamma stationer, ter-
minaler m.m. Utan 8terféring av vinsterna till sektorn som helhet
minskar de finansiella forutsittningarna fér att 8stadkomma ett
effektivt systemtinkande.
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Den nya EG-ritten och den foreslagna nya svenska jirnvigslag-
stiftningen innehéller regler som styr hur avgifter fér utnyttjande
av infrastruktur och tjinster kan debiteras. Prissittningen mdste
kunna 6vervakas av den foreslagna Jirnvigsstyrelsen som ocksd
mdste ges ritt att omprova avgifter eller priser oavsett vem som ir
huvudman {6r stationsfastighet eller terminalbolag. Avgifterna for
infrastrukturen skall som huvudprincip baseras pd den samhills-
ekonomiska marginalkostnad som trafiken orsakar. Anliggningar
och tjinster omfattas diremot inte av dessa avgiftsprinciper, dock
skall jirnvigstrafikens konkurrenssituation beaktas.

Jirnvigens infrastruktur miste betraktas som ett samman-
hingande system som for sina anliggningar kriver viss flexibilitet.
Det ir mycket svart att inférskaffa ny funktionellt anvindbar tit-
ortsmark. Av detta skil dr det viktigt att skydda tillgdngen till mark
for jirnvigs- och transportindamal, sirskilt 1 anslutning till vissa
titorter, industri- och terminalomriden. Mgjligheterna att &stad-
komma flexibilitet 1 infrastruktur- och annan jirnvigsanliggnings-
utveckling beror 1 hég utstrickning pa Jernhusens eget agerande
och kommunernas dtgirder i samband med markanvindningsplane-
ringen.

Det finns vissa restriktioner fér Jernhusens agerande i form av
servitut samt reglering av markanvindningsplanering som sam-
mantagna utgdr ett visst skydd fér anvindningen av den mark som
behovs f6r utnyttjande av jirnvigssystemets befintliga anliggningar
respektive tillkomst av planerade anliggningar i systemet. Restrik-
tionerna forutsitter att andra aktérer skall hivda transportpolitiken
gentemot Jernhusen. Detta kan inte jimstillas med den situation
som rddde innan &r 2001 nir jirnvigens fastighetsforvaltning
genom SJ Fastighetsdivision enbart var en del av det transportpoli-
tiskt motiverade uppdraget for affirsverket SJ.

Det ir ocksd viktigt att jirnvigssektorns intressenter i sina kon-
takter med kommunerna i férsta hand agerar utifrdn ett transport-
politiskt perspektiv. Det bér inte forutsittas att kommunerna
sjilva anser att de har 1 uppdrag att féretrida det transportpolitiska
intresset gentemot jirnvigssektorns aktérer. Atminstone inte i
storre utstrickning dn vad reglerna 1 Miljébalken och Plan- och
bygglagen stadgar. Boverket och trafikverken bor dterigen prova
hur begreppet riksintresse skall tolkas nir det giller utvecklingen
av infrastruktursystem — sirskilt nir det giller kraven pa detaljering
av framtida om- och utbyggnad av systemen. Banverket bor ges i
uppdrag att sammanstilla och regelbundet uppdatera planer 6ver
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jirnvigssektorns infrastruktur- och annan anliggningsutveckling,
samt systematisera sina och andra sektorsaktorers kontakter med
kommunerna inom ramen f6r deras markanvindningsplanering.

Jernhusen bor ocksid i samband med detta betraktas som ett
foretag med sirskilt samhillsintresse. Nédvindiga instruktioner
som speglar detta foérhillande bor uttryckas i bolagsordningen och i
riktlinjer till foretaget. Regeringen har hittlls inte 1 tillricklig
utstrickning utnyttjat de méjligheter man har att styra Jernhusen i
en inriktning som skapar fértroende inom transportsektorn. Styr-
ningen av bolaget i en transportpolitiskt mer korrekt inriktning
miste forstirkas. Agandet via Swedcarrier medfér att det finns ett
“filter” mellan regeringen och Jernhusen genom vilka transport-
politiken skall tolkas. Aktierna i Jernhusen bor dirfor dverforas till
Niringsdepartementets enhet for infrastruktur. P4 detta sitt kan
utvecklingen av Jernhusens fastigheter och anliggningar pd ett tyd-
ligare sitt dn 1 dag kan kopplas till transportsektorns behov.

Styrelsens sammansittning bor spegla kollektivtrafiken och
transportsektorn. Ett byte av forvaltare av aktierna i Jernhusen
miste tfoljas av ett ansvar ocksd for de férehavanden och skulder
bolaget i dag uppbir. Det finns risk fér att det kortsiktigt kan
innebira 6kade kostnader i ndgon form for transportsektorn. Inci-
tamentet dr att 1 sd stor utstrickning som mojligt exploatera sdvil
fastigheter som anliggningar men p3 ett sitt som minimerar even-
tuella negativa konsekvenser for transportsektorn. I si stor
utstrickning som mojligt bor sdvil fastigheter som anliggningar
exploateras att tjina andra syften in transportsektorns men detta
mdste gdras pd ett sitt som minimerar eventuella negativa konse-
kvenser f6r transportsektorn.

Sarskilda overviganden och forslag betriffande persontrafiktermina-
lerna

Stationerna har stor betydelse som portaler till sdvil kollektivtrafi-
ken som de orter de betjinar. De primira aktdrerna' miste dirfor
ges ett stort och klart uttalat inflytande 6ver sdvil innehillet som
kvaliteten 1 stationshdllningen och de nyttjandevillkor som skall
gilla. Det miste skapas mojligheter for de primira aktdrerna att £3
till stdnd en normal kund-leverantorsrelation med Jernhusen. Detta

! Med primira aktdrer avser jag trafikforetag av olika slag som utnyttjar stationerna for sin
egen verksamhet; tigtrafikutdvare, THM, busstrafikforetag, taxiforetag m.fl.
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kan kompletteras med centrala, linjevisa och lokala stationsrdd for
diskussion av overgripande frigor. Kollektivtrafiksektorn har
denna hést pibérjat diskussioner om behovet av mer organiserade
stationsrdd vilket bér uppmuntras. I styrningen av Jernhusen miste
det framgd att man har ett sirskilt ansvar att f3 till stdnd en mer
normal kund-leverantérsrelation med sina kunder genom att upp-
fylla ett antal uppgifter specifikt vad giller persontrafikterminaler.
Ett sidant ansvar ir emellertid 6msesidigt; dven de primira akto-
rerna har ett ansvar for att pd ett tydligare sitt dn vad som hittills
varit fallet specificera vilka férvintningar man har pd Jernhusen
som leverantér.

Alla férindringar av stationsbestindet méste goras 1 samverkan
med aktdrerna vilket hittills inte gjorts. Ett utpekande av ett uthél-
ligt bestdnd av stationer och terminaler médste géras kontinuerligt
pd de primira aktdrernas villkor. Kriterier for klassning av stationer
som bérjat utvecklas inom Banverket och Rikstrafiken bor utveck-
las vidare for att s§ smaningom faststillas. Banverket och Vigverket
1 sina roller som sektorsmyndigheter bér tillsammans med Rikstra-
fiken samordna detta arbete men ocksi ta ansvar for att initiera en
process tillsammans med de primira aktérerna, inklusive kommu-
nerna, i syfte att klassificera stationer och andra anliggningar. Det
nuvarande bestindet av fastigheter och anliggningar miste tills-
vidare garanteras genom att Jernhusen stoppar planerade utforsilj-
ningar. De 26 fastigheter, 1 huvudsak kombiterminaler och frilast-
omréden, som Banverket i en skrivelse till regeringen pekat ut bér
stergd till statens dgo. Aganderitten och foérvaltningsansvaret for
fastigheterna med de 14 aktivt anvinda stationer som i dag ir i
statlig dgo via Statens jirnvigar bor foras dver till Jernhusen.

En juridisk analys gillande olokaliserade servitut for att garan-
tera tillgdng till allminna ytor i stationerna har gett vid handen att
detta inte ir en indamailsenlig 16sning. Jirnvigsstyrelsen bor 3
ansvar att tillse att ett offentligt regelverk rorande rittigheter och
skyldigheter som sivil aktdrerna som igare av stationsbyggnader
har i sammanhanget tas fram, uppritthills och {sljs.

Det av Jernhusen dgda terminalhillningsbolaget SRAB? bér lig-
gas ner dirfor att de primira aktdrerna inte har nigot fortroende
for den i dag gillande 18sningen. Jernhusen bér finna nya former
fér umginget med sina kunder. I de fall stationerna idgs av andra
parter in Jernhusen, i huvudsak kommunerna, férutsitter jag att

2 Svenska Reseterminaler AB.
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terminalhdllningen f6r dessa stationer fir en praktisk losning 1 en
dialog mellan parterna.

De primira aktdrerna bor betala fér nyttan av tillgdng till statio-
nerna i enlighet med en rimlig prissittning som grundas pé lokala
forutsittningar och som férankras med de primira aktdrerna. Jern-
husen méste snarast faststilla och 6ppet dokumentera en prislista
for sivil lokalhyra som tilliggshyrestjinster f6r stationer inom
olika klasser och klart och tydligt definiera vad som ingdr i detta.
Hyressittningssystemet mdste befrimja att stationerna utvecklas
parallellt med trafikutvecklingen och att stationer som dirvid blir
mindre viktiga eller betydelseldsa pa sikt avvecklas. Det dr dock de
primira aktdrerna som i sitt kundférhillande bestimmer vilka som
ir viktiga eller mindre viktiga. Aven de sekundira aktérernas® kun-
der anvinder sig av de allminna ytorna fér att komma till respek-
tive niringsidkare varfér dven de miste belastas med betalnings-
ansvar for de allminna ytorna vilket 1 dag inte ir fallet. De allminna
ytorna miste dessutom mycket tydligare definieras och avgrinsas
till de faktiska ytor som rér sjilva vintsalsfunktionen i en station.

Ett utbud av resenirsservice miste definieras f6r olika klasser av
stationer och utifrdn den betalningsvilja som finns hos sivil de
primira aktérerna som deras slutkunder, dvs. resenirerna. Aven
trafikutdvare av olika slag behover ha tillgdng till olika tjinster vid
stationer och terminaler. Utgdngspunkten mdste vara att de pri-
mira aktdrerna ges en valfrihet att vid stationerna kunna bestilla
olika resenirstilliggstjinster av den de befinner limpligast och att
inget tving skall féreligga att kopa resenirstilliggstjinster via Jern-
husen.

For att stationerna och terminalerna skall utvecklas till vil funge-
rande knutpunkter for olika typer av trafik, miste det komma till
stind ett aktivt samarbete mellan alla berérda parter under hela
processen frin planering till genomférande och drift av stationen. I
processen maste alla trafikslagen tillmitas lika stor betydelse. Jag
foresldr att Banverket och Vigverket i sina roller som sektorsmyn-
digheter tillsammans med Rikstrafiken och berérda kommuner far i
uppdrag att koordinera ett sidant arbete.

’ Niringsidkare som bedriver verksamhet i anliggningarna som syftar till att tillfredsstilla
behov som resenirer kan ha i anslutning till en resa.
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1 Inledning
1.1 Nya villkor for férvaltningen av jarnvagsfastigheterna

Bolagiseringen av affirsverket SJ innebar att det bildades tva frin
varandra helt sjilvstindiga jirnvigstrafikféretag, SJ AB och Green
Cargo AB, {or person- respektive godstrafik. Samtidigt dverfordes
flertalet funktioner som erbjuder service till dessa och andra jirn-
vigstrafikforetag samt deras kunder till sirskilda bolag under det
tidigare av affirsverket SJ idgda och férvaltade holdingbolaget
Swedcarrier AB (Swedcarrier). Det gillde allt frin underhill och
daglig skotsel av fordon till férvaltningen av vissa frin kommer-
siella utgdngspunkter intressanta jirnvigsfastigheter. Genom pri-
vatisering eller kommersialisering skulle kapital frigdras for att
lyfta av delar av de 18n som togs upp inom dessa servicefunktioner
nir de kopte over tillgdngar frin det tidigare affirsverket. Dessa
transaktioner var i sig ett sitt att kapitalisera de utbrutna och bola-
giserade jirnvigstrafikféretagen. Det bor noteras att virdena pi
fastigheterna 1 ménga fall hojdes innan dessa transaktioner utfor-
des.

De nya formerna och villkoren fér fastighetstérvaltningen har
enligt olika transport- och trafikintressenter inneburit att kopp-
lingen till jirnvigsverksamheten har férsimrats eller riskeras
komma att gora detta. Det giller for infrastrukturens del framfér
allt i storstiderna dir kommersialisering eller f6rsiljning av mark
skulle kunna skapa fysiska hinder for utvecklingen av infrastruktu-
ren eller funktioner 1 direkt anslutning till denna. I férlingningen
kan detta skapa problem fér jirnvigstrafiken att fylla den funktion
som férvintas enligt faststilld transportpolitisk. Problemet giller
dven mer generellt terminalerna och den service som erbjuds rese-
nirer, godskunder och jirnvigstrafikféretagen. Farhigorna beror
bl.a. p4 att villkor och handlingsregler som tidigare gillt for fastig-
hetsférvaltningen — och som fortfarande giller till de delar denna
ligger kvar inom affirsverket SJ eller Banverket — inte har forts
vidare och inférlivats i regeringens styrning av de nya foretags-
enheterna.

Utover dessa avgorande fysiska hinder finns det ocksd risk for
att konkurrenskraften for jirnvigs- och kollektivtrafiken férsimras
genom att priset for att utnyttja fastigheter och service héjs.
Effekten av detta kan fér persontrafikens delvis lindras genom 6kat
stéd via upphandling av trafik. Fér godstrafiken, som bedrivs under
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renodlat kommersiella villkor, innebir 6kade kostnader diremot en
direkt konkurrensnackdel. Det giller i synnerhet di det, till skill-
nad frin tidigare, inte lingre garanteras att vinster som genereras i
fastighetsforvaltningen 4r med och finansierar merkostnader som
kan uppstd for trafiken i samband med omdispositioner i fastig-
hetsférvaltningen.

1.2  Tillaggsdirektiv

Med anledning av de uppfattningar som framférts frin sivil tra-
fikintressenter som andra organ i sambhillet beslutade regeringen
den 22 september 2002 om tilliggsdirektiv (dir. 2002:128) till Jirn-
vigsutredningen (Utredningen (IN2001:09) om jirnvigssektorns
organisation m.m.) Av direktiven framgér bl.a.:

Det finns, mot bakgrund av 6versynen av jirnvigssektorns organisa-
tion och den kritik som framkommit skil att ytterligare 6verviga hur
AB Jernhusen skall forvalta det lingsiktiga dgandet av stationer och
terminaler som anses som nyckelfunktioner i transportsystemet. Det
ir vidare viktigt att den framtida f6érvaltningen av dessa fastigheter har
en bred forankring hos sektorns aktérer, kommunerna och berérda
myndigheter.

Utredaren skall till den 11 november 2002 efter diskussion med jirn-
vigssektorns aktorer foresld vilka av AB Jernhusens stationer och ter-
minaler som skall anses utgdra nyckelfunktioner i transportsystemet,
hur dessa fastigheter skall forvaltas samt redovisa skilen for sin
bedémning.

1.3  Arbetets inriktning

Arbetets utgdngspunkt har varit att analysera problemen med fas-
tighetsforvaltningen och den verksamhet som drivs i anslutning till
fastigheterna utifrin féljande tre begrepp: mark, anliggningar (med
vilket avses stationsbyggnader, anliggningar f6r hantering av gods
m.m.) och #inster. Dessa begrepp kan i sin tur regleras i féljande
fyra dimensioner:

e Lokalisering, dimensionering (sambhilleligt eller kommersiellt
beslutsorgan),

e Utnyttjandevillkor (tilltride, avgifter),

e Finansiering (statliga, kommunala eller privata investerings-

och driftmedel),
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e Huvudmannaskap (associationsform, dgare).

Jag har bedémt det som nédvindigt att i ett forsta skede och i
redovisningen av uppdraget enligt tilliggsdirektivet i huvudsak
beréra begreppet mark men delvis ocksd begreppet anliggningar.
Bida dessa begrepp, men kanske framfor allt begreppet tinster,
méste diskuteras vidare i samverkan med Kollektivtrafikkommittén
(N 2001:05) - (KoKo) och Godstransportdelegationen 2002
(N 2002:98) — (GTDO02). Dessa frigor ir ocksd beroende av mitt
vidare arbete med villkor rérande marknadstilltridet for persontra-
fiken. Jag dterkommer dirfor till dessa frigor 1 mitt slutbetinkande
d3 jag ocksd avser att férdjupa mitt arbete i de ovan nimnda
regleringsdimensionerna.

Som en ansats till fortsatt arbete kring terminalfunktionsfrd-
gorna vad giller begreppen anliggningar och tjinster kommer jag,
grundat pi de 6nskem3l som framférts av de primira aktdrerna’, att
fora en diskussion och féresld en mojlig utvecklingsvig for vidare
arbete.

Av praktiska och tidsmissiga skil férs huvuddelen av resone-
mangen kring sdvil begreppet mark som begreppen anliggningar
och tjinster kring exempel himtade frin persontrafiken. Jirnvigs-
utredningens experter och jag ir ense om att problemen i princip ir
de samma mellan person- och godstrafiken, varfér de grundlig-
gande reglerings- och styrningsbehoven och dirmed éverviganden
och férslag ir desamma.

Jag har begrinsat analysen av fastighetsfrigorna till stationer och
terminaler med anslutande infrastruktur. Jag har under utred-
ningens gdng uppmirksammat att det dven finns anledning att
analysera fastighetsfrdgor 1 anslutning till olika st6d- och service-
funktioner som ir beroende av fastigheter som 1 dag dgs av Jern-
husen AB (Jernhusen), t.ex. fordonsunderhillsverkstider m.m. Jag
imnar dven i denna friga dterkomma till regeringen senast i anslut-
ning till mitt slutbetinkande.

Den deluppgift i tilliggsdirektivet som siger att jag skall féresld
vilka av Jernhusens stationer och terminaler som skall anses utgora
nyckelfunktioner 1 transportsystemet, miste diskuteras vidare i
samverkan med KoKo och GTDO02 och ir likaledes beroende av
mitt vidare arbete med frigor rérande marknadstilltridet vad giller

* Med primira aktdrer avser jag trafikféretag av olika slag som utnyttjar stationerna for sin
egen verksamhet; tigtrafikutdvare, THM, busstrafikforetag, taxiféretag m.fl. Aven
kommunerna bér betraktas som primira aktérer.
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framfor allt persontrafiken. I denna rapport limnar jag forslag till
kriterier for ett sddant urval liksom hur ansvaret skall férdelas mel-
lan olika parter I en sidan process.

Jag har férankrat mina 6verviganden och férslag med en sirskild
arbetsgrupp bildad foér indamaélet och bestiende av féretridare for
Rikstrafiken, Konsumentverket, Banverket, Vigverket, Boverket,
KoKo, Svenska Kommunférbundet, Landstingsférbundet, Svenska
Lokaltrafikféreningen (SLTF), Branschféreningen Tagoperats-
rerna, Svenska Bussbranschens Riksférbund och Samtrafiken i
Sverige AB.

Utdver detta har jag haft underhandsavstimningar med bla.
Swedcarrier, Jernhusen och GTDO2.

2 Bakgrund - fastighetsforvaltning t.o.m. ar 2000

Nigon konsekvent fastighetsforvaltning férekom inte inom affirs-
verket SJ innan ir 1988. Varje enhet inom affirsverket SJ svarade
for de fastigheter och anliggningar som de disponerade. Det var
dirfor inte sjilvklart att fastigheterna fick den effektivaste anvind-
ningen. Skétseln av fastighetsbestdndet hade till dess inneburit
stora kostnader fér affirsverket SJ. Bestindet av fastigheter var
uppenbart éverdimensionerat och endast ca 10 % av lokalerna var
uthyrda till externa hyresgister.

Infrastrukturférvaltningen avskildes ar 1988 frin affirsverket SJ
genom tillskapandet av Banverket. Speciellt linjemark och andra
infrastrukturnira fastigheter betraktades som en naturlig del av inf-
rastrukturen av majoriteten inom den organisationskommitté som
foregick bildandet av Banverket. Enligt redan di gillande EG-for-
ordningar betraktades ocksd jirnvigens basfastigheter som en del
av infrastrukturen. Det beslots emellertid att statligt igd mark som
anvindes for olika typer av jirnvigsindamail 1 huvudsak skulle for-
valtas av affirsverket SJ. Skilen var finansiella. T stillet for att
erhdlla erforderligt statskapital 6ver statsbudgeten skulle affirsver-
ket SJ & anvinda fastigheterna fér att genom férsiljning eller
kommersialisering frigora kapital fér nysatsningar inom trafikrérel-
sen. Det bor noteras att sivil stationer for persontrafiken som
godstrafikens terminaler fortfarande lig kvar inom affirsverket SJ.
Fastighetskapitalet skulle dven omfatta upprustning av stationer
och andra for affirsverket SJ, trafikhuvudminnen (THM) med
flera s.k. gemensamma jirnvigsfunktioner. Enligt den trafikpoli-

505



Forvaltning av jarnvagens fastigheter SOU 2003:104

tiska propositionen skulle affirsverket SJ som statligt verk ha som
sirkilt utpekad uppgift att utveckla stationerna till resecentra som
sd langt som mojligt skulle betjina dven andra transportslag. Kol-
lektivtrafiken skulle géras mer attraktiv genom att underlitta byten
mellan transportmedlen och samordna bl. a information och service
gentemot resenarerna.

I enlighet med 1988-4rs trafikpolitiska beslut inleddes ocksd en
utveckling av framfér allt stérre stationer till fullstindiga resecentra
vilket krivde ett mer omfattande samarbete med olika parter. Inom
det “nya” affirsverket SJ inrittades en sirskild fastighetsdivision
med uppgift att ansvara for all fastighetsforvaltning inom affirsver-
ket SJ. De slumrande tillgingarna skulle tas hand om p3 ett affirs-
missigt sitt och ge intikter. Ett program fér utveckling av sta-
tionsfastigheterna till resecentrum, férbittring av stationsmiljéer
och forbittring av personallokaler inleddes. Minga kommuner
deltog aktivt i arbetet vad avser t.ex. stationsplaner, parkanligg-
ningar, bil- och cykelparkering m.m. Under 1990-talets forsta hilft
avmattades aktiviteterna pd fastighetsmarknaden kraftigt med
vikande konjunktur vilket dels kraftigt begrinsade externa aktorers
vilja till risktagande i projekten samtidigt som affirsverket SJ sjilvt
blev mer beroende av extern finansiering f6r resecentrumprojekten.

2.1 Villkor for fastighetsforvaltningen

Affirsverkets fastighetsinnehav forsigs 1 det sirskilda regerings-
beslut (1988-06-09) som faststillde avgrinsningen av infrastruktu-
ren och férdelningen av anliggningar och funktioner mellan affirs-
verket SJ och Banverket med restriktioner till skydd fér infra-
strukturen och andra trafikpolitiskt betingade behov. Dessa
bestimmelser faststilldes pd nytt efter viss komplettering till f6ljd
av att infrastrukturbegreppet vidgades &r 1999 (regeringsbeslut
N1999/943/IRT). Sammanfattningsvis innebar de villkor for fas-
tighetsférvaltningen som gillde t.o.m. &r 2000:

e att befintlig jirnvigsmark skulle fi disponeras fritt f6r:
statens sparanliggningar eller annan spiranliggning som férval-
tas, finansieras och uppldts enligt avtal med staten,

e allmint uppldtna anliggningar i anslutning till spren (lastkaj,
frilastomrdde, plattformar och plattformsférbindelser, under-
hall, f6rrdd och upplagsplatser, anslutningsvigar),
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e att lokalisering av stationer och terminaler skulle planeras och
beslutas inom ramen foér infrastrukturplaneringen (eftersom
beslut om lokalisering har direkt betydelse fér dimensione-
ringen av infrastrukturen och dirfér maste hanteras 1 en samlad
planering),

e att innehavare av jirnvigsanliggning skulle ersittas for mer-
kostnader till f6ljd av flytt i samband med kommersialisering av
fastighet,

e att Banverket och affirsverket SJ 4rligen skulle uppritta planer
6ver hur jirnvigsfastigheterna skulle kunna utnyttjas. Det
innefattade ocks3 att definiera vilka fastigheter som inte lingre
behovdes for jirnvigsindamél och som i princip skulle kunna
siljas eller for kortare eller lingre tid anvindas f6r kommer-
siella indamdl utanfér jirnvigssektorn. Banverket skulle, 1
egenskap av sektorsmyndighet, faststilla planerna.

Upplételsen av stationer m.m. till THM och eventuellt nya opera-
torer forutsattes kunna ske genom verenskommelser med affirs-
verket SJ. I praktiken uppstod dock ganska snart problem och dis-
pyter kring villkoren fér utnyttjandet av de s.k. gemensamma
funktionerna. Krav pd icke-diskriminerande och konkurrensneutral
upplitelse av sddana funktioner beslutades av riksdagen &r 1995 i
enlighet med regeringens proposition "Nya forutsittningar for jarn-
vdgstrafiken” (1995/96:92). Inte heller dessa nya villkor visade sig
dock vara tillfyllest. Den justering av infrastrukturbegreppet och
overforing till Banverket av terminalspdr och funktioner, de senare
frimst inom persontrafikomridet, som gjordes ar 1999 hade som
ett viktigt inslag att ytterligare neutralstilla villkoren fér utnyttjan-
det av dessa delar av jirnvigssystemet.

3 Fastighetsforvaltningens villkor fr.o.m. ar 2001

Forvaltningen av jirnvigens fastigheter ir fr.o.m. 2001 uppdelad pa
Jernhusen, Banverket och det kvarvarande affirsverket Statens
jirnvigar. Tanken ir att de fastigheter som finns kvar inom affirs-
verket skall dverforas till Banverket. Det giller bl. a kvarvarande
linjefastigheter men dven ett antal fastigheter som omfattar sta-
tions- och andra byggnader, t.ex. 1 Vinnis. Oavsett huvudman fér
fastigheterna har tillgingen till stationer och terminaler definitivt
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neutralstillts 1 férhllande till olika jirnvigstrafikféretag genom
den strukturomvandling som skedde 2001.

Samtidigt har nya problem uppstitt genom att avvigningen av
infrastruktur- och trafikintresset i férhdllande till kommersialise-
ringen av fastigheterna inte lingre ir tydlig. I normal affirsverk-
samhet kan det hivdas att befintlig verksamhet ska motivera sin
existens mitt 1 férhdllande till den férrintning som kan dstadkom-
mas genom en alternativ anvindning av befintliga tillgingar och
resurser. Ett sddant synsitt kan dock knappast tillimpas foér stod-
funktioner till ett infrastruktursystem och den verksamhet som
bedrivs pd detta, tminstone inte nir verksamheten 1 si stor
utstrickning motiveras av transportpolitiska och andra samhalls-
mal. Lonsamheten i de stodjande funktionerna maste di ses i ett
stérre sammanhang och underordnad de samhillsekonomiska och
ovriga samhillseffekter som uppstir i en kedja frin trafikforetag till
berérda enheter inom staten och kommuner.

I bilaga I redovisas ett antal av de transportpolitiska och andra
beslut som ger vigledning ocks3 1 frigor om den fortsatta utveck-
lingen av stationer och terminaler. Det giller for sdvil person- som
godstrafiken att utveckla det intermodala samarbetet genom limp-
liga anpassningar av terminalfunktioner. Inom persontrafikomridet
skall terminalerna bl.a. utvecklas for att bittre tjina funktionshind-
rade och andra som har sirskilda behov som behéver tillgodoses
under resan. Aven andra aspekter i syfte att gora det kollektiva
resandet mer attraktivt har lyfts fram.

3.1 Fastigheter som férvaltas av Jernhusen

Organisationen av fastighetsférvaltningen inom Swedcarrier och
Jernhusen redovisas i bilaga II. De delar av stationerna som skall
finnas allmint tillgingliga for de trafikansvariga och deras kunder
skall hanteras av ett sirskilt bolag, Svenska Reseterminaler AB
(SRAB’), f.n. ett dotterbolag till Jernhusen.

Jernhusen planerades inledningsvis att forvaltas direkt under
Niringsdepartementet. Skilet var att dirigenom betona verksam-
hetens koppling till transportsektorn och 1 férhillande till den
verksamhet som pd sikt skulle utvecklas mot ett pd marknaden till
buds stdende serviceutbud fér transportintressenterna. Under

> SRAB ir tinkt att fungera som motpart i hyresférhandlingar med de primira aktérerna.
Jernhusen idger f.n. SRAB till 100 procent men har ingen ambition att kvartstd som dgare.
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bolagiseringsprocessens ging beslutades emellertid att dven Jern-
husen skulle placeras inom Swedcarrierkoncernen.

Villkoren fér fastighetsférvaltningen inom Jernhusen kan kort-
fattat beskrivas som att de villkor som gillde f6r fastighetsforvalt-
ningen t.o.m. ir 2000 inte lingre giller. Det betonas visserligen 1
uppdragsbeskrivningen frin Swedcarrier till Jernhusen (se bilaga IT)
att uppgiften ir att bedriva en effektiv fastighetsrérelse under
beaktande av transportsektorns behov. Samtidigt kan det noteras
att de riktlinjer som riksdagen och regeringen i olika sammanhang
faststillt inte i formell mening har gjorts gillande f6r Jernhusen
genom bolagsordning eller andra styrinstrument.

Det praktiska handhavandet av férvaltningen visar enligt min
mening ocksd exempel pd att hinsynen till de transportpolitiskt
betingade mélen och férutsittningarna fér infrastrukturférvaltare
och trafikintressenter sitts &sido. Jag vill dock betona att Jernhusen
rent operativt skott sitt dtagande 1 enlighet med de direktiv som
getts 1 dgarstyrningen.

3.2 Fastigheter som forvaltas av affarsverket Statens jarn-
vagar eller Banverket

Det ovan gjorda konstaterandet om villkoren och det faktiska
handhavandet av fastighetsférvaltningen ir desto mer anmirk-
ningsvird nir man konstaterar att bestimmelserna frdn ir 1988 och
dr 1999 fortfarande giller f6r de fastigheter férvaltade av Banverket
och affirsverket Statens jirnvigar. Som en f6ljd av detta har Ban-
verket, 1 egenskap av jirnvigens sektorsmyndighet, goda mojlig-
heter att tillvarata jirnvigssektorns transportpolitiskt legitima
intressen rorande anvindning av dessa fastigheter

3.3  Konsekvenser av den planerade férdelningen av fastig-
heterna

Det paradoxala férhillande som uppstitt till {6]jd av den planerade
fordelningen av fastigheter mellan Jernhusen och Banverket ir
sammanfattningsvis att infrastrukturférvaltare och trafikintressen-
ter har bibehillen kontroll ver anvindningen av jirnvigens fastig-
heter pd orter som Vinnis, d.v.s. pd sddana orter dir risken for att
det ska uppsta fysiska barridrer eller ekonomiskt oférdelaktiga vill-
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kor ir som minst. Samtidigt har man inte lingre kontroll (se vidare
kap. 5) over de fastigheter dir en férsiljning eller kommersialise-
ring kan leda till hinder f6r utvecklingen av infrastruktur och trafik.

4 Kortfattat om forhallandena i nagra andra lander
Norge

I Norge iger jirnvigstrafikforetaget Norske Statsbaner (NSB) sta-
tionerna dir infrastrukturférvaltaren Jernbaneverket (JBV) i sin tur
till sjilvkostnadspris hyr den offentliga delen av. JBV dger normalt
ovrig mark. Agandet av jirnvigens godsterminaler ir splittrad mel-
lan NSB och JBV. JBV stiller stationerna till allminhetens for-
fogande. Férhandlingar pigdr om att dgandeskapet av stationerna i
sin helhet skall vergd till JBV. Motivet till dessa férhandlingar sigs
vara att delningen av fastighetsbestindet mellan NSB och JBV i1
samband med bildandet av JBV 1996 har skapat praktiska problem i
forvaltningen av fastigheterna. JBV har som ambition att utveckla
stationerna till bra offentliga kollektivtrafikterminaler.

Danmark

I Danmark dgs sivil stationerna som jirnvigens godsterminaler av
jirnvigstrafikforetaget Danske Statsbaner (DSB). Infrastruktur-
forvaltaren Banestyrelsen dger normalt marken férutom den mark
som omfattar stationerna. I dansk lagstiftning finns regleringar om
andra operatorers konkurrensneutrala tillging till stationer och
terminaler. Vilka faciliteter som omfattas av begreppet station finns
definierade liksom en prislista f6r angérningsavgiften till varje sta-
tion. Fr.o.m. 1 januari 2003 &vertar jirnvigstrafikfoéretaget Arriva
Danmark A/S en del persontrafik pd Jylland frdn DSB. T trafike-
ringsavtalet mellan danska staten och Arriva finns varje aktuell sta-

tion fortecknad vad giller faciliteter, férhyrd yta m.m. liksom den
kostnad som Arriva till DSB skall betala for detta.

Finland

I Finland 4r dgandet stationerna delat mellan finska SJ (VR) och
infrastrukturforvaltaren Banforvaltningscentralen (RHK). De stora
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stationerna hér normalt till VR och de mindre till RHK. Mark i
ovrigt dgs av RHK. Vid bildandet av RHK fick VR vilja vilka sta-
tioner de skulle behilla. Sidana fastigheter som ansdgs kunna
exploateras f6r andra indamil dn jirnvigen Svergick till det statliga
fastighetsbolaget Kapiteeli O/Y.

Storbritannien

I Storbritannien idger infrastrukturférvaltaren Network Rail (som
ir ny dgare av Railtrack) all jirnvigsmark. Alla stationer igs av
Network Rail. Agandet av godsterminaler ir splittrat mellan Net-
work Rail och privata intressen. Driften vid de 15 storsta statio-
nerna skots av Network Rail medan resten férhyrs och skots av
respektive trafikforetag som en del av deras trafikeringsavtal. Net-
work Rail exploaterar s3 lingt det gdr fastigheter fér andra dndamal
in jirnvigen, utgdngspunkten dr dock alltid att en sddan exploate-
ring skall stédja kirnverksamheten jirnvigen.

USA

For att stimulera byggandet av jirnvig under 1800-talet ingick som
en del av koncessionerna amerikanska staten utfirdade fér detta
indamdl stora landomriden vid och omkring de blivande jirn-
vigarna. Denna “"Way-of-Right” riknas sedan dessa som en av de
integrerade jirnvigstrafikforetagens stora tillgingar. Dessa till-
gdngar exploateras sd lingt som mojligt f6r andra indamdl under
férutsittning att detta inte ir till men f6r kirnverksamheten jirn-
vigen.

4.1 Observationer baserade pa forhallandena i nagra andra
lander

Som synes finns det i nimnda linder en stark koppling mellan jirn-
vigsfastigheterna och jirnvigstrafiken. Antingen genom att dgan-
det av jirnvigsfastigheterna kvarstdr i jirnvigssektorn genom infra-
strukturférvaltaren, dominerande jirnvigtrafikforetag eller genom
att (USA-exemplet) dessa funktioner ir integrerade. Exploatering
av jirnvigsfastigheter for andra indamil 4n jirnvigen ir vanligt
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men &terkopplingen till jirnvigstrafiken stark och exploateringarna
har alltid som avsikt att inte skada jirnvigstrafiken.

Aven i Sverige fanns det t.o.m. &r 2000 ett samband och en
balans mellan méjligheterna att exploatera jirnvigsfastigheter for
andra indamadl in jirnvigstrafiken. Detta dd storre delen av fastig-
hetsbestdndet och storre delen av trafiken 1ag 1 en och samma orga-
nisation, nimligen affirsverket SJ. I och med bolagiseringen av
affirsverket SJ brots detta sammanhang. Sverige ir det enda av de
studerade exemplen dir sambandet mellan jirnvigsfastigheterna
och jiarnvigstrafiken s& ptagligt har brutits.

5 Allmanna 6vervaganden och forslag

Mina 6verviganden och forslag bygger pa att Jernhusen tills vidare,
i enlighet med regeringens direktiv till mig, dr fastighetsigare for de
fastigheter, markomrdden och anliggningar som omfattas av 6ver-
ltelseavtalet med staten. Styrningen av Jernhusen blir di av avgo-
rande betydelse fér mojligheten att ta tillvara de primira aktdrernas
intressen men dven regeringens egna intressen att genomféra poli-
tiska mélsittningar inom exempelvis transportpolitiken.

Jag anser att den modell som staten valt for att férvalta delar av
de fastigheter som tidigare f6rvaltades av affirsverket SJ innebir ett
pitagligt paradigmskifte mot tidigare i den meningen att mojlig-
heterna att freda sivil de transportpolitiska intressena som jirn-
vigssektorns intressen 1 sammanhanget visentligt férsvrats. Vissa
av dessa svirigheter hor till fastighetsjuridiken och fanns latent dir
redan innan bolagiseringen av affirsverket SJ fr.o.m. &rsskiftet
2001. Dessa undertrycktes av det faktum att staten i myndighets-
formen rent fastighetsjuridiskt 4r en starkare dgare av fastigheter
(d4 av staten dgd mark inte kan exproprieras) in staten i form av
bolag (d3 sidan mark kan exproprieras). I och med att staten valt
att ligga en stor del av jirnvigsfastigheterna i bolag dr det fastig-
hetsjuridiska skyddet av sddan mark fér jirnvigens indamil nu
visentligt svagare dn den var tidigare.

5.1 Problembild

Min utgdngspunkt {ér analysen i detta kapitel ir att valet av form
for forvaltning av jirnvigssystemets fastigheter inte bor tillitas
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paverka infrastrukturférvaltare, jirnvigstrafikforetag och jirnvigs-
transportkunder pd ett negativt sitt. Utifrdn detta synsitt kan jag
konstatera att bildandet av Jernhusen har lett till vissa problem och
risker.

Ett problem har att géra med att Jernhusens fasta egendom har
anvints som sikerhet f6r [dn, som i sin tur anvints for att tillskjuta
kapital till SJ AB och Green Cargo AB. Detta riskerar att leda till
en viss risk for odnskade effekter i jirnvigssektorn, som dessutom
forstirks av det faktum att Jernhusen AB ir ett civilrittsligt regle-
rat rittssubjekt med ganska svag transportpolitisk anknytning.

De riskfaktorer jag uppmirksammat ar:

e Ett potentiellt hot betriffande jirnvigssystemets framtida
marktillging — sirskilt i storre stider.

e Risk for 6kade priser f6r nyttjande av mark och anliggningar
igda av Jernhusen AB och dirmed indirekt ocksd de tjinster
som produceras i anslutning till infrastruktur och andra anligg-
ningar.

5.2  "Russinplockning” forsvarar samordning och ansvarsfull
infrastrukturforvaltning

Foérdelningen av fastigheterna mellan Jernhusen och Banverket
innebir att kommersialisering av de ekonomiskt mest intressanta
fastigheterna nistan helt och hdllet kommer att tillgodogoras fas-
tighetsrorelsen inom Jernhusen. Det {6rstirks av att avgrinsningen
och hanteringen av trafiknira funktioner gérs pa ett sidant sitt att
det snarast ger ett intryck att skapa frizoner fér den transport-
frimmande verksamheten snarare in att tillgodogéra infrastruktu-
ren och trafiken de vinster som kan uppstd genom en kommersiali-
sering. Det dr min uppfattning att de grundliggande incitamenten
for forvaltningen av jirnvigsfastigheterna dirmed hamnat snett.
Den valda [sningen innebir att samordning 1 olika aspekter for-
svaras. Jernhusen tillits plocka av godbitarna medan staten eller
kommuner helt férvintas std for kostnaderna f6r mindre 16nsamma
stationer, terminaler m.m. Jag ir i och for sig anhingare av att
kostnader for olika funktioner i olika delar av landet skall redovisas
oppet. Icke tickta kostnader skall redovisas dppet och motiveras.
Samtidigt dr det ett intresse att systemet som helhet fungerar pd ett
tillfredsstillande sitt. Resultatet f6r enskilda enheter miste alltsd
mitas inom ramen for ett storre system med de motiv till stod
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inom systemet som di kan motiveras. Detta kan mycket vil férenas
med “russinplockning” och sirskilda enheter for att effektivisera
driften av de mer kommersiellt intressanta enheterna. Men utan
terforing av vinsterna till sektorn som helhet minskar de finan-
siella forutsittningarna for att dstadkomma ett effektivt system-
tinkande.

Infrastrukturférvaltning och annan tjinsteproduktion dr ocksd
forenad med ett ansvar gentemot samhillet 1 6vrigt. Jag tinker d&
bl.a. pd kostnader fér sanering och uppstidning nir infrastruktur
och verksamhet lagts ned. Aven hir r det rimligt att vinster frin
forvaltningen av jirnvigsfastigheterna kan anvindas som del av den
finansiella insats som krivs. Infrastruktur- och andra budgetar
kommer annars att belastas ytterligare 1 férhillande till de villkor
som gillt tidigare. Jag kan i1 detta sammanhang notera eftersatt
behov i dessa avseenden bl.a. pd terminalomridden som t.o.m. 1998
forvaltades av affirsverket SJ genom verkets fastighetsdivision eller
trafikdivisioner.

5.2.1 Avgifter for tillging till infrastruktur och andra tjinster

Som framgdr av mitt delbetinkande ”Ritt pd spiret” (SOU
2002:48) innehdller den nya EG-ritten och den foreslagna nya
svenska jirnvigslagstiftningen regler som styr hur avgifter for
utnyttjande av infrastruktur och tjinster kan debiteras. Motiven f6r
dessa regler ir att sikerstilla jirnvigens konkurrenskraft. Reglerna
utgor ocksd ett bevis (jfr. kapitel 3) for att man inte vill betrakta
driften av grundliggande basfunktioner inom jirnvigen som jim-
forbar med normal affirsverksamhet som kan tilldtas dyka upp pd
eller férsvinna frin scenen utan drastiska samhillseffekter. Siledes
ir man ocksd beredd att férse den med férutsittningar som innebir
ekonomiska restriktioner f6r den som bedriver verksamheten. Ett
ytterligare skil dr att verksamheten ofta bedrivs under geografiska
eller andra monopol.

Infrastrukturen

De avgifter som jirnvigstrafikforetagen skall erligga for utnytt-
jande av infrastrukturen skall som huvudprincip baseras p& den
samhillsekonomiska marginalkostnad som trafiken orsakar. De
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kostnader som drabbar trafiken ir s3 ldngt oberoende av vad infra-
strukturforvaltarens hyres- eller anskaffningskostnad fér den mark
som utnyttjas for infrastrukturen.

I vissa sammanhang kan dock en mer totalkostnadsbaserad avg1ft
tillitas. Det giller t.ex. si kallade specialprojekt som annars inte
skulle komma till stind, t.ex. viss terminalinfrastruktur eller spe-
ciallinkar i jirnvigsnitet som Oresundsférbindelsen. Kostnaden
féor marken blir i sidana sammanhang en viktig komponent i
avgiftsunderlaget. Uppvirderingar av fastighetsvirden, tvingande
omlokaliseringar av verksamhet med &tf6ljande kostnadshéjningar
som inte kompenseras i samband av den som framtvingar en flytt
m.m. kan i dessa fall alltsd {8 direkt dterverkan pd jirnvigens kon-
kurrenskraft.

Motsvarande kostnadshéjningar foér infrastruktur vars utnytt-
jande debiteras med avgift motsvarande marginalkostnad kan ocksi
fd indirekta effekter pd jirnvigens konkurrenskraft. Om infra-
strukturférvaltarna inte kan utnyttja befintlig mark eller utnyttja
forsiljningsvinster vid markférsiljning som gérs vid linjeomdrag-
ningar innebidr detta ett minskat utrymme f6r infrastruktursats-
ningar, d.v.s. simre mojligheter att inom givna finansiella ramar
dstadkomma forbittringar for jirnvigstrafiken.

Anléiggningar och tiinster

Anliggningar och tjinster omfattas, som jag redogjorde f6r 1 mitt
delbetinkande, enligt den foreslagna nya jirnvigslagen inte av de
avgiftsprinciper som foreskrivs for utnyttjande av infrastrukeur.
Jarnvigstrafikens konkurrenssituation skall dock beaktas vid fast-
stillande av priserna. Om tjinster endast tillhandahills av en leve-
rantdr skall den avgift som tas ut fér denna tjinst relateras till
kostnaden for att tillhandahdllna tjinsten beriknat pd grundval av
det faktiska utnyttjandet. Fri marknadsprissittning far alltsd inte
tillgripas om det foreligger ett geografiskt eller annat monopol,
dvs. att rimliga alternativ och férutsittningar for priskonkurrens
saknas. Ovanstiende principer har bl.a. betydelse fér person- och
godstrafikterminalerna, sivil byggnader som andra faciliteter.

For stationerna ir som tidigare framgitt tanken att de ytor som
skall finnas allmint tillgingliga for de primira aktdrerna och rese-
nirer inom av Jernhusen foérvaltade fastigheter skall avstyckas i det
sirskilda terminalbolaget SRAB. Prissittningen mot trafikansvarig
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och resenirer kommer dirmed att pdverkas av hyror i tvd steg: pris-
sittningen mellan fastighet och terminalbolag respektive mellan
terminalbolag och de primira aktdrerna eller transportkund. Pris-
sittningen 1 det forsta ledet dr tinkt att ske enligt gillande mark-
nadshyra medan avgifter gentemot nyttjare av terminalbolagets
ganster skall baseras pd sjilvkostnad. Den sjilvkostnadsbaserade
avgiften gentemot nyttjarna pdverkas alltsd indirekt av en mark-
nadshyra. Dir kommersiell verksamhet inte ir mojlig planeras
SRAB ta ansvar for hela terminalytan. Samtidigt riskeras hyran
mellan fastighet och terminalbolag att stiga i kommersiellt intres-
santa ligen. Det finns en uppenbar risk att trafiken dirigenom
drabbas av kostnadsokningar i forhllande till tidigare forhéllanden
1 samtliga fall.

I 6verviganden i dessa frigor méste ocksd beaktas hur utforsilj-
ning av terminaler eller mark dir dessa ir beligna (t.ex. mark for
kombiterminaler) kan komma att pdverka hyrorna och hur detta
kan komma att pdverka den spirbundna trafikens konkurrenskraft.
Forvaltningen av terminalerna utdvas oftast i en monopolsituation.
Prissittningen méste dirfor, liksom for flertalet évriga funktioner
som ocksd tillhandahills under monopolliknande situation, kunna
overvakas av den av mig foreslagna Jirnvigsstyrelsen som ocksd
méste ges ritt att omprdva avgifter eller priser oavsett vem som ir
huvudman fér stationsfastighet eller eventuellt sirskilt terminal-
bolag.

5.2.3 Ekonomiska restriktioner och konsekvenser

Om regeringens styrning av Jernhusen tydligare skall dterspegla
behoven att tillvarata politiska intentioner innebir detta naturligt-
vis ekonomiska restriktioner fér Jernhusens verksamhet jimfort
med dagens friare mandat att exploatera och forsilja fastigheter och
anliggningar efter eget tycke. Jernhusens ekonomiska ramforut-
sittningar mdste di liggas om s3 att man inte dr beroende av vare
sig frestelsen att "6verkommersialisera” stationerna genom att ge
andra hyresgister in trafikutdvare férdelar pd de senares bekostnad
eller att silja sddan mark och sidana anliggningar som bedéms som
“olénsamma” ur ett fastighetsigarperspektiv.

Jernhusens ekonomiska ramférutsittningar som bygger pd ett
lan om 5 054 miljoner kr i Riksgildskontoret férutsitter, for att
kunna betala tillbaka lanet alternativt vixla 6ver det till marknaden,
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att man har ett fritt mandat att definiera vilket fastighetsbestind
man skall ha framledes och att det finns {3 eller inga restriktioner
pd hur de kan exploateras. Dessa ramforutsittningar kan leda till att
Jernhusen av ekonomiska skil frestas att exploatera eller silja fas-
tigheter och anliggningar som av Jernhusen bedéms som ”olén-
samma” men som kan ha stor betydelse f6r transportsektorn. Det
finns inte heller ndgon klar dterkoppling mellan Jernhusens poten-
tiella intikter frin fastighetsexploatering och utveckling av statio-
ner/terminaler och tjinster, de potentiella intikterna kan anvindas
till mycket annat in detta.

For att mildra de ekonomiska effekterna av en tydlig styrning av
Jernhusen i en transportpolitiskt mer korrekt inriktning bor, enligt
min mening:

o Jernhusens avkastningskrav pd det egna kapitalet sinkas till
noll,

e Jernhusens lan i Riksgildskontoret som en konsekvens av detta
forlingas till limpligt datum,

e Opverforingen till marknadsfinansiering stoppas tills vidare.

Jag dr vil medveten om att rintan pd lnet i Riksgildskontoret
alltid méste betalas respektive redovisas som en kostnad och de
delar av linet som hunnit féras 6ver till marknaden betalas tillbaka i
den avtalade takten och till den avtalade rintan. Det gir dock inte,
innan man preliminirt kunnat peka ut den mark och de anligg-
ningar som det ir rimligt att anta behévs i en &verblickbar framtid,
gora en bedémning av de ekonomiska konsekvenserna av detta. En
moijlighet att ge Jernhusen bittre foérutsittningar att verka som
bolag ir att l6sa in befintliga 18n i Riksgildskontoret via stats-
budgeten och/eller genom 16pande dgartillskott nir s3 dr pakallat.

Vilken 18sning regeringen in viljer i denna friga finns det risk
for att det kan innebira 6kade kostnader 1 nigon form for trans-
portsektorn. Enligt min mening dr det dirfor viktigt att poingtera
betydelsen av att ett byte av férvaltare av aktierna i Jernhusen
maste dtfoljas av ett ansvar ocksd f6r de férehavanden och skulder
bolaget i dag uppbir. Endast p8 sa vis uppehills incitamentet att 1 s3
stor utstrickning som mojligt exploatera sdvil fastigheter som
anlidggningar att tjina andra syften dn transportsektorns men pd ett
sitt som minimerar eventuella negativa konsekvenser for transport-
sektorn.
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Jag fordjupar frigorna om prissittning m.m. av stationer och
stationstjinster i de sirskilda avsnitten om persontrafikterminaler i
kapitel 6.

5.3  Svag koppling mellan transportpolitiken och styrningen
av Jernhusen

Jag kan konstatera att 1 en rad olika politiska beslut, bl.a. de i1 bilaga
| nimnda och citerade, ger regeringen uttryck for stationers och
terminalers betydelse for jirnvigstrafiken. Exempelvis konstaterar
regeringen i propositionen (1999/2000:78) att; ”Jernhusen har ...
ett ansvar for att 16sa denna friga pd ett sitt som accepteras av
ovriga aktérer och som tillgodoser regeringens krav pd
tillginglighet.”

Regeringen har enligt min mening inte 1 tillricklig utstrickning
utnyttjat de mojligheter man har att styra bolaget 1 en inriktning
som skapar fértroende hos de primira aktdrerna. Detta ir sirskilt
anmirkningsvirt med tanke pd att Jernhusen 1 dag pd ménga stillen
har ett faktiskt monopol f6r jirnvigssektorns tillgdng till stationer.
Detta borde min mening innebira att foretaget klassades som ett
foretag med sirskilt samhillsintresse snarare dn ett féretag som
understills marknadsmissiga krav. Aven kopplingen till direktivet
2001/14/EG motiverar enligt min mening detta. Man har i prakti-
ken gett Jernhusen frihet att tolka sin egen uppgift. Jernhusens —
och Swedcarriers — tolkning av det transportpolitiska ansvaret som
kommer till uttryck i olika dokument (dock ej i formell mening) i
kombination med bolagens egna uttalanden ger inte heller de pri-
mira aktdrerna en tillrickligt stark kinsla av att deras intressen till-
varatas.

Jag kan konstatera att det mest sjilvklara styrinstrumentet for
bide moderbolaget Swedcarrier och Jernhusen, nimligen bolags-
ordningarna (se dven bilaga I), 4r allmint hdllna och antyder att dga-
ren framhiller ett dgar- och avkastningsintresse. Bolagsordningarna
reglerar inte behovet att bidra till att genomféra politiska malsitt-
ningar inom transportpolitiken. Inte heller hittillsvarande bolags-
stimmoprotokoll antyder att frigan i formell mening diskuterats
mellan dgaren och respektive bolag. Det dr dirfér oklart hur dgaren
styr Jernhusen 1 forhillande till transportpolitiken.

Agaren hinvisar till regeringens proposition Andrad verksam-
betsform for S] m.m.” (1999/2000:78) samt regeringens skrivelse
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”Redogorelse for bolagiseringen av affirsverket Statens Jirnvigar”
(2001/02:141) som de dokumenterade styrmedel som finns till
buds utdver en “stindigt pdgdende och pragmatisk dialog”. Jag stiller
mig tveksam till om de nimnda dokumenten kan anses vara for-
mella styrmedel. Dessutom anser jag att det finns anledning att
styra verksamheten 1 Jernhusen s& transparent som mojligt. Inte
minst visar den misstro som i dag finns frdn Jernhusens kunder,
dvs. de primira aktdrerna, att detta dr nédvindigt.

Staten har en verktygsldda for styrning av sidana foéretag som
man iger 1 en sirskild riktning, bl.a. kan man peka ut féretag med
sirskilda samhillsintressen som kinnetecknas av ndgot eller flera av
foljande:

e Agaren, staten, styr verksamheten pi ett pitagligt och direkt
satt,

e De verkar pd marknader med sirskilda férbehll,

e En del av foretagen verkar helt eller delvis utan konkurrens,
andra ir fullt konkurrensutsatta.

Nigra exempel pd sidana bolag ir Apoteket AB, Samhall AB och
Systembolaget AB.

Speciella mal sitts for dessa foretag, varvid bla. kraven pd
avkastning avviker frin vad som ir gingse i verksamheter som
bedrivs pd helt marknadsmaissiga villkor. Regeringen framhéller att
utvirderingen och uppféljningen baseras bl.a. pd kvalitativa para-
metrar hirledda ur samhillsekonomiska eller sektorspolitiska mal
och effektivitets-/resultatkrav. Kraven pd t.ex. kostnadseffektivitet
kan vara hogt stillda dven om andra mal har stor betydelse. Virde i
dessa foretag skapas frimst ur den samhillsnytta féretagen dstad-
kommer. Graden av samhillsintresse och dgarens styrning skiljer
sig mycket mellan de olika bolagen i denna grupp. Regeringen kan
ocksd besluta om riktlinjer nir det finns anledning och behov att
tydliggora och informera om regeringens instillning 1 frigor som
inte omfattas av lagstiftning.

Aven Statskontoret framhsller i sin rapport ”Sambhdllsintresset
och konkurrensen — Agarpolicy for styrning och tillvixt” (Statskonto-
ret 2002:24) att statliga foretag verkar under sirskilda forutsitt-
ningar.

I Regeringskansliets publikation ”Verksambetsberittelse for fore-
tag med statligt dgande 2001” framgar bl.a. att den grupp av féretag
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som staten dger som understills marknadsmissiga krav kinneteck-
nas av nigot eller bdda dessa kriterier:

De verkar p4 en marknad med full konkurrens.
e Agaren, staten, stiller marknadsmaissiga krav pd resultat och
avkastning baserat pd riskprofil.

Utvirderingen av féretagen i denna grupp sker genom att utvirdera
lénsamheten hos foretaget for att avgora om foretaget producerar
en acceptabel avkastning. Avkastningskraven méste bland annat ur
konkurrenshinseende motsvara kraven pd évriga féretag i samma
bransch.

I samma publikation framgdr att Swedcarrier med bl.a. dotter-
bolaget Jernhusen av dgaren, staten, betraktas som ett féretag med
marknadsmissiga krav. I regeringens skrivelse 72002 drs redogorelse
for foretag med statligt dgande” (2001/02:120) framgdr inte om sta-
ten stillt upp ndgra riktlinjer for foretagets verksamhet.

5.4  Jarnvagssystemets framtida marktillgang

I samband med bildandet av Jernhusen képte bolaget av staten vissa
kommersiellt intressanta fastigheter samt delar av sidana fastig-
heter i form av sirskilt angivna markomrdden och byggnader som
tidigare f6rvaltats av affirsverket SJ. Fastigheterna eller 1 férekom-
mande fall marken och byggnaderna ir i stor utstrickning beligna i
stérre orter och ir inte sillan av intresse frin exploateringssyn-
punkt. Tanken synes ha varit att Jernhusen 1 egenskap av renodlad
och kompetent fastighetsférvaltare pd ett effektivt sitt skulle
kunna forsorja savil jirnvigen med mark och byggnader, som fri-
gora delar av det kapital som idr bundet 1 marken och 1 byggnaderna
ifrdga. Forutsittningarna for Jernhusens fastighetstorvaltning skil-
jer sig dirfér frin de forutsittningar som giller f6r Banverkets och
affirsverket SJ:s fastighetsférvaltning. For de senares forvaltning
giller dessutom fortfarande samma transportpolitiskt motiverade
restriktioner som tidigare (se kapitel 2.1).

Frigan ir om de forutsittningar som sedan 2001 giller for for-
valtning av Jernhusens fastigheter riskerar att 1 framtiden leda till
dkade problem betriffande jirnvigssystemets tillgdng till jirn-
vigsmark.
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5.4.1 Hur ser problemet ut?

I jirnvigssektorn ir flera olika typer av anliggningsforvaltare verk-
samma. Anliggningarna och marken de ligger pd ir inte sillan dgd
av nigon annan — 1 de flesta fall av staten. Fastighetsigarens val
betriffande anvindandet av marken ir dirfor ofta av stor betydelse
for anliggningarnas anvindbarhet och dirmed ocksd for forvaltar-
nas verksamhet. Nir en fastighetsigare vill anvinda hela eller delar
av sddan jirnvigsmark for helt eller delvis andra dndamadl riskerar
anliggningsverksamheten ifriga att pdverkas. Om péverkan gynnar
anliggningsforvaltaren har inget problem uppstitt, men om de
samlade pdverkanseffekterna ir negativa dr liget besvirligare.
Negativa paverkanseffekter kan antingen direkt paverka en anligg-
nings funktionalitet eller minska méojligheterna att i framtiden upp-
ritthélla eller utéka en anliggnings funktionalitet. En direkt paver-
kan av en specifik anliggnings funktionalitet och nuvarande vikt
for infrastruktursystemet dr mojlig att tminstone skatta i samband
med 6verviganden om férindringar i markanvindningen. Det ir
betydligt svirare att hantera verviganden kring framtida méjliga
effekter och nir det giller infrastrukturella jirnvigsanliggningar i
vid mening ir eventuella markdtgirders piverkanseffekter pd
anliggningens framtida funktionalitet kanske den allra viktigaste
aspekten.

Sparomriden, plattformar, stationer m.fl. anliggningar ingdr som
bestindsdelar i ett infrastruktursystem, vars trafikering varierar i
takt med att férindringar i efterfrigan pd transporter slir igenom
pa utbudet av tigtrafik eller vice versa. Slipar infrastrukturutveck-
lingen efter i vissa systemdelar fir det dterverkningar pd trafik-
utbudet 1 hela systemet. Detta stiller i sin tur krav pd méjligheten
att gora forindringar 1 infrastrukturen. Viss flexibilitet 1 infra-
strukturutbudet ir dirfér viktig, om in méjligheterna att erbjuda
detta kan variera beroende pd funktion och lokalisering. Sirskilt
viktig dr denna flexibilitet betriffande anliggningar i de knutpunk-
ter som ir av avgdrande betydelse for jirnvigens tillginglighet som
transportmedel, d.v.s. anliggningar i anslutning till stérre stider,
industriomrdden och terminalomriden.

I dessa omrdden dr problemet ofta marktillgingen. Jirnvigs-
systemets olika anliggnings-/fastighetsférvaltares innehav av
“markreservat” 1 eller i anslutning till stérre stider o.s.v. forstds
bist mot bakgrund av att det ir mycket svirt att inforskaffa ny
funktionellt anvindbar titortsmark. Ibland ir detta t.o.m. oméjligt
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till f6ljd av bebyggelseutvecklingen runt jirnvigsanliggningarna. I
de situationer det inte finns tillgdng till mark foér jirnvigsindamail
ir det heller inte mojligt att utveckla infrastruktur och andra
anliggningar f6r att effektivt méta krav pd variationer 1 jirnvig-
systemets trafikutbud. Det ir av detta skil som det ir viktigt att
skydda tillgdngen till mark for jirnvigsindamal, sirskilt i anslut-
ning till vissa titorter, industri- och terminalomriden. I varje
beslutssituation rérande anvindningen av befintlig jirnvigsmark
eller mark 1 anslutning till denna, miste detta ldngsiktigt priglade
systemintresse stillas mot varje annat kanske mindre langsiktigt
priglade verksamheters och branschers intresse. Det ricker inte att
endast stilla intresset av att uppritthdlla befintliga anliggningars
funktion inom ramen fér nuvarande anliggningsutformning mot de
konkurrerande intressena.

Avvigningen mellan det transportpolitiska (jirnvigs) intresset
och konkurrerande intressen gors av olika aktorer 1 olika situatio-
ner. Markigaren férfogar inom ramen for dganderitten och de
restriktioner som giller f6r denna éver hur marken skall anvindas.
Restriktioner fér dganderitten féljer av olika fastighetsrittsliga
lagar, t.ex. Jordabalken (1970:994), Plan- och bygglagen (1987:10),
Miljobalken (1998:808 ) och Fastighetsbildningslagen (1970:988).
Mojligheten att hivda jirnvigens intressen inklusive dess ling-
siktiga intresse av flexibilitet i infrastrukturutbudet och dirav fol-
jande behov av tillgdng till “markreservat” i storre stider, industri-
och terminalomriden ir dirfor beroende av sdvil markigarens
dtgirder som restriktionerna f6r markigarens handlingsutrymme.

Restriktionerna fér dganderitten kan vara av tvd olika slag — dels
restriktioner 1 lag eller annan férfattning, dels frivilliga restriktioner
genom avtal, bolagsordningar och dylika instrument.

Utgingspunkten fér resonemangen ir att Jernhusen av sin dgare
Swedcarrier fitt 1 uppgift att bedriva en effektiv fastighetsrorelse
under beaktande av transportsektorns behov. Detta kan tolkas som
att uppgiften ir att sivil frigéra fastighetskapital bundet 1 jirn-
vigsmark som att {6rsérja jirnvigssektorn med mark, anliggningar
och vissa terminaltjinster.
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5.4.2 Kort om fastighetsreglering och om kommunal mark-
anvindningsplanering

Det ir flera olika forutsittningar som maste vara uppfyllda innan
Jernhusen kan foérfoga 6ver den mark och de byggnader bolaget
dger. En forsta férutsittning dr ny fastighetsindelning f6r de mark-
omriden Jernhusen férvirvat. Bolagets férvirv omfattade nimligen
endast ett fatal "firdiga” fastigheter. Lantmiterimyndigheten maste
dirfor genomfora s.k. fastighetsreglering 1 form av beslut efter sir-
skilda forrittningar 1 enlighet med reglerna 1 fastighetsbildnings-
lagen (1970:988). Intill dess lantmiterimyndigheten beslutat om ny
fastighetsindelning ingdr merparten av Jernhusens mark och bygg-
nader formellt sett i fastigheter som fortfarande ir i direkt statlig
igo.

Enligt 5 kap. 1§, Fastighetsbildningslagen (FBL) fir genom fas-
tighetsreglering mark och andelar i samfilligheter 6verféras frdn en
fastighet till en annan. Vidare fir samfilligheter och servitut (s.k.
forrittningsservitut) bildas samt byggnader och andra anliggningar
som hor till en fastighet verforas till en annan fastighet. Ritt att
pakalla fastighetsreglering har, enligt 5 kap. 2 §, FBL, dgare av fas-
tighet som berdrs av regleringen samt berérd kommun, om det
behovs for att mark skall kunna anvindas fér bebyggelse pa ett mer
indamailsenligt sitt. Linsstyrelsen har ocksd ritt att pdkalla fastig-
hetsreglering om detta ir av storre betydelse frin allmin synpunkt.

Fastighetsreglering fir ske, under vissa férutsittningar som nir-
mare anges 1 5 kap. 4 — 8 §§, FBL, i den omfattning som avses i
ansokan. Enligt 5 kap. 8a § kan dock mark, som skulle kunnat inl6-
sas med stdd av 6 kap. 17 § 1 Plan- och bygglagen (PBL), istillet
overforas genom fastighetsreglering varvid kraven 1 5 kap. 7, 8 §§
FBL inte giller. Motsvarande giller ocksd fér servitut som belastar
sddan mark.

Vid fastighetsreglering tar lantmiterimyndigheten stillning till
om den ansokta indelningen i nya eller dndrade fastigheter kan
anses vara indamailsenlig samt om och 1 vilken min ansokta sir-
skilda rittigheter skall belasta fastigheterna ifriga. Prévningen géors
i sin tur med utgdngspunkt i bl.a. de markanvindningsbeslut som
fattats inom ramen fér den kommunala markanvindningsplane-
ringen.

Av avtalet ”... om overldtelse av vissa av Statens Jirnvigars fastig-
heter” (januari 2001) framgdr att anliggningar som ingdr i statens
sparanliggningar inte omfattas av 6verlitelsen. Tanken ir istillet
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att dessa anliggningar som fastighetstillbehér skall féras 6ver till av
staten dgda fastigheter forvaltade av Banverket for att i1 fortsitt-
ningen tillhéra dessa. For att skydda spdranliggningarnas geogra-
fiska placering pd Jernhusens mark forutsitts lantmiterimyndig-
heten i samband med fastlghetsblldnmgen belasta Jernhusens
nybildade fastigheter med servitut till skydd fér lokaliseringen av
dessa anliggningar.

Syftet med ett servitut ir att befogenheter att disponera 6ver ett
omride av en viss fastighet (tjinande fastighet) eller en anliggning
beligen pd denna knyts till en annan fastighet (hirskande fastig-
het). Avsikten idr i det hir aktuella fallet att alla hirskande fastig-
heter skall vara i statlig dgo och férvaltade av Banverket. Avsikten
bakom de servitut det hir idr friga om ir ju att Banverket skall ha
mojlighet att upplita spdranliggningar lokaliserade pd Jernhusens
mark for tdgtrafik samt att vidmakthilla dem. Det skydd servituten
ger avser endast lokaliseringen av befintliga och angivna planerade
anliggningar. Banverket kan dirfor aldrig dberopa servitutsrittig-
heten for att mojliggéra ut- eller ombyggnader av anliggningarna
ifrdga. Enligt avtalet ”... om dverldtelse av vissa av Statens [Jirn-
vdgars fastigheter” (januari 2001) skall servitut ocksd anvindas for
att "medge ritt for linjefastigheten att ta vig over stationsfastig—
heten”, d.v.s. skydda j jirnvigsresenirernas mdjlighet att nyttja s.k.
allmanna utrymmen i jirnvigsstationerna. Detta forutsitts ske
genom att lantmiterimyndigheten skriver in s.k. olokaliserade ser-
vitut.

Ett sddant servitut kan dock lokaliseras vid senare tillfille. Savil
dgaren av hirskande (staten) och tjinande (Jernhusen) fastighet
kan hos lantmiterimyndigheten anséka om att {3 servitutet lokali-
serat, vilket d& sker i en ny forrittning dir prévning av indamals-
enlighet, oligenheter och kostnader ingdr som férutsittningar for
genomforandet av den fastighetsreglerande tgirden. En eventuell
lokalisering av det olokaliserade servitutet innebir att de stations-
ytor som jirnvigsresenirer har ritt att nyttja definieras och &vriga
ytor kan sedan fritt anvindas av dgaren inom ramen f6r vad detalj-
plan m.fl. kommunala planeringsbeslut tilliter.

Den kommunala markplaneringen

I olika typer av planer (6versiktsplan, regionplan, omridesbestim-
melser, detaljplan och fastighetsplan) med stigande konkretions-
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grad anges for vilka indam4l en markigare fir anvinda sin mark. En
viktig utgdngspunkt fér dessa kommunala planbeslut ir reglerna i
3 kap. Miljobalken (1998:808). I 3 kap. 8 § behandlas kommunika-
tioner. Dir anges att mark- och vattenomrdden som ir sirskilt
limpliga fér bl.a. kommunikationer skall si ldngt mojligt skyddas
mot dtgirder som kan pdtagligt forsvira tillkomsten eller utnytt-
jandet av kommunikationsanliggningar. Dirtill giller f6r omriden
som ir av s.k. riksintresse f6r kommunikationsanliggningsindamail
att dessa omriden skall skyddas mot dtgirder som kan pitagligt
forsvira tillkomsten eller utnyttjande av kommunikationsanligg-
ningar.

Transportsektorns sektormyndigheter och Boverket har i ett
gemensamt projekt kommit dverens om en gemensam tolkning
rorande innebérden av begreppet riksintresse. De anser att inne-
bérden bor faststillas utifrdn vilken funktion en transportled eller
knutpunkt har i transportsystemet. I funktionsbegreppet anses en
generell indirekt virdering av funktionens betydelse fér transport-
systemet ingd. Med utgdngspunkt frin detta har trafikverken pekat
ut anliggningar som de anser uppfyller kraven pd riksintresse och
som linsstyrelserna dirfor bér bevaka sirskilt noga. For jirnvigens
del har Banverket i ett sirskilt beslut pekat ut vilka anliggningar
som myndigheten anser omfattas av ett riksintresse av jirnvigs-
kommunikationer. I beslutet anges att samtliga spir och spér-
anlidggningar som tillhor stomnitets infrastruktur samt vissa lins-
jirnvigar ir av sidan betydelse att de bor omfattas av riksintresset.
Den gjorda avgrinsningen inkluderar stationer foér resandeutbyte
och bangdrdar fér godshantering och 6vriga spdranslutningar som
behovs for att sikra transportfunktionen. Slutligen ingdr dven nya
strdk enligt stomnitsplanen samt markreservat for planerade ny-
och ombyggnadsitgirder som kan férvintas ingd i detta nit.

En faststilld detaljplan, som foér de hir aktuella frigorna utgor
det viktigaste planinstrumentet, anger pd en forhillandevis detalje-
rad nivd hur marken fir anvindas och den ir rittsligt bindande.
Detaljplanen styr bla. hur fastighetsplanen fir utformas, hur
ans6kningar om bygg- och andra lov kommer att behandlas samt
utgoér grund fér kommunens méjligheter att 16sa in mark. Lov
krivs vid ny- och ombyggnation liksom vid rivning, schaktning
m.m. Ett lov fir inte medges i strid med detaljplan.

Det ir méjligt att 1 en detaljplan besluta om anvindning av mark
for flera indamdl samtidigt. En forutsittning ir att ett sddant plan-
beslut inte anses std 1 strid med reglerna 1 3 kap. Miljébalken. I
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manga fall kommer det att vara ganska svért att vid utformningen
av detaljplanen faststilla huruvida en samtidig anvindning av mark
féor kommunikations- och ett eller flera andra indamail ir méjlig,
d.v.s. utan risk for att patagligt forsvara tillkomsten eller anvind-
ningen av jirnvigsanliggningar. Frigestillningen ir littare att
besvara ju storre konkretionen ir betriffande hur olika byggnader
och anliggningar fér olika markanvindningsindama4l skall utfor-
mas. Denna konkretionsnivd finns ibland endast fér handen nir
ansokningar om bygglov féreligger, vilket som sagt normalt sett
forutsitter en faststilld detaljplan. Kommunen har dock enligt
Plan- och bygglagen 8 kap. 5 § ritt att i detaljplan géra tidsbegrin-
sade undantag frin bygglovsplikten.

Slutligen bér nimnas att kommuner enligt 6 kap. 17 och 24 §§,
PBL har ritt att under vissa férutsittningar 16sa in mark. Det giller
framfér allt mark som skall anvindas fér allminna platser, men
ocksd annan mark som skall anvindas fér annat idn enskilt byg-
gande.

5.4.3 Skyddet av mark for jirnvigens befintliga och planerade
anliggningar

Reglerna om kommunal markanvindningsplanering i kombination
med 6verforing av anliggningar ingdende 1 statens spdranliggningar
som fastighetstillbehér och servitut till skydd fér placeringen av
dessa sparanlaggnmgar ger ett skydd for befintliga ]arnvagsanlagg—
ningar pd Jernhusens mark. Servituten garanterar att Jernhusen i
forhillande till Banverket inte kan anvinda marken spdranligg-
ningarna ir placerade pd till andra indamil. Anliggningarna som
sddana skyddas, om de som fastighetstillbehér éverforts till en
statligt dgd fastighet, av dganderitten. Servitutet till skydd for
anliggningarnas placering pd Jernhusens mark kommer dock att
vara avgrinsat till de befintliga anliggningarnas lige och omfatt-
ning.®

Servitutsritten kan endast upphivas i vissa situationer. Eftersom
det i dessa fall ror sig om s.k. férrittningsservitut upphér de dock
ej att gilla ens vid exekutiv forsiljning av marken. Diremot kan
kommunen 1 samband med inlésen av sddan mark som avses i

6 kap. 17 § PBL med st6d av 5 kap 8a §, FBL ansoka om fastighets-

¢ Se PM “Hantering av servitut och ledningsritter samt dverforing/frigrande av
fastighetstillbehér i fastighetsbildningsprojektet Jernhusen/Banverket”.
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reglering 1 syfte att upphiva de sirskilda rittigheter som belastar
marken 1 friga. I det senare fallet skyddas det transportpolitiska
intresset endast av reglerna 1 3 kap. 8 §, Miljobalken och berérd
kommuns vilja att ta ansvar {or jirnvigssystemet och dess langsik-
tiga behov av mark.

Reglerna i den kommunala markplaneringen skyddar bl.a. kom-
munikationsanliggningar mot marktgirder som patagligt férsvarar
deras utnyttjande och tillkomst. Det s.k. riksintresset ir av stor
vikt f6r hur detta skydd fungerar. Mark som inte omfattas av riks-
intresset behover ju endast skyddas sd lingt mdjligt. Banverkets
beslut rérande vilken mark och anliggningar pd denna som omfat-
tas av riksintresset ir dock endast ett ansprak med st6d 1 Boverkets
och trafikverkens gemensamma tolkning av begreppet riksintresse.
Ett slutgiltigt faststillande av vilken mark och vilka anliggningar
som egentligen ticks in av riksintresset kriver stillningstagande av
linsstyrelsen och omfattar en bedémning av olika anliggningars
funktion for transportsektorn och jirnvigssystemet. Linsstyrel-
serna kan 1 egenskap av regionala organ mojligen ha svirt att
bedéma effekter pd system med nationell utbredning och interna-
tionell koppling. Det fir dirfor férutsittas att linsstyrelsen sam-
rider med sektorsmyndigheten Banverket.

Det ir virt att i detta sammanhang notera att Banverkets beslut
rorande vilken mark och vilka anlaggnmgar som omfattas av riks-
intresset inte uttryckhgt inkluderar 6vrig jirnvig pi statens spar-
anliggningar. Med 6vrig jirnvig avses frimst kapilldra delar av sta-
tens spiranliggningar i form av anslutningsspir, vissa terminalspdr,
osv. Godstrafikens terminalanliggningar ir inte sillan beligna i
anslutning till dessa kapillira delar av statens spdranliggningar.
Mojligen kan dessa anliggningar tickas in genom uttrycket ”
ovriga sparanslutningar som bebhdvs for att sikerstilla transportfunk-
tionen.” Om si inte ir fallet kan detta férhillande fi negativa
effekter for godstrafiken pa jirnvig, vars terminaler ofta ir lokalise-
rade 1 anslutning till spdranliggningar i infrastrukturens kapillira
delar.

Riksintresset bor, enligt Banverkets beslut, omfatta mark for
sdvil befintliga som planerade anliggningar. En viktig férutsittning
for att Miljobalkens och Plan- och bygglagens regler till skydd for
kommunikationsanliggningar skall fungera ir dirfér att jirnvigs-
sektorns aktdrer har god framfoérhdllning nir det giller den egna
planeringen av anliggningsutveckling. Bevakningen av hur de
markbehov dessa planer genererar behandlas i den kommunala
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markanvindningsplaneringen madste ocksd fungera. Dessa forut-
sittningar giller generellt och ir alltsi inte enbart kopplade till
Jernhusens markinnehav.

Planeringen av anliggningsutveckling inom jirnvigssektorn ir
starkt knuten till riksdagens rambeslut betriffande finansiering av
transportinfrastruktur. Rambeslutet, som brukar omfatta en tiodrs-
period, féregds av olika typer av beredningsarbeten i vilka idéer om
utbyggnader och andra infrastrukturférindringar stéts och blots i
mer eller mindre detaljerad form. Under den tidsperiod ett ram-
beslut utarbetas respektive ir giltigt kan féretridare f6r jirnvigen
forse linsstyrelser och kommuner med forstudier, jirnvigsutred-
ningar jirnvigsplaner och andra anliggningsutvecklingsplaner.
Mark som behovs for realiserandet av dessa planer omfattas av
riksintresseskyddet i den min det rér sig om de anliggningar som
nimns 1 Banverkets beslut. Planerna ifrdga ir dock i mindre
utstrickning anvindbara for att ta stillning till vilka byggprojekt
fér andra markanvindningsindamdl som patagligt kan férsvira
anvindningen eller tillkomsten av kommunikationsanliggningar
som ligger bortom rambeslutens planeringshorisont.

Mitt intryck ir att det brister ngot ifrdga om systematiska kon-
takter sdvil inom jirnvigssektorn som mellan jirnvigssektorn och
kommuner och linsstyrelser. Risken finns att detta kan leda till ett
simre lige for jirnvigen i foérhillande till konkurrerande intressen
vid kommunala planbeslut. Banverket bér som sektormyndighet
bistd sektorns olika terminaligare, anliggningsférvaltare m.m. i
deras kontakter med kommuner och linsstyrelser rérande mark-
anvindningsplanering. Fér att mojliggora en bittre helhetsbild bér
Banverket ocksd uppdras att sammanstilla och regelbundet upp-
datera en forteckning &ver planerad anliggningsutveckling inom
sektorn.

Slutligen ir det ett problem att reglerna i Miljobalkens 3 kap.
endast omfattar dtgirder som pdragligt forsvirar utnyttjande och
tillkomst av kommunikationsanliggningar. Dirmed finns det ett
inte obetydligt utrymme f6r vidtagande av markdtgirder som for-
svarar utnyttjande eller tillkomst av kommunikationsanliggningar.
Hur stort detta utrymme ir beror helt och hillet pd hur rekvisitet
patagligt kommer att tolkas.

Min slutsats av detta dr att Miljobalkens och PBLs regler till-
sammans med de forrittningsservitut som skall belasta vissa av
Jernhusens fastigheter utgér restriktioner fér Jernhusens forfo-
gande 6ver sin fasta egendom. Dessa restriktioner utgdér samman-
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tagna ett visst skydd for anvindningen av den mark som behovs for
utnyttjande av jirnvigssystemets befintliga anliggningar respektive
tillkomst av planerade anliggningar i systemet.

Servitutsskyddet giller dock endast f6r Banverkets sparanligg-
ningar beligna pa Jernhusens mark och i den konfiguration de hade
nir servitutet skrevs in. Skyddet enligt Miljébalkens regler omfattar
endast markitgirder som pdtagligt forsvirar utnyttjande och till-
komst av kommunikationsanliggningar. Det ir ocksd svagare
betriffande den mark som inte omfattas av riksintresset, d.v.s.
mark som inte omfattas av planer kopplade till gillande rambeslut
respektive mark som inte hirbirgerar anliggningar som anses ha en
viktig funktion fér jirnvigssystemet. Denna mark skall endast
skyddas s& lingt mojligt mot mark3tgirder f6r andra syften.

Frin Jernhusens synvinkel betyder detta att mark som inte
omfattas av servituten eller reglerna i1 3 kap. Miljobalken helt eller
delvis kan disponeras ocksd for andra indamal dn jirnvigsindamal.
Kommunens politiskt definierade intresse betriffande anvind-
ningen av denna mark utgdr dock fortfarande en restriktion. Frin
ett kommunalt perspektiv dr de delar av Jernhusens markinnehav
som inte skyddas av reglerna i 3 kap. 8 §, Miljébalken helt eller del-
vis mojliga att planera fér andra dndamil in kommunikations-
anliggningar. Detta kan antingen ske i samforstind med Jernhusen
eller 1 strid med bolagets vilja. Frigan ir om den handlingsfrihet
kommunerna och Jernhusen férfogar éver, betriffande de delar av
bolagets markinnehav som inte skyddas av servitut eller reglerna i
3 kap. Miljobalken, utgér ett hot mot transportpolitikens genom-
foérande.

5.4.4 Skyddet for flexibilitet i infrastrukturutvecklingen i vid
mening

Servituten till skydd fér lokaliseringen av Banverkets spiranligg-
ningar pd Jernhusens mark gynnar inte flexibilitet i infrastruktur-
utvecklingen. En omkonfigurering av ett spiromride kan aldrig
goras med stéd av dessa servitut. De skyddar endast den mark som
idag tas i ansprdk av anliggningarna ifrdga. Servituten fungerar sna-
rare som en restriktion f6r Banverkets infrastrukturférvaltning till
férmén f6r Jernhusens mojlighet att anvinda sin mark foér dven
andra dndamadl dn jirnvigsindamal. Mojligheterna att dstadkomma
flexibilitet 1 infrastruktur- och annan jirnvigsanliggningsutveck-
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ling beror i hog utstrackmng pd Jernhusens eget agerande och
kommunernas 3tgirder i samband med markanvindningsplane-
ringen.

Tillimpning av reglerna 1 3 kap. 8 § 1 Miljobalken ir av stor vikt
inte minst betriffande anvindningen av Jernhusens mark 1 storre
stider och vid terminal- och industriomriden och dirmed for jirn-
vigssystemets mojlighet att effektivt betjina dessa noder i1
transportsystemet. I de allra flesta fall anvinds Jernhusens mark for
jirnvigsindamil, d.v.s. ndgon typ av jirnvigsanliggning ir redan
befintlig pd marken ifriga.

Problemet med tillimpningen av reglerna 1 3 kap. 8 §, Miljobal-
ken ir 1 detaljplanesammanhang att det inte sillan kan handla om
att ta stillning till om en mycket konkret utformad alternativ eller
parallell anvindning av Jernhusens mark pédtagligt férsvarar utnytt-
jandet eller tillkomsten av jirnvigsanliggningar. Sirskilt 1 de fall
den befintliga jirnvigsanliggningens funktionalitet inom ramen fér
nuvarande anliggningsutformning inte pdverkas nimnvirt. Hur
skall en ber6rd kommun resonera i en sddan situation?

I Stockholm har t.ex. en éverdickning av spdromridet norrut
frdn Centralstationen diskuterats under en lingre tid. En ¢verdick-
ning skulle mojliggéra anvindning av de berdrda fastigheterna for
dven andra indamal. Realiserandet av 6verdickningspr0jektet skulle
bla. nédvindiggdra nedslagning av pelare pd olika stillen i spar-
omridet for att bira upp overdackmngen Atgirden kanske kan
vidtas utan att befintliga spar- och andra anliggningars utnyttjande
stors, men den skulle utan tvekan innebira en viss l13sning av moj-
ligheterna att i framtiden konfigurera om spdromridet. Nedslag-
ningen av pelare tar dock inte bort all méjlighet att konfigurera om
spdromridet, men den kan ta bort de bista mojligheterna att
anpassa det till framtida férindringar i trafikutbudet. Skall denna
risk betraktas som att 6verdickningen pitagligt forsvirar anvind-
ningen av spdromridet sett som kommunikationsanliggning p.g.a.
de effekter som i framtiden kanske kan uppstd i jirnvigssystemet
genom den begrinsade méjligheten att konfigurera om spdromri-
det? Eller skall denna risk betraktas som ett patagligt férsvirande
av tillkomsten av en kommunikationsanliggning, varvid varje ny
konfiguration betraktas som en ny spiranliggning?

Om svaret pd nigon av dessa frigor ir ja blir konsekvensen att
mark fér jirnvigskommunikationsindamil, dtminstone pd riks-
intresseskyddade platser 1 stdrre stider, i mycket begrinsad
utstrickning samtidigt kan anvindas fér andra indamil. Detta ir
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knappast en sjilvklar tolkning av bestimmelserna i Miljébalken och
Plan- och bygglagen. Det kan inte uteslutas att begrinsad méjlighet
till omkonfiguration av ett centralt beliget spdromride i en storre
stad inte anses utgdra ett pdtagligt hinder {6r vare sig utnyttjande
eller tillkomst av en kommunikationsanliggning. Atminstone si
linge som motsatsen inte konkret kan visas och sirskilt om mark-
dgaren sjilv skulle vara av samma uppfattning.

I de fall det inte rér sig om mark som skyddas av ett riksintresse,
blir bedémningen dnnu svdrare att goéra. Berord beslutsfattare kan i
dessa fall anvinda rekvisitet ”s3 lingt mojligt” 1 3 kap. 8 §, forsta
stycket 1 Miljobalken till att féra f6ljande resonemang. Eftersom
marken ifrdga inte utnyttjas for en viktig funktion i jirnvigssyste-
met och i avsaknad av konkreta planer kopplade till riksdagens
rambeslut behver dessa anliggningar endast skyddas s [dngt moj-
ligt. Det ir i dessa fall inte behovligt att utstricka skyddet, efter-
som utnyttjande eller tillkomst av kommunikationsanliggning inte
visats bli pdtagligt férsvirad och det ir i sin tur anledning nog att
sitta ett annat angeliget konkurrerande intresse framfor jirnvigs-
systemets ldngsiktiga intresse av marktillging. Det senare intresset
blir dirmed i praktiken definierat som ett intresse pd 10 — 12 4rs
sikt, vilket knappast harmonierar med infrastruktursystemets inne-
boende trégheter betriffande reaktioner pd forindringar av
transportmarknadens efterfrigan. Enligt min mening bér inte
resultatet tilldtas bli att mojligheten minskar for olika typer av
anliggningsforvaltare att systematiskt anvinda sig av ”markreser-
vat” fér att minimera trogheten i systemet till f6ljd av knapphet pa
mark i och kring noderna.

P4 ovan beskrivna sitt riskerar Jernhusens kommersiellt intres-
santa mark undan fér undan komma att anvindas fér andra inda-
mél utan att ndgon samlad prévning gors 1 forhdllande till jirnvigs-
systemets lingsiktiga behov av tillgdng till mark i storre stider samt
terminal- och industriomrdden. Nir marken ifriga vil planerats f6r
andra indamal kan olika typer av exploateringsprojekt vidtas, som i
praktiken ofta leder till att fysiska hinder for jirnvigens mojlig-
heter att effektivt anknyta till transortsystemets noder skapas.

Planering av markanvindning och exploateringsprojekt sker ofta
1 vissa delar parallellt och pdverkar varandra. Det ir dirfor av vike
att uppdraget till Jernhusen frin dgaren tydligt prioriterar bolagets
transportpolitiskt betingade uppgift framfér uppgiften att frigora
tidigare bundet fastighetskapital. Dirmed skulle 1 viss mén situa-
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tionen kunna likstillas med den som gillde fram till 4r 2001d3
affirsverket SJ forvaltade nistan all jirnvigsmark.

Som féretridare for markigaren staten hade affirsverkets gene-
raldirektdér bla. att bedéma det transportpolitiska intresset av
flexibilitet 1 infrastruktur- och annan anliggningsutveckling pd
eftertraktad och av marknaden hogt virderad mark i férhillande till
alternativ anvindning av marken ifrdga. Detta gjorde affirsverket
SJ:s generaldirektér inom ramen for verkets av statsmakterna for-
mulerade transportpolitiska uppdrag. Denna 16sning borgade for
transportpolitiska hidnsynstaganden innan beslut togs om delta-
gande 1 exploateringsprojekt som férutsatte samtidig anvindning av
mark for olika indama3l. Banverket skulle dessutom faststilla &rliga
markanvindningsplaner. Affirsverkets initiativ inom ramen for
dess kontakter med kommunerna priglades dirfoér av ett transport-
politiskt tinkande. Risken ir stor att Jernhusens féretridare, inom
ramen f6r bolagets dubbla uppdrag, i sina kontakter med kommu-
nerna i samband med markanvindningsplanering, snarare kommer
att priglas av ett kortsiktigt kapitalmaximeringsintresse.

Sirskilt som eventuella merkostnader f6r jirnvigssystemet till
foljd av exploateringsdtgirder inte drabbar Jernhusen. Méjligen ris-
kerar bolaget nigot minskade framtida intiktsmojligheter. Minskar
effektiviteten i jirnvigssystemet blir sannolikt ocksd resande- och
godsstrommarna som nyttjar stationshus och terminaler bolaget
dger nigot mindre dn de annars hade varit. Mot detta kan dock
stillas att bolaget istillet direkt kan tillgodogéra sig av intikterna
frdn exploateringsitgirderna ifriga.

Det anférda innebir inte att jag foresprikar ett stopp for all
utférsiljning eller annan kommersialisering av jirnvigsfastigheter.
Att till andra intressenter forsilja (eller férhyra) fastigheter och
anliggningar eller delar av dessa som jirnvigssektorn och
transportsektorn i stort inte behéver dr enligt min mening en sjilv-
klar méjlighet som skall utnyttjas dven framledes. Det dr dock vik-
tigt att detta sker forst nir jirnvigssektorns och transportsektorns
aktorer bedémt att dessa inte behdvs fér transportpolitikens
genomférande under &verblickbar framtid. Det dr i sammanhanget
viktigt att nimna att jirnvigsfastigheternas och anliggningarnas
utveckling miste ske med beaktande av ett tranportslagsévergri-
pande synsitt.

For att stirka skyddet for jirnvigssektorns och évriga transport-
sektorns behov av mark och anliggningar bér férsiljning eller
andra dtgirder syftande till indrat utnyttjande av hela eller delar av
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befintliga jirnvigsfastigheter inte fi ske utan medgivande av de
nirmast berdrda transportmyndigheterna (Banverket, Vigverket
och Rikstrafiken). En utgingspunkt fér bedémning av vilka av
Jernhusens fastigheter som bér omfattas av detta krav kan vara den
plan 6ver framtida markbehov som enligt min mening sektormyn-
digheten bér uppdras att sammanstilla och regelbundet uppdatera.

Jag vill 1 detta sammanhang &terigen peka pd att kommunerna
under vissa férutsittningar alltid kan 16sa in jirnvigsmark med sto6d
av bestimmelserna 1 6 kap. 17 och 24 §§ i1 Plan och bygglagen.
Kommunerna har ocksd mojlighet att fi till stdnd fastighets-
reglering 1 syfte att begrinsa eller upphiva servitut som belastar
fastigheter pd ett sitt som inte gir att forena med ett genom-
forande av detaljplanen. Dessa méjligheter ir inte nya utan gillde
ocksd fore 2001. Diremot var det inte fére 2001 méjligt att expro-
priera av staten dgd jirnvigsmark med st6d av expropriationslagen
(1972:719). Enligt 1 kap. 1 § ir lagen endast tillimplig pd fastig-
heter 4gda av annan in staten.

Kommunens handlande i samband med markplaneringsanvind-
ning forestavas av ett politiskt definierade intresse av hur bebyggel-
sen i kommunen bér utvecklas. Den enda rittsliga restriktionen for
detta intresse ir reglerna i Miljobalken och Plan- och bygglagen.
Jag anser dirfér att Boverket och trafikverken dterigen bér prova
hur begreppet riksintresse skall tolkas nir det giller utvecklingen
av stora ganska troga infrastruktursystem — sirskilt nir det giller
kraven pd detaljering av framtida om- och utbyggnad av systemen.

Det ir ocksd viktigt att jirnvigssektorns intressenter i sina kon-
takter med kommunerna i forsta hand agerar utifrdn ett transport-
politiskt perspektiv. Det bér inte forutsittas att kommunerna
sjilva anser att de har 1 uppdrag att féretrida det transportpolitiska
intresset gentemot jirnvigssektorns aktorer. Atminstone inte i
storre utstrickning dn vad reglerna 1 Miljébalken och Plan- och
bygglagen stadgar.

5.5  Styrning av Jernhusen

Det mest effektiva sittet att styra ligger 1 4gandet. Fridgan om vem
som forvaltar statens 100 procentiga aktieinnehav i Jernhusen har
dirfor stor betydelse. Med tanke pd att den nuvarande forvaltaren
av Jernhusens aktier — nimligen Swedcarrier — inte har ett direkt
intresse av att primirt tjina transportsektorns intressen talar det
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enligt min mening for att regeringen bor dverfora férvaltningen av
aktierna i Jernhusen till nigon annan. Agandet via Swedcarrier
medfér enligt min mening ocksd att det finns ett “filter” mellan
regeringen och Jernhusen genom vilka transportpolitiska intentio-
ner skall tolkas 1 tvd led. Detta forsvrar naturligtvis méjligheterna
for regeringen att styra Jernhusen 1 en annan riktning in den man i
dag tagit.

Ett alternativ dr att regeringen sjilv genom Niringsdepartemen-
tet tar ett direkt forvaltningsansvar fér Jernhusens aktier. Detta
kan ske antingen genom enheten for statligt igande (N SA) eller
enheten for infrastruktur (N IR). Jag férordar det senare av skil
som framgér nedan. Regeringen kan ocksd 6verldta férvaltningen av
Jernhusen till ndgon av regeringen direkt understilld myndighet,
och i s8 fall f6rslagsvis Banverket. Syftet med att 6verfora forvalt-
ningen av aktierna i Jernhusen till nigon annan in Swedcarrier ir
att eliminera det ovan nimnda filtret.

Om regeringen viljer den senare modellen har man givetvis méj-
lighet att genom regleringsbrev eller pd annat vis instruera Banver-
ket om hur Jernhusen bér styras. Min bedémning ir att den styr-
ningsmodellen bor vara likvirdigt med ett direktigande av Jern-
husen.

I bolagsordningen foér Jernhusen miste det klart och tydligt
framgs att deras uppdrag ér att primirt tillhandah8lla de fastigheter
med stationer samt terminaler, mark och anliggningar med ett visst
basutbud av tjinster (se dven kapitel 6) som ir i deras dgo till
transportsektorn och att genomféra politiska mélsittningar inom
transportpolitiken. Jag understryker att det 1 bolagsordningen
méste framgd att det ir infrastruktur, stations- och terminalfunk-
tionen som primirt skall prioriteras snarare in mojligheten till hog
avkastning pd tillgdngarna genom exploatering eller uthyrning foér
andra dndama3l.

Oavsett vem man viljer att férvalta aktierna i Jernhusen miste
regeringen klart och tydligt ange att féretaget hidanefter klassas
som ett féretag med sirskilt samhillsintresse. Ett annat uppenbart
verktyg for styrning ligger i styrelsens sammansittning. Jag anser
att sammansittningen av Jernhusens styrelse bor spegla tydliga
erfarenheter frin kollektivtrafik- och transportsektorn vilket i dag
inte ir fallet.

Enligt min uppfattning finns det alltsd pd kort sikt realistiska
mojligheter att organisera férvaltningen av Jernhusens aktier pd
annat sitt in via Swedcarrier pj tre sitt; genom N IR, genom N SA
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eller genom Banverket. Dessa tre alternativ har alla sina f6r- och
nackdelar vilka enligt min mening framfor allt ir de som framgir i
nedanstdende tabell:

Férvaltning av N-depenheten for N-depenheten for Banverket

aktierna i Jern- infrastruktur statligt dgande

husen AB

Fordelar Néra koppling Specialiserad pa Nara koppling till
mellan olika trafik-  forvaltning av jarnvagens infra-
slag och deras bolag. struktur.
infrastruktur.

Liten risk for sub-

Utsikter till gott optimeringar vad
fortroende fran alla galler fastigheter-
trafikslagen. nas disposition.
Liten risk for sub- Banverket har en
optimeringar vad lokal och regional
galler fastigheter- organisation.
nas disposition.
Bra koppling till
transportpolitiska
intentioner.
Direkt koppling till
andra politik-
omréaden.

Nackdelar Ej specialiserad pa  Ett bolag i Ensidig koppling
forvaltning av mangden. till jarnvéagen.

bolag.

Bristande koppling
till transportpoli-
tiska intentioner.

Risk for miss-
fortroende fran
andra trafikslag
betréffande
anlaggningar.

Som synes anser jag att en forvaltning av Jernhusens aktier genom
N IR sammantaget har mest férdelar och minst nackdelar. Jag for-
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ordar dirfér att regeringen fér over forvaltningen av aktierna i
Jernhusen till N IR.

Det framgdr inte i mina efterforskningar om, och i s3 fall vilket,
ansvar Jernhusen har f6r ett stringent genomférande av de omfat-
tande kraven pd ombyggnad av stationer som ett resultat av riks-
dagens beslut om anpassning av offentliga lokaler till funktions-
hindrades behov senast ar 2010 i sitt stationsbestind. Jag ser dirfor
klara fordelar i N IR som forvaltare av aktierna i Jernhusen for att
pd ett stringent sitt 3 till stind detta.

Genom att enheten ocks férvaltar Banverket likvil som Vigver-
ket, kan utvecklingen av Jernhusens fastigheter och anliggningar
inte bara f6r jirnvigens behov men ocks3 f6r den dvriga transport-
sektorns behov pd ett tydligare sitt dn 1 dag kan 3terkopplas till
styrningen av bolaget. Min bedémning ir att en férvaltning via N
IR kan balansera kraven pd fullgérandet av transportpolitiska
intentioner kontra vinster man kan himta ur fastighetsexploate-
ring. En sddan l6sning bor dirfér kunna betona lingsiktighet och
(inte minst) ekonomisk uthillighet pa ett sitt som tillfredsstiller
de primira aktdrernas behov och férvintningar.

Om regeringen viljer att f6lja min rekommendation att lita N
IR ta 6ver forvaltningen av aktierna i Jernhusen tar jag for givet att
detta foljs av tidigare nimnda behov av omklassning av foretaget
till ett foretag med sirskilt samhillsintresse, nédvindiga instruk-
tioner uttryckta i bolagsordningen och i riktlinjer till foretaget, en
styrelse med en tydligare koppling till kollektivtrafiken och
transportsektorn, men ocksd av en acceptans, med piféljande
ansvar, for det faktum att det kan uppstd negativ avkastning pi
Jernhusens verksamhet.

5.6 Forslag i sammanfattning

e Driften av en grundliggande basfunktion inom jirnvigen som
fastighetsforvaltning skall inte betraktas som jimférbar med
normal affirsverksamhet som kan tilldtas dyka upp p3 eller for-
svinna frin scenen utan drastiska samhillseffekter.

e Kostnader for olika funktioner i olika delar av landet skall redo-
visa Oppet. Icke tickta kostnader skall redovisas &ppet och
motiveras.
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e Jernhusens vinster frin fastighetsexploatering skall terféras till
sektorn som helhet f6r att 6ka de finansiella férutsittningarna
for att stadkomma ett effektivt systemtinkande.

e Vinster frin férvaltningen av jirnvigsfastigheterna skall anvin-
das som del av den finansiella insats som krivs for sanering och
uppstidning nir infrastruktur och verksamhet lagts ned.

¢ Den nya EG-ritten och den féreslagna nya svenska jirnvigslag-
stiftningens regler som styr hur avgifter f6r utnyttjande av
infrastruktur och tjinster kan debiteras skall gilla dven for jirn-
vigsfastigheter.

e Anliggningar och tjinster omfattas inte av de avgiftsprinciper
som foreskrivs f6r utnyttjande av infrastruktur. Jirnvigstrafi-
kens konkurrenssituation skall dock beaktas vid faststillande av
priserna.

e Om yinster endast tillhandahills av en leverantér skall den
avgift som tas ut for denna tjinst relateras till kostnaden for att
tillhandahéllna tjinsten beriknat pd grundval av det faktiska
utnyttjandet.

e Fri marknadsprissittning skall inte tillitas om det foreligger ett
geografiskt eller annat monopol, dvs. att rimliga alternativ och
forutsittningar f6r priskonkurrens saknas.

e DPrissittningen skall 6vervakas av Jirnvigsstyrelsen som ocksd
skall ges ritt att omprova avgifter eller priser oavsett vem som
ir huvudman for stationsfastighet eller eventuellt sirskilt ter-
minalbolag.

e Regeringen bér i sin styrning av Jernhusen:

o overldta férvaltningen av aktierna i Jernhusen till Nirings-
departementets enhet f6r infrastruktur (N IR) 1 syfte att
eliminera det filter som Swedcarrier i dag utgér vad giller
tolkningen av det transportpolitiskt tingade ansvaret,

o klart och tydligt ange att Jernhusen hidanefter klassas som
ett foretag med sirskilt samhillsintresse,

o sammansitta styrelsen for att tydligt spegla erfarenheter
frén kollektivtrafik- och transportsektorn,

o tydligt dterkoppla styrningen till en utveckling av Jern-
husens fastigheter och anliggningar inte bara for jirnvigens
behov men ocks? f6r den dvriga transportsektorns behov,

o se 6ver Jernhusens ekonomiska ramférutsittningar genom
att t.ex. l6sa in befintliga 13n 1 Riksgildskontoret via stats-
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budgeten och/eller genom lépande igartillskott nir s3 ir
pakallat,

betona ldngsiktighet och (inte minst) ekonomisk uthillig-
het pd ett sitt som tillfredsstiller de primira aktorernas
behov och férvintningar,

I bolagsordningen for Jernhusen bér regeringen klart och tydligt
ange att deras uppdrag ir:

@)

att primirt tillhandahilla de fastigheter med stationer samt
terminaler, mark och anliggningar som ir i deras dgo till
transportsektorn,

att dirigenom bidra tll att genomféra maélsittningarna
inom transportpolitiken,

att 1 s3 stor utstrickning som méjligt exploatera sdvil fas-
tigheter som anliggningar att tjina andra syften in
transportsektorns men pd ett sitt som minimerar eventuella
negativa konsekvenser {ér transportsektorn,

For att mildra de ekonomiska effekterna av en tydlig styrning av
Jernhusen i en transportpolitiskt mer korrekt inriktning bér:

@)

@)

Jernhusens avkastningskrav pa det egna kapitalet sinkas till
noll,

Jernhusens 18n i Riksgildskontoret som en konsekvens av
detta forlingas till limpligt datum,

Overforingen till marknadsfinansiering stoppas tills vidare.

Banverket bor ges 1 uppdrag att:

@)

sammanstilla och regelbundet uppdatera planer éver jirn-
vigssektorns infrastruktur- och annan anliggningsutveck-
ling,

systematisera sina och andra sektorsaktorers kontakter med
kommunerna inom ramen fér deras markanvindningspla-
nering.

Boverket och trafikverken bor ges 1 uppdrag att dterigen préva
tolkningen av begreppet riksintresse.
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6 Sarskilda dvervaganden och forslag betraffande
persontrafikterminalerna

6.1  Stationens funktion sedd med resendrens 6gon — en ansats

Som en ansats till mitt eget fortsatta arbete kring terminalfunk-
tionsfrigorna liksom den samverkan jag dmnar bedriva med KoKo
och GTDO2 vad giller begreppen anliggningar och tiinster kommer
jag att anvinda mig av nedanstdende diskussion kring stationens
funktion sett med resenirens 6gon. Inspirationen till diskussionen
ir bl.a. himtat frdn de underlagsrapporter som anvindes i Banver-
kets sektorsprogram for jirnvigen 2002, och frin boken “Stations-
Guide” skriven av Kurt Hultgren, som under minga &r var ansvarig
for stationsutvecklingsfrigor inom affirsverket SJ, (Forlaget
Stationsridet, 2002, ISBN 91-631-2725-3). Slutsatserna och férslaget
till ansats dr dock mina egna.

6.2 Stationens roll i kollektivtrafiken

Vil fungerande kollektiv trafik innebir att hela resan méste fungera
smidigt. For de dagliga, regionala resorna ir det av sirskild stor
betydelse med god ging- och cykeltillginglighet till stationerna.
Erfarenheter frin olika pendlingsorter visar att merparten av pend-
larna tar sig till och frin stationen till fots eller med cykel. Detta
innebir att det har stor betydelse att lokaliseringarna av stationer
och strategiska funktioner ir samplanerat. En grundliggande plane-
ringsférutsittning ir att stationen ligger/forliggs centralt i staden.
Stationer i perifert lige i férhillande till stadens centrum kan vara
en visentlig nackdel f6r kollektivtrafikens attraktivitet.

Det ir dessutom av stor betydelse att all kollektivtrafik i s& stor
utstrickning som mojligt smidigt angdr stationen. For att koppla
thop privatbilismen med kollektivtrafiken ir det viktigt att det
finns parkeringsmojligheter vid stationerna. Vid stationen skall den
langviga och regionala kollektivtrafiken sammanstrla med stadens
och omlandets 6vriga trafiksystem, savil ging-, cykel-, bil- som
busstrafik. Hela kollektivtrafikkedjan miste ses i1 ett sammanhang
om det kollektiva resandet skall bli attraktivt och framgingsrikt.
Varje link i1 kedjan maste vara hillbar i sig om hela kedjan skall
fungera.

Tillginglighet for alla resenirer ir ett viktigt transportpolitiskt
mél som méste beaktas i detta sammanhang, inte minst fér perso-

539



Forvaltning av jarnvagens fastigheter SOU 2003:104

ner med funktionshinder av olika slag. I anslutning till stationerna
bér dessutom planeras verksamheter som frimjar det kollektiva
resandets konkurrenskraft. All planering miste dirfér ses i ett
sammanhang dven om detta ir komplext och stiller hégre krav pd
samhillets planeringsinstrument. For att uppnd ldngsiktig hillbar-
het i relationen mellan kollektivtrafik och bebyggelse krivs en
mélmedveten samplanering mellan dessa. Strategiskt viktiga mél-
punkter behéver lokaliseras i1 bra kollektivtrafikligen, helst inom
gingavstidnd frin resecentrum. Titare bostadsbebyggelse bor loka-
liseras inom cykelavstind eller lings strak med vil utbyggd kollek-
tivtrafik.

Det ir stationerna som knyter samman olika firdmedel, olika
trafikféretag och olika linkar inom respektive tigtrafikforetag,
busstrafikféretag och andra utférare av kollektivtrafik. Fér att en
station skall fungera bra ur resenirens synvinkel méste kopplingen
mellan olika firdmedel vara tillrickligt bra. Korta, raka och vider-
skyddade gdngvigar och god orienterbarhet ir inte nog. Minniskor
méste ocksd kinna sig trygga och sikra i stationsmiljén. Kravet pd
att stationerna skots oklanderligt vad giller tydlighet och enkelhet
ir ett baskrav for att gora kollektivtrafiken tillginglig for alla
minniskor — inte minst de med funktionshinder av olika slag.
Nigon behover dirfor vara ansvarig f6r att férbindelserna fungerar
praktiskt. Det ir litt hint att ett trafikforetag slipper ansvaret nir
vil passagerarna har stigit av. Det krivs ett ansvar {6r att stationen
ska fungera som en kort link i en lingre resekedja.

En station har médnga fler funktioner dn att bara fungera som en
plats fér av- och pistigning. Resenirerna spenderar en hel del tid pd
stationerna — framfér allt innan resan. Detta gér att komplet-
terande service behévs, men den ska ske pd resenirernas villkor. En
station mdste vara litt att hitta, tydligheten i stadsbilden ir dirfor
av stor betydelse. Det finns, framfér allt i USA och Kanada,
exempel pd stationer som ir &verbyggda med andra funktioner
(genom tredimensionell fastighetsbildning eller exploatering) sd att
de helt enkelt inte syns. Detta stiller stora krav pd resenirerna att
vara vilinformerade for att hitta till tdget.

Det finns dirfér ett stort behov av en symbol av nigot slag,
idealt gemensam for alla stationer, som gor att resenirerna omedel-
bart identifierar en byggnad si som station. I Sverige har SJ-sym-
bolen, som en f6ljd av bolagiseringen, férsvunnit frin stationerna
som orienteringsmirke. Inget nytt genomgdende for alla stationer
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har ersatt denna. Detta har i vissa fall forsvirat mojligheten att
identifiera en byggnad si som varandes en station.

Utéver detta behovs, inte minst ur tillginglighetssynpunkt,
ocksd ett enhetligt skyltprogram bide inomhus och utomhus
inklusive informationséversikter pd viktiga stillen pd perrong,
inomhus 1 stationen och vid angérande av stationen utifrin (bil,

buss, ging, cykel).

6.3  Aktorer och deras inflytande

Det finns i dag en mingd aktorer som anvinder sig av anliggningar
i form av stationer och terminaler som en viktig del av sin verk-
samhet. Forst och frimst naturligtvis trafikféretag av olika slag;
tigtrafikutdvare, THM, busstrafikforetag, tax1foretag m.fl. Min
uppfattning dr att de skall betraktas som primira aktdrer i sam-
manhanget. Aven kommunerna bér betraktas som primira aktérer.

Men ocksd olika niringsidkare som exempelvis bedriver olika
slags forsiljning eller restaurangverksamhet i anliggningarna som
ytterst syftar till att tillfredsstilla olika slags behov som resenirer
kan ha 1 anslutning till en resa ir beroende av stationen fér sin
verksamhet. Dessa bor betraktas som sekundira aktérer. Det finns
ytterligare en grupp av dvriga aktdrer som genom férhyrning kan
anvinda sig av nimnda anliggningar f6r sin verksamhet, nimligen
sddana som bedriver verksamhet som inte har nigot samband med
de primira aktdrernas verksambhet.

For de primira aktdrerna miste stationen betraktas som en
marknadsféringsfaktor med mycket stor betydelse for valet av
firdmedel. En uppskattning frin jirnvigstrafikféretagens sida siger
att en attraktiv station kan bidra med ett merresande pa upp till 5
procent. Stationens funktion som portal till kollektivtrafiken ir
alltsd av stor betydelse. Men en station fungerar givetvis ocksd som
en portal till orten, det kan 1 ménga fall vara s att kommunen av
marknadsféringsskil t.o.m. har ett stdrre intresse av att hilla en
station 1 skick och fason in vad som ir motiverat av mingden rese-
narer.

De mojligheter de primira aktérerna i dag har att utéva infly-
tande gentemot Jernhusen ir via deltagande i de av Jernhusen
inrittade s.k. stationsrdden. I de fall stationsrdden fungerar bra kan
de trafikutévare och THM som har resurser att aktivt delta utdva
ett positivt inflytande pd styrningen av den aktuella stationen. Det
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mandat som stationsrdden har i styrningen av stationerna ir dock
inte formellt fastlagt och dirmed osikert. En visentlig nackdel ir
ocksd att inte alla trafikutdvare eller THM har resurser att delta i
alla méten pd alla de stationer som man trafikerar.

D3 Jernhusen i praktiken tillhandahéller stationer i en monopol-
liknande situation har man ocksd ett ansvar for att {3 till stdnd en
mer normal kund-leverantérsrelation mellan sig sjilv och de pri-
mira aktdrerna. Dirfér miste de primira aktdrerna ges ett stort
och klart uttalat inflytande i svil innehdllet som kvaliteten i sta-
tionshéllningen och de nyttjandevillkor som skall gilla. Formerna
for de primira aktdrernas inflytande i varje enskild station méiste
vara sidana att det blir faktiskt och praktiskt méjligt att utdva
inflytande frin deras sida. En normal kund-leverantérsrelation
grundar sig pd ett fortroende mellan parterna, ett fortroende som 1
sin tur grundar sig pd irlighet och 6ppenhet. Om detta inte skulle
fungera, har jag redan tidigare nimnt att jag anser att Jirnvigssty-
relsen har en roll att spela i sammanhanget.

Jag anser att kund-leverantorsférhillandet pd det lokala planet
mycket vil kan kompletteras med ett 6vergripande inflytande fér
de primira aktérerna utgiende frin exempelvis en sammanslutning
av centrala foretridare for trafikutdvare av olika slag i ett centralt
stationsrdd i1 komplement till stationsrdd knutna till de olika jirn-
vigslinjerna och lokala stationsrdd. Mandat och arbetstérdelning
mellan dessa olika nivier av stationsrdd ir en friga fér de primira
aktorerna att ta stillning till. Det dr dock rimligt att anta att ett
centralt stationsrdd kan vara en samlande och kompetent part 1 dis-
kussioner och 6verenskommelser med Jernhusen och statliga myn-
digheter 1 vergripande stationsfrigor. Stationsriden fir i en sddan
hir l6sning en annan roll; mer som ett samridsforum i strategiska
utvecklingsfrigor rorande stationerna — inte den rent operativa
rollen de lokala stationsrdden har i dag. Det ir viktigt att stations-
ridens mandat formaliseras och liggs fast utifrin de behov de pri-
mira aktdrerna har.

Exempel pd frigor som enligt min mening kan vara aktuella att
diskutera i stationsriden ir:

e Behovsanalyser. Vilka krav stiller kunder i dag och i framtiden.
Vilka trafikplaner har trafikutévare (och THM)?

e Lingsiktiga investeringsplaner. Hur skall ovanstdende krav for-
verkligas och vilka prioriteringar ir riktiga for att uppnd bist
avkastning pd investeringar?
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e Behov, omfattning och utformning av viss likformighet betrif-
fande informationssystem, olika slags resenirsservice m.m.

o Avgiftsprinciper. Vilka styrmekanismer skall anvindas for att
ge trafikutévare, THM och infrastrukturférvaltare ritt besluts-
underlag?

e Avgiftsnivier. Forhandlingspart for alla trafikutévare som sd
onskar om avgiftsnivder,

e Stationsutveckling. Representant i centrala utvecklingsdiskus-
sioner samt vid behov i lokala stationsrid,

e Lopande kvalitetsuppféljning.

Jag har erfarit att representanter for kollektivtrafiksektorn denna
host paborjat diskussioner om behovet av en sddan central sam-
manslutning. Min slutsats dr att det finns en pitaglig vilja frin
branschens foretag att ta ldngsiktigt ansvar f6r utvecklingen av sta-
tionerna vilket jag anser bor bejakas.

6.4. Klassificering av stationer som har en nyckelroll i trans-
portsystemet

Minga av de primira aktdrerna menar att dagens l3sning innebir en
pataglig risk for en utarmning av det nuvarande bestindet av sta-
tioner och terminaler som skulle vara till men for tillgingligheten
till kollektivtrafiken i delar av landet.

Alla férindringar av stationsbestdndet méste goras 1 samverkan
med de primira aktdrerna och grundas pd férindringar 1 trafiken.
Nigon systematisk sddant samridd med de primira aktdrerna har, si
vitt jag erfarit, inte genomforts. De primira aktdrerna méste ges ett
klart uttalat inflytande i processen att 1 férsta skedet peka ut ett
uthilligt bestdnd av stationer och terminaler och i en kontinuerlig
uppféljning av detta. D man inte med visshet kan sidga annat in att
ovanstdende férutsittningar kommer att férindras med tiden,
miste ett sddant urval dirfér goras kontinuerligt.

Till dess en forsta mer genomgripande analys har gjorts om vil-
ket det framtida bestindet av fastigheter och anliggningar skall
vara, sett utifrdn resenirernas och de primira aktdrernas behov
samt utifrdn transportpolitiska mdl miste dock det nuvarande
bestdndet av fastigheter och anliggningar garanteras genom att
Jernhusen stoppar planerade utforsiljningar. Dock bér enligt min
mening ett sddant stopp inte behdva omfatta exempelvis sidana
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fastigheter som alldeles uppenbart inte har nigot intresse f6r den
samlade transportsektorn. Forsiljning av stationsbyggnader till
kommuner ska ocksd kunna ske om det ir uppenbart att kommu-
nen sjilv vill képa stationen 1 friga och om &vriga primira aktdrer
ger sitt medgivande till detta. Enligt min mening ir det 1 samman-
hanget angeliget att de 26 fastigheter, 1 huvudsak kombiterminaler
och frilastomrdden, som Banverket i en skrivelse till regeringen
angett bor dtergd till statens dgo verkligen kan 6verféras till Ban-
verket. Likasd talar det mesta for att dganderitten och férvaltnings-
ansvaret for fastigheterna med de 14 aktivt anvinda stationer som i
dag ir i statlig 4go via Statens jirnvigar bor foras 6ver till Jernhusen
1 samband med att Statens jirnvigars fastigheter i enlighet med
regeringens forslag 1 propositionen (2002/03:1) férs over till Ban-
verket vid &rsskiftet. Syftet med detta dr att uppnd en renare och
mer likartad ansvarsférdelning mellan olika statliga organ.

De primira aktdrerna frigar sig ocksd vem eller vilka som egent-
ligen dr patinkta kopare av de av Jernhusen utpekade olénsamma
stationerna? Aven om vissa kommuner visat intresse for att kopa
stationer dr det l&ngt ifrdn sjilvklart att alla kan, eller ens skall, sil-
jas till den kommunala sektorn. Jag méste i sammanhanget fram-
hilla att kommuner ir att féredra som igare av stationshus framfér
THM dirfér att forhdllandet kund-leverantsr d& hills s rent som
mojligt. Jernhusen har svarat med att siga att olénsamma statio-
ner/terminaler man inte lyckas silja kan komma att 6verféras till
SRAB alternativt att de behdlls inom Jernhusen. De sm3 resenirs-
flodena pid mindre stationer kan knappast generera ett sidant
kundfléde att det ger ett positivt bidrag till vare sig Jernhusens eller
SRAB:s resultat. Med tanke pd att svil Jernhusen som SRAB med
dagens intentioner och idgarens forvintningar i l&nga loppet inte
kan tilldtas vissa negativ avkastning p4 kapitalet kan man ifrigasitta
om en sidan I3sning ir mojlig?

Det finns dock anledning att tro att det finns ett antal stationer
som inte behdvs 1 den utformning de i dag har. Problemet ir att
ingen med visshet kan siga vilka dessa dr. Jag anser att varje station
skall betraktas som en egen resultatenhet. Det ir ytterst den betal-
ningsvilja som de primira aktérerna har kontra den systemnytta de
ser med en enskild station som bestimmer vilka stationer som skall
finnas. Jernhusen kan inte ldngsiktigt tvingas ta dgaransvar for
sddana stationer som saknar betydelse for jirnvigssystemets helhet
och som ingen vill ta kostnadsansvar f6r utan som av de primira
aktdrerna bara anses vara “bra att ha”. Jag anser dirfor att det ir
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viktigt att det system som framledes skall anvindas f6r hyressitt-
ning befrimjar att viktiga stationer fir ekonomiska férutsittningar
att finnas kvar och utvecklas men samtidigt att stationer som ir
mindre viktiga eller betydelseldsa pd sikt avvecklas. Det dr dock de
primira aktdrerna som skall bestimma vilka som ir viktiga eller
mindre viktiga.

For att underlitta sidana utpekanden finns det anledning att
klassificera stationerna i olika grupper. En klassificering av statio-
nerna kan goras pd manga olika sitt. Hur man dn viljer att gora det,
har det stor betydelse:

e For att i fram en bild av efterfrigan i form av dagens faktiska
anvindning och framfér allt en prognostiserad framtida
anvindning av stationerna (alltsd huruvida de har en nyckel-
funktion i transportsystemet eller ej),

e Foratt kunna grunda ett lokalhyressittningssystem pd detta,

e For att kunna grunda ett avgiftssystem for hyrestilliggstjinster
av olika slag pa detta.

Savil Banverket som Rikstrafiken har bérjat diskutera kriterier (f6r
persontrafiken) som kan vara anvindbara i sammanhanget, t.ex.:

e Antal resenirer pd jirnvig (helst av- och pdstigande pd statio-
nen. I brist pd sikra sidana uppgifter kan resande pd ankny-
tande linjer utgdra nirmevirde),

Antal resenirer pd anknytande bussar (busslinjer),

Antalet anknytande tiglinjer,

Frekvens for tigtrafiken (antal turer),

Antalet anknytande busslinjer

Frekvens for busstrafiken (antal turer),

Ortens befolkning (ger fingervisning om potentialen),
Utveckling inom den nirmaste tiodrsperioden (6kad trafik t.ex.
till f61jd av infrastrukturinvesteringar).

Min bedémning ir att kunskapen om vilka stationer och terminaler
som kan och méjligen skall betraktas som nyckelfunktioner i
transportsystemet ytterst ir avhingigt av den trafik som bedrivs i
dag och framfér allt — av den trafik som kommer att bedrivas fram-
ledes. Den frigan ir i sin tur beroende av ett antal f6rutsittningar,

bl.a.:

o Forutsittningar f6r marknadstilleride,
e Den efterfrigan pa transporttjinster som resenirerna uttrycker,
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e Den efterfrigan pd stationstjinster som resenirerna samt tra-
fikutévarna uttrycker,

e Den betalningsvilja respektive —f6rmiga som finns for detta
hos resenirerna samt trafikutévarna,

e De infrastrukturella férutsittningarna pd lingre sikt som bl.a.
skall komma till uttryck 1 Banverkets banhillningsplan.

I bilaga IIT framgir att Jernhusen har klassificerat stationer 1 sex
klasser utgdende frin de storsta stationerna, t.ex. Stockholm C, och
ner till de minsta héllplatserna och pendeltigsstationer med mindre
utbud av resenirstjinster.

Transportsektorns aktorer har 1 dag begrinsad kunskap om vil-
ket tjinsteutbud resenirerna efterfrigar pd stationer och termina-
ler. Dirfér miste dven denna friga diskuteras vidare med de pri-
mira aktdrerna station for station si att de ges ett klart uttalat
inflytande 1 processen inte bara i det forsta skedet utan ocksd i en
kontinuerlig uppféljning av detta forsta skede. Sdvil KoKo som
GTDO02 har i uppdrag att se 6ver vilka stationer respektive termi-
naler som behdvs for att tillfredstilla kollektivtrafikens och gods-
trafikens behov 1 stort. Jag kan inte foregd deras arbete och heller
inte mitt eget arbete vad giller marknadstilltridesfrigor fér per-
sontrafikens del. Jag avser att, efter samrdd med sivil KoKo som
GTDO02 som de primira aktdrerna, iterkomma till regeringen i
denna friga senast i samband med &verlimnandet av mitt slut-
betinkande.

En viktig friga i sammanhanget ir vilket intresse olika primira
aktorer egentligen har av att anvinda stationer och terminaler som
knutpunkter i sina trafiksystem? Frigan hinger naturligtvis intimt
samman med vilka stationer och terminaler som skall betraktas som
nyckelfunktioner i transportsystemet. Frigan om ett eventuellt
behov av incitament for att de olika trafikslagen faktiskt skall
anvinda stationerna som knutpunkter i sina respektive nit avser jag
ocksg att diskutera vidare med framfér allt KoKo men ocksd beakta
1 mitt eget arbete med marknadstilltridesvillkor f6r persontrafiken.

Jag foresldr att ovan nimnda kriterier anvinds som ett underlag
for en vidare diskussion om vilka kriterier som skall faststillas for
anvindning i en kontinuerlig urvalsprocess for att klassificera sta-
tioner och terminaler. Utgingspunkten for de forslag till klassifice-
ringar jag stott pd 1 mitt utredningsarbete ir inte helt konsistenta
och behéver dirfér samordnas, forslagsvis av Banverket och Vig-
verket i sina roller som sektorsmyndigheter tillsammans med
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Rikstrafiken. Det ir ocksd Banverket och Vigverket tillsammans
med Rikstrafiken som bér ta ansvar fér att initiera en process till-
sammans med de primira aktdrerna i syfte att klassificera stationer
och andra anliggningar.

6.5  Skyddet for jarnvagsresenarernas anvandning av stationer

Jernhusen har klassificerat stationernas s.k. allminna ytor grundat i
huvudsak pd stationernas historiska anvindning. De primira akts-
rerna har uttryckt misstro mot servitut som ett instrument for att
garantera resenirernas tillgdng till allminna ytor i stationerna samt
SRAB:s roll och funktion i det sammanhanget. Jernhusen definierar
dven ytor som 1 vintsalar upplits till kommersiella indamil som
allminna ytor. Man befarar att med de olokaliserade servituten kan
nyttjandevillkoren fér stationerna och terminalerna bli helt
beroende av fastighetsigaren och de bedémningar han gér. De pri-
mira aktdrerna anser att tillgdngen till allminna ytor i stationerna
istillet borde bygga pa definierade krav stillda utifrdn ett resenirs-
perspektiv, bl.a. f6r att ovan nimnda upplitelser till kommersiella
indamadl pd allminna ytor skall ta sin beskirda andel av kostnads-
ansvaret.

Jernhusen och Banverket dr 6verens om att sikerstillandet av
angoring till kvarvarande linjefastigheter och resenirernas tillging
till allminna utrymmen pd stationer skall sikerstillas genom for-
rittningsservitut. Allmdnna utrymmen avses bli definierade som
publika utrymmen f6r resande med tdg som trafikerar linjefastig-
heten (tigresenirer), innehdllande vintsal med allminna toaletter
samt inre och yttre kommunikationsareor. Linjefastigheten ir en
statligt dgd fastighet pd vilka sparanliggningar som leder till statio-
nen ifrga ir placerade.

Servitutsindamalet avses omfatta ritt f6r tigresenirer att ha till-
gang till allminna utrymmen samt ritt for tdgresenirer att ta vig
dver fastigheten, med syfte att sikerstilla angéring till linjefastig-
heten och till allminna utrymmen.

Problemet med denna 16sning ir att frigor kring hur stora all-
minna utrymmen skall vara, vilka funktioner som skall finnas i
anslutning till dem, eller var i fastigheten de skall vara placerade
egentligen inte dr 3sta. Detta ir skilet till att Jernhusen och Ban-
verket enats om att dessa forrittningsservitut bér vara olokalise-
rade. Kan parterna inte l6sa principfrdgorna i enighet och en kon-
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flikt rérande situationen pd en av Jernhusen dgd station dyker upp
kommer problemet att stillas pd sin spets. I en sddan situation kan
bide Jernhusen (igare av tjinande fastighet) och Banverket (for-
valtaren av statligt dgd hirskande fastighet) anséka om att fi det
olokaliserade servitutet ifrga lokaliserat. Detta fir d& goras i en ny
forrittning dir lantmiterimyndigheten faststiller placeringen av
och grinserna fér de allminna utrymmena.

Detta kan enligt min mening inte anses vara en tillfredstillande
16sning. Lantmiterimyndigheten har inget transportpolitiskt upp-
drag utan skall ta stillning till en limplig avvigning mellan servi-
tuts- och dganderitt. Utgdngspunkten f6r beddmningen ir forvisso
hirskande fastighets behov av de indamil servitutet upprittats for.
Detta behov fir dock inte inkrikta pd dganderitten mer dn néd-
viandigt. Det nédvindiga kan nog i de flesta situationer bedémas bli
ndgot annat in vad som ir transportpolitiskt 6nskvirt.

Aven i denna friga ir det Jernhusens svaga transportpolitiska
koppling som dr huvudproblemet. Ju starkare denna koppling ir
desto mindre ir risken fér konflikter rérande omfattning och pla-
cering av allmidnna utrymmen i stationsfastigheterna.

Den juridiska analys som jag gjort vad giller de olokaliserade
servituten for att garantera tillgdng till allminna ytor i stationerna
har som synes gett vid handen att detta inte ir en indaméilsenlig
16sning. Jag anser istillet att ett sirskilt offentligt regelverk behovs
som foreskriver de rittigheter och skyldigheter som savil aktorerna
som dgare av stationsbyggnader har i sammanhanget och som ocksd
medger anpassning till ny, bdde stérre och mindre, omfattning av
infrastrukturen. Jirnvigsstyrelsen bor fi ansvar for att tillse att
regelverket uppritthélls och f6ljs. Grunden i ett sddant regelverk
skall enligt min mening ta avstamp i det faktum att avgifter for
infrastrukturen och utnyttjande av jirnvigens servicefunktioner
enligt EG-ritten och den dirpd vilande foreslagna svenska lagstift-
ningen skall sittas med hinsynstagande till jirnvigens konkur-
rensférmiga. Av den anledningen anser jag ocks2 att infrastruktur-
begreppet bor utvidgas till att omfatta tminstone en del av de all-
minna ytor som resenirerna anvinder sig av vid vintan pd tig och
dylikt. Hur stor denna del skall vara mdste avgoras i samma process
som definierar vilka stationer som ir att betrakta som nyckelfunk-
tioner i transportsystemet. Overlitelse av fastighet eller kommer-
sialisering av sidan fir dirfér — dven om de fysiska férutsitt-
ningarna f6r utévande av funktionerna sikras — inte leda till hogre
kostnader for infrastrukturhillningen eller for tillhandahillande av
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olika servicefunktioner. Jag anser dirfér att de primira aktdrerna
miste ges ett avgdrande inflytande i1 processen att definiera vad
som riknas som allminna ytor, s att de pd ett s korrekt sitt som
mojligt dterspeglar det verkliga resenirsbehovet.

6.6 SRAB och dess roll

De primira aktdrerna vinder sig mot att behova bestilla stations-
hallningstjinster via SRAB. Det ir viktigt att en valfrihet finns si
att intressenterna vid en enskild station eller terminal kan bestilla
sddana tjinster pd lokal niva utan att behdva passera SRAB. For de
primira aktdrernas del ir den lokala férankringen av stationsskot-
seltjanster viktig och denna kriver i sin tur lokala mojligheter att
paverka. I dag har de primira aktdrerna svirt att pdverka sdvil
innehdllet som kvaliteten 1 férvaltningen av anliggningen som
sddan sdvil som tjinsteutbudet eftersom Jernhusen — sjilvt eller
genom SRAB — har hand om allt.

Aktorerna dr ocksd kritiska till att Jernhusen inte vint sig direkt
till aktdrerna for att hitta en form fér kontakterna mellan Jern-
husen som fastighetsigare och aktorerna i dvrigt. SRAB har i och
med det enligt aktdrerna en alltfér centralistisk roll som inte 3ter-
speglar de behov som finns pd lokal nivd och som man dirfor inte
har nigot foértroende for. Man frigar sig vilken funktion SRAB i
dag egentligen har utdver att vara irendebuffert mellan Jernhusen
och aktérerna i dvrigt?

De primira aktdrerna menar dirfér att SRAB bor kunna liggas
ned med mycket ringa konsekvenser och istillet stationshillningen
organiseras pd annat sitt. I likhet med de primira aktérerna ser jag
ingen fortsatt roll fér SRAB, framfér allt dirfér att de primira
aktdrerna inte har ndgot fortroende fér den i dag gillande
16sningen. Jag foreslar dirfér att SRAB liggs ner och att Jernhusen
pd limpligt vis involveras i1 diskussionerna kring den centrala
sammanslutningen, beskriven 1 kapitel 6.3, som kollektivtrafik-
sektorn denna host pdborjat i syfte att finna nya former for
umginget mellan fastighetsigare och kund. Agandet av en station
skall som framgitt tidigare vara féremdl foér ett ansvar att
tillhandah&lla resenirsservice. I de fall stationerna igs av andra
parter dn Jernhusen, i huvudsak kommunerna, kan detta om SRAB
liggs ner innebira vissa praktiska &vergdngsproblem. Jag foérut-
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sitter att iven detta problem fir en praktisk 16sning i dessa diskus-
sioner.

6.7  Prissattning av stationer och tjanster

De primira aktorerna anser sjilva att det ir naturligt att trafik-
utdvarna (oavsett trafikslag som trafikerar stationen) betalar for
denna nytta 1 enlighet med en rimlig prissittning som grundas pd
lokala forutsittningar och som férankras med de primira akto-
rerna. Det ir 1 det sammanhanget viktigt att nimna att Jernhusen
tidigare tillimpade ett system for avgiftssittning av lokalhyror och
tilliggshyrestjinster pd stationerna som innebar att avgifterna
utdebiteras enligt sjilvkostnadsprincipen dir dven underhillskost-
nader for respektive &r direkt slogs ut pd hyresgisterna. En preli-
minir debitering skedde 1 férskott och de verkliga kostnaderna
utdebiterades i1 efterskott. Fr.o.m. 1 januari 2002 tillimpas ett
system av fasta stationsavgifter med avtalstider anpassade efter tra-
fikeringsavtalens (i tillimpliga fall) lingd och med méjlighet for
berérda primira aktdrer att drsvis se over de tilliggstjinster som
efterfrigas.

I den s.k. férhandlingsgruppen, bestdende av Rikstrafiken, SLTF,
Branschfoéreningen Tdgoperatérerna samt SJ AB, med stdd av en
konsult frin J&W AB och med primirt syfte att férhandla fram en
hyressittningsmodell med Jernhusen — har slutsatsen dragits att
Jernhusen har en dilig uppfattning om de faktiska kostnaderna fér
stationshdllningen och potentiella besparingsmojligheter. Hyres-
sittningsmodellen miste ge Jernhusen incitament att sd ldngt som
mojligt sinka kostnaderna for stationer och tjinster. Férhandlings-
gruppen anser sig ha svirt att med nuvarande ordning virdera vad
man fir fér pengarna. Foérhandlingsgruppen menar att Jern-
husen/SRAB mdste fd bittre grepp 6ver stationshdllningens inne-
hall och kostnader. Utifrdn detta miste en incitamentsmodell tas
fram 1 syfte att sinka kostnaderna s8 ldngt som méjligt.

Det ir ocks8 rimligt att stationer med liknande utformning, tra-
fikmingd och resandeantal skall ha hyresnivier som &tminstone
speglar varandra. De primira aktdrernas avgift fér utnyttjandet av
stationer och terminaler med tillhérande basnivd av hyrestilliggs-
tjinster bor enligt min mening marknadsanpassas utifrdn den alter-
nativkostnad som finns {or att ordna den efterfrigade funktionen i
annan anliggning. Avgiften miste ha en utgdngspunkt frén statio-
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nens funktion sett utifrdn alla resenirsgruppers och trafikutévares
behov och en tydlig specifikation av de anliggningar med tillhé-
rande basnivd av hyrestilliggstjinster som ingdr i férhyrningen och
redovisas 1 form av 1 f6rvig definierade poster, dokumenteras vil pd
ett transparent sitt, goras oppet tillginglig samt — givetvis — for-
ankras hos de primira aktdrerna. For att sd lingt som mojligt
formd alla som bedriver kollektivtrafik, oavsett trafikslag, att
utnyttja stationerna i sin trafik bér Jernhusen utveckla en incita-
mentsmodell som frimjar detta.

Det ir dirfér angeliget att Jernhusen snarast faststiller och
oppet dokumenterar en prislista f6r sivil lokalhyra som tilliggs-
hyrestjinster f6r stationer inom olika klasser och klart och tydligt
definierar vad som ingdr i detta. Utgingspunkten foér hyressitt-
ningen bor enligt min mening vara vad som bedéms belasta vint-
salsfunktionen och att dirmed reduktioner kan férekomma fér
t.ex. entréer som de primira intressenterna delar med sekundira
intressenter samt att nivan pd bashyran innebir en acceptabel stan-
dard betriffande underhdll, anpassning till funktionshindrade m.m.
Dirmed borde iven minusposter férekomma fér avvikelse frin
normal standard och brister i tillgingligheten. Detta i syfte att
dstadkomma incitament fér att brister &tgirdas. Detta skulle
fungera dr pd samma sitt som dir det finns driftbidrag frin t.ex.
kommuner. En basal utgingspunkt som alltid skall gilla dr direkti-
vet 2001/14/EG som foreskriver konkurrensneutralitet.

En modell {6r bashyra fér tillging till stationer bor enligt min
mening mota féljande generella krav:

e Systemet skall verka kostnadsdimpande. Detta kan &stadkom-
mas genom fasta avgifter/hyror, incitament eller annan kon-
struktion som mojliggor att hyresvird och hyresgist pd sikt
delar pd besparingar inom drift och férvaltning samt inom
andra tjinster som stidning och évervakning,

e Forindringar av hyra/avgift under pigdende avtalsperiod skall
inte kunna genomféras utan foregiende férhandling,

e Efterjusteringar med hinsyn till ekonomiskt utfall 1 fastighets-
forvaltningen skall inte tilltas,

e Systemet maste tillita och befrimja den l&ngsikta utvecklingen
av stationer, resecentrum m.m.,

e Avgifter som avser lokalhyran d.v.s. avgifter for drift, férvalt-
ning, underhdll, media, kapitalkostnader miste avtalsmissigt
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skiljas frin avgifter for tilliggstjinster som normalt inte ingdr 1
lokalhyra t.ex. stidning och évervakning,

e Lokalhyran bér vara en fastlagd hyra foér en bestimd period
t.ex. 1 &r eller 3 &r beroende p3 lokala férhdllanden. De primira
aktdrerna skall f6r rimlig tid veta sin kostnadsandel av lokal-
hyran.

Aven sidana lokaler som de primira aktérerna hyr i stationsbygg-
nader m.m. och som har ett omedelbart samband med produktio-
nen av trafiktjinster, framfér allt biljettférsiljningslokaler och
dylikt, bér inkluderas 1 ovanstdende hyressittningsmodell.

Ocksé de sekundira aktoérernas kunder anvinder sig av de all-
minna ytorna for att komma till respektive niringsidkare. Dirfér
vore det enligt min mening rimligt att dven dessa belastades med
ett visst betalningsansvar fér de allminna ytorna vilket, vad jag
erfarit, 1 dag inte ir fallet. De allminna ytorna miste dessutom
mycket tydligare definieras och avgrinsas till de faktiska ytor som
ror sjilva vintsalsfunktionen 1 en station. Jag foreslir att denna
frdga hanteras i samma process som skall hantera frigan om klass-
ning av stationer m.m.

Nir man diskuterar avgiftssittning av lokalhyror och tilliggs-
hyrestjinster for stationerna ir det frigan om relationen mellan
hyresvirden (dvs. Jernhusen) och hyresgisterna (dvs. de primira-
och sekundira aktorerna). Jernhusen anser inte i dag att man ir att
betrakta som stationshillare, utan att det ir SRAB som ir stations-
hillare. I och med den i dag nira kopplingen mellan Jernhusen och
SRAB finns det enligt min mening en risk for att fastighetsigar-
ansvaret (dvs. relationen till de primira- och sekundira aktérerna)
och verksamhetsansvaret (dvs. relationen till resenirerna) blandas
thop. Dessutom upplever de primira aktérerna att det dr mycket
forvirrande att SRAB i dag lever i personalunion med Jernhusen
och 6verhuvudtaget upplevs som en sd integrerad del av Jernhusen
att det ir svirt att veta om det ir SRAB eller Jernhusen man egent-
ligen pratar med i olika sammanhang. Hittills har det gitt att
garantera att stor kunskap om de primira aktdrernas verksamhet
finns kvar hos Jernhusen, men det finns ingen garanti f6r att det
kommer vara s3 i fortsittningen.

Kunskapen om vilka behov resenirerna har vad betriffar anligg-
ningarnas funktion och resenirstilliggstjinster som utbjuds dir ir,
som jag tidigare nimnt, 1 dag begrinsad vilket férsvrar planeringen
av det utbud som faktiskt tillhandahdlls. Det finns ett behov av
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storre konsumentinflytande pi resenirsservicen i form av tilliggs-
tjanster framfor allt pd lokal niva. En fastighetsigare som Jernhusen
ska ju se till att skéta sina fastigheter och inte behéva vara expert pd
hyresgistens verksamhet. Om man férsoker sirskilja fastighetsiga-
rens uppgift att se till att huset hills i anvindbart skick s &terstdr
for hyresgisten att beskriva vad som krivs av lokalen f6r verksam-
heten som ska bedrivas dir. Det har i mina kontakter med de pri-
mira aktdrerna framgitt att de har kommit till insikt att de pd ett
tydligare och mer konsekvent sitt dn vad som hittills varit fallet
méste specificera och formulera vad de som kunder férvintar sig
att Jernhusen skall leverera.

De intikter som skapas ur foérhyrning till kommersiell verksam-
het vid stationer och anliggningar till sekundira aktorer eller vid
forsiljning av desamma kan anvindas pi olika sitt. Enligt min
mening skall intikter som ett resultat av férhyrning anvindas i
nedanstiende ordning f6r:

o Att bekosta "6verytor”, dvs. sidana ytor i stationerna som av
olika anledningar inte behdvs for de primira aktdrernas verk-
samhet men som samtidigt inte har varit méjligt att hyra ut till
sekundira aktorer,

o Att bekosta eventuellt incitamentssystem enligt nedan,

e Reinvesteringar av olika slag,

e Fondering i Jernhusens balansrikning.

Intikter frin forsiljning av fastigheter bér pd samma sitt anvindas
for:

Att s3 lingt mojligt betala av de 18n som belastar Jernhusen,
Kompensationsinvesteringar,

Reinvesteringar av olika slag,

Fondering i Jernhusens balansrikning.

Jag anser ocksd att det ligger i Jernhusens intresse att skapa ett
incitamentssystem av ndgot slag som uppmuntrar de lokala primira
aktdrerna att hitta hyresgister till s3dana ”6verytor” i stationer som
Jernhusen misslyckats med att hyra ut.

I de fall en fastighet och/eller anliggning inte behovs f6r de pri-
mira aktorernas verksamhet och som i évrigt inte har ett avkast-
ningsvirde f6r Jernhusen men dir det av kulturhistoriska anled-
ningar kan finnas anledningar att bevara stationen, bér Jernhusen
kunna overldta en nyttjanderitt utan kostnad till fastigheten
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och/eller anliggningen till exempelvis en jirnvigsmuseiférening
eller dylikt. Krav skall 1 s3 fall stillas pd att de underhiller tillgdngen
i friga.

6.8 Vilka funktioner och tjanster bor finnas pa en station?

D3 ett mer stringent uppdrag till Jernhusen formuleras ir det ocksd
rimligt att det innefattar behovet att beakta ett antal samhillsupp-
gifter, exempelvis att det finns ett behov av ett utbud av resenirs-
service pd stationer. Ett sddant utbud av resenirsservice méste defi-
nieras for olika klasser av stationer och utifrin den betalningsvilja
som finns hos sdvil de primira aktérerna som deras slutkunder,
dvs. resenirerna. I utbudet skall enligt min mening beaktas:

o Sambiillets krav sdsom tillginglighetskrav — t.ex. mojlighet att
enkelt att nd stationen och tdgen, handikappanpassning, siker-
hetskrav, lokaliseringskrav, koppling till andra transportslag —
busshéllplatser, parkeringar, taxi uppstillning, m.m.,

o Allminna komfortkrav som funktioner fér vintan, information,
biljettkép, toaletter, 6verblickbarhet dvs. klarhet 1 transport-
vigar, personlig service, m.m.,

o Kommersiell service som kiosker, butiker, caféer — utgiende
frin de behov som resenirerna har.

Aven trafikut6vare av olika slag behéver ha tillging till olika tjins-
ter vid stationer och terminaler. For att stationerna och termina-
lerna skall utvecklas till vil fungerande knutpunkter for olika typer
av trafik, miste det komma till stind ett aktivt samarbete mellan
alla berorda parter under hela processen frin planering till genom-
férande och drift av stationen. I processen miste alla trafikslagen
tillmitas lika stor betydelse. Jag foresldr att Banverket och Vigver-
ket 1 sina roller som sektorsmyndigheter tillsammans med Rikstra-
fiken fir 1 uppdrag att koordinera ett sidant arbete.

For att finga upp vilka behov sektorns slutkunder har av anligg-
ningar och servicefunktioner bor trafikverken i sina sektorsfunk-
tioner tillsammans med Rikstrafiken ges 1 uppdrag att genom kon-
tinuerliga kundundersékningar och genom att stimulera forskning
pd omridet, skaffa alla aktérer en god bild av vilka egentliga behov
transportsektorns slutkunder, dvs. resenirer och transportkdpare,
har vad betriffar anliggningarnas funktion och de tjinster som
utbjuds dir.
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6.9 Hur skall tjansteutbudet organiseras?

D3 de primira aktdrerna efterlyser en l6sning for konkurrensneu-
tral hantering och ett garanterat basutbud av resenirsservice ir jag,
som framgdtt tidigare, tveksam till om resenirsservice eller rese-
nirstilliggstjinster skall tillhandahillas via Jernhusen/SRAB. T syfte
att f3 till stdnd en konkurrensneutral hantering och ett garanterat
basutbud av resenirsservice p4 alla klasser av stationer, frin de stora
ner till de allra minsta, férordar jag ett system dir Jernhusen upp-
handlar sidana tjinster pd marknaden men dir utgingspunkten ir
att de primira aktorerna ges en valfrihet att vid stationerna kunna
bestilla olika resenirstilliggstjinster av den de befinner limpligast
och att inget tvdng skall foreligga att kdpa resenirstilliggstjinster
via Jernhusen. Om de primira aktdrerna viljer att upphandla dessa
tjdnster via Jernhusen miste de f4 mojlighet att styra f6rfrignings-
underlag och diskutera former fér paketldsningar dir tilliggstjins-
ter gentemot resenirerna tillgodoses (t.ex. stationsvirdar alterna-
tivt beredskapsfunktion fér hjilp &t resenirer).

Under utredningens ging har jag erfarit att det pibérjats en del
sonderande diskussioner inom kollektivtrafiksektorn om hur till-
handahillandet av tilliggstjinster skall organiseras i framtiden.
Utgdngspunkten 1 dessa sonderingar ir att man anser att det finns
skil som talar for att det ir tillhandahdllandet av tilliggstjinster
som ligger nirmast att separeras frin fastighetsigarskapet. D.v.s.
alla funktioner som pd en station berdr resenirerna borde hanteras
av ansvariga som finns “nira” dessa.

Det har ocksd framgitt tidigare att jag anser att denna friga
mdste diskuteras vidare 1 samverkan med KoKo och GTDO02 sam-
tidigt som denna friga ocksd beroende av mitt vidare arbete med
villkor rérande marknadstilltridet fér persontrafiken. Likasd har
det framgdtt att jag dmnar dterkomma till denna friga i samband
med mitt slutbetinkande.
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6.10 Forslag i sammanfattning

556

Styrningen av Jernhusen bor — utéver det som avhandlats i tidi-
gare kapitel — kinnetecknas av:

@)

att Jernhusen har ett ansvar f6r {2 till stdind en mer nor-
mal kund-leverantérsrelation med de primira akts-
rerna,

att Jernhusen skall beakta ett antal samhillsuppgifter,
exempelvis att det finns ett behov av ett utbud av rese-
nirsservice pd stationer,

att Jernhusen tills vidare skall stoppa planerade utfér-
siljningar av fastigheter,

att varje station skall betraktas som en egen resultat-
enhet,

att Jernhusen inte l8ngsiktigt tvingas ta dgaransvar for
sidana stationer som saknar betydelse for jirnvigs-
systemets helhet och som ingen vill ta kostnadsansvar
fér utan som av de primira aktdrerna bara anses vara
”bra att ha”,

att SRAB bér liggas ner och att Jernhusen pd limpligt
vis bér finna nya former f6r umginget med sina kun-
der,

att Jernhusen snarast bor faststilla och 6ppet doku-
mentera en prislista f6r sivil lokalhyra som tilliggs-
hyrestjinster f6r stationer inom olika klasser och klart
och tydligt definiera vad som ingdr i detta,

att Jernhusens intikter frin férhyrning till sekundira
aktorer liksom intikter frin forsiljning av fastigheter
pa olika sitt indirekt bor dterbérdas till de primira
aktodrerna,

att Jernhusen bor upphandla resenirstilliggstjinster pd
marknaden men dir utgingspunkten ir att de primira
aktdrerna ges en valfrihet att vid stationerna kunna
bestilla olika resenirstilliggstjinster av den de befinner
limpligast och att inget tving skall foreligga att kopa
resenirstilliggstjinster via Jernhusen,

att Jernhusen tar fram ett tydligt och transparent hyres-
sdttningssystem,

att Jernhusen tar fram ett incitamentssystem som upp-
muntrar lokala primira aktérer att hitta hyresgister till
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sddana “6verytor” i stationer som Jernhusen miss-
lyckats med att hyra ut.

e De primira aktdrerna skall:

o ges ett stort och klart uttalat inflytande 1 sdvil innehal-
let som kvaliteten i stationshdllningen och de nyttjan-
devillkor som skall gilla,

o ges ett klart uttalat inflytande i en kontinuerlig process
att peka ut ett uthdlligt bestdnd av stationer och termi-
naler,

o ges ett avgdrande inflytande 1 processen att definiera
vad som riknas som allminna ytor, s3 att de pd ett sd
korrekt sitt som mojligt dterspeglar det verkliga rese-
nirsbehovet,

o uppmuntras att ta lingsiktigt ansvar f6r utvecklingen av
stationerna,

o uppmuntras att pd ett tydligare och att mer konsekvent
in vad som hittills varit fallet specificera och formulera
vad de som kunder forvintar sig att Jernhusen skall
leverera.

e Banverket och Vigverket i sina roller som sektorsmyndigheter
tillsammans med Rikstrafiken bér:

o samordna arbetet med att utveckla kriterier for att peka
ut stationer och terminaler som skall anses ha en
nyckelfunktion i transportsystemet,

o taansvar for att initiera en process tillsammans med de
primira aktdrerna i syfte att klassificera stationer och
andra anliggningar.

o Jirnvigsstyrelsen bor ges ansvar for att ta fram ett sirskilt
offentligt regelverk som foreskriver de rittigheter och skyldig-
heter som sdvil aktdrerna som igare av stationsbyggnader har i
sammanhanget i syfte att ersitta dagens system med olokalise-
rade servitut for att garantera tillgdng till allminna ytor i sta-
tionerna.

e De primira aktdrerna och Jernhusen bér gemensamt uppmunt-
ras att inritta ett centralt stationsrdd i komplement till sta-
tionsrdd knutna till de olika jirnvigslinjerna och lokala sta-
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tionsrdd med uttalade mandat och primir uppgift att diskutera
overgripande stationsfrigor.

De 26 fastigheter, 1 huvudsak kombiterminaler och frilastomr3-
den, som Banverket i en skrivelse till regeringen angett bor
dterga till statens dgo, bor 6verforas till Banverket.
Aganderitten och férvaltningsansvaret for fastigheterna med
de 14 aktivt anvinda stationer som 1 dag ir 1 statlig 4go via Sta-
tens jirnvigar bor foras 6ver till Jernhusen.

De primira aktérernas avgift for utnyttjandet av allminna ytor
1 stationer och terminaler med tillhérande basnivd av hyres-
tilliggstjinster bor marknadsanpassas utifrin den alternativ-
kostnad som finns for att ordna den efterfrigade funktionen i
annan anliggning.

Aven sidana lokaler som de primira aktérerna hyr i stations-
byggnader m.m. och som har ett omedelbart samband med
produktionen av trafiktjinster, framfér allt biljettférsiljnings-
lokaler och dylikt, bér inkluderas 1 hyressittningssystemet.
Aven de sekundira aktérerna bor belastas med ett visst betal-
ningsansvar for de allminna ytorna i stationer och terminaler.
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BILAGOR

I  Transport- och jarnvagspolitiska dverviganden av betydelse
for fastighetsférvaltningen

Frigan om stationer och terminaler samt deras funktion i
transportsystemet m.m. har redan innan beslutet att bolagisera och
fragmentisera affirsverket Statens jirnvigar behandlats i olika poli-
tiska beslut de senaste 4ren. Nedan ges exempel pd hur dessa frigor
da beskrivits:

1 *Transportpolitik for en ballbar utveckling” (1997/98:56)

Inom ramen f6r den transportpolitiska propositionen som
regeringen 6verlimnade till riksdagen viren 1998 och som seder-
mera beslutades av riksdagen, férdes féljande resonemang kring
transportpolitikens uppgift. Den 6vergripande utgingspunkten ir
att transportpolitiken skall bidra till en socialt, kulturellt, ekono-
miskt och ekologiskt hillbar utveckling. Propositionen utgjorde
dirmed en viktig del av regeringens politik f6r ett hallbart Sverige.

I propositionen betonades att transporterna syftar till att uppnd
overordnade vilfirdsmal och att transportsystemet méste ses som
en helhet. De i propositionen féreslagna transportpolitiska méilen
bestod liksom tidigare av ett 6vergripande mél och fem delmil. Det
overgripande mélet foreslogs vara att:

o Sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt hall-
bar transportférsorjning f6r medborgarna och niringslivet.

Delmailen foreslogs vara:

Ett tillgingligt transportsystem.
En hog transportkvalitet.

En siker trafik.

En god miljé.

En positiv regional utveckling.

Det 6vergripande malet kompletterades sedermera i samband med
Prop. 2001/02:20 ”Infrastruktur for ett lingsiktigt hallbart transport-
system” med ett nytt sjitte delmdl om ett jimstillt transportsystem

559



Forvaltning av jarnvagens fastigheter SOU 2003:104

samt en justering av delmdlet om hég transportkvalitet s8 att det
omfattar sdvil medborgarna som niringslivet.
Regeringen anférde i propositionen att

For att persontransportsystemet skall bli riktigt effektivt ricker det
inte med att optimera de enskilda trafikslagen. Systemet som helhet
mdste utnyttja den potential som stir att vinna genom en 6kad sam-
verkan mellan samtliga trafikslag. Dessutom miste forindringsarbetet
inom de kollektiva transportmedlen genomsyras av en 6kad kund-
orientering. Ett sidant synsitt kriver att man utifrin kundens per-
spektiv ser pd hela resan med dess olika komponenter, frdn dorr till
dérr. Hela resan skall upplevas som effektiv, siker, behaglig och av god
kvalitet. En sidan kollektivresa frén dorr till dorr forutsitter ofta att
flera trafikmedel och trafikslag anvinds. Det kriver samordning och
samverkan som miste avse sivil det lilla perspektivet, t.ex. i form av
goda gdngvigar till busshillplatser, som det stora i form av samordning
av olika firdmedel vid terminaler och resecentra. Ett gott resultat kri-
ver samverkan mellan alla parter, som ansvarar f6r nigon del av hela
resan men iven ett ansvar for helheten gentemot resenirerna.

Regeringen konstaterade vidare att

Det finns flera goda exempel pd samarbete 6ver trafikslagsgrinserna ...
SJ har i samverkan med kommuner och trafikhuvudmin utvecklat
ménga jirnvigsstationer till moderna resecentra ... Ett samarbete vixer
nu ocksd fram mellan flyg och jirnvig vid de stérre flygplatserna i
Oslo, Képenhamn och Stockholm. En god samordning mellan flyg,
bussar och taxi finns i dag pd nistan samtliga trafikflygplatser och
storre resecentra 1 anslutning till jirnvigsstationer. Samordningen ger
fordelar for alla inblandade parter och bidrar till uppfyllandet av de
transportpolitiska mélen.

Vidare konstaterade regeringen att

Stationer ir den gemensamma funktion som uppfattas som det storsta
problemet av si gott som samtliga remissinstanser. Alla operatorer
skall kunna {3 tillging till stationerna p& konkurrensneutrala och icke
diskriminerande villkor.

Regeringen menade att

Detta kan losas genom att exempelvis upplita stationsfunktioner till
driftbolag som igs av operatdrerna eller inritta stationsrid. De gemen-
samma stationsytorna skulle avgiftsbeliggas pd ett konkurrensneutralt
sdtt.

Som ett forsta steg for att sikra tillgingen till stationerna pa kon-
kurrensneutrala och icke diskriminerande villkor féreslog regeringen
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att ansvaret for trafikantinformationssystem, anliggningar pd platt-
formar samt planskilda plattformsférbindelser skulle 6verféras frin
affirsverket SJ till Banverket vilket genomférdes 1 januari &r 1999
genom en utdkning av ansvaret for infrastrukturen.

Som ett andra steg konstaterade regeringen att dess uppfattning
var att

Frigor rérande formerna for hur ansvaret for stationer, terminaler,
mark for jirnvigsindamail ... skall férdelas bor ... utredas vidare.
Utgdngspunkten skall vara att skapa kundorienterade och konkurrens-
neutrala losningar som stirker jirnvigstrafikens attraktivitet och
effektivitet.

2 » Andrad verksambetsform for SJ m.m.” (1999/2000:78)

I propositionen konstaterade regeringen att

En ombildning av §J till aktiebolag omfattar minga frigor och ir i
olika avseenden komplex till sin natur. Till de mer komplexa frigorna
hér de som dr kopplade till S:s fastighetsinnehav. Enligt regeringens
mening dr frigan om samtliga operatérers tillging till stationer, jirn-
vigsmark och andra gemensamma funktioner av synnerligen stor vikt
for en vil fungerande tdgtrafik. En bolagisering av SJ skall ske p3 ett
sitt som sikerstiller operatdrernas tillgdng till och anvindningen av
dessa funktioner samtidigt som de kommersiella utvecklingsmojlig-
heterna for stationer m.m. kan tas till vara. Den tekniska 16sningen pd
denna friga behover analyseras vidare.

Som skil fér sin bedémning anférde regeringen att *Gemensamma
funktioner, huvudsakligen stationer, mdste betraktas som nyckelfunk-
tioner 1 jdrnvdgssystemet.”

Vad giller den “konkurrensneutrala tillgdngen till stationerna”
anser dock regeringen att ”Detta fdr dock inte hindra en kommersiell
utveckling av fastigheterna genom att utrymmen som inte dr direkt
relaterade till jarnvdgstrafiken kan anvindas till andra verksambeter.”

3 “Redogorelse for bolagiseringen av afféirsverket Statens
Jérnvdgar” (Regeringens skrivelse 2001/02:141)
I nimnda skrivelse konstaterar regeringen bl.a. att

Tillgdng till stationernas gemensamma funktioner ir i ménga fall en
forutsittning for att operatdrerna/trafikhuvudminnen skall kunna
bedriva tigtrafiken.
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Samtidigt slir man fast att

I stationsbyggnaderna behover operatorerna, oavsett det framtida
dgandet av sjilva fastigheten, bli tillforsikrade:

e  Fortsatt tillging till nédvindiga utrymmen och omrdden
o  Forutsigbar och rimlig avgifts- och kostnadsutveckling

Piverkbar och kontrollerbar servicenivd inom de definierade omridena

Il Organisation av fastighetsférvaltningen fr.o.m. ar 2001
1 Statens jirnvigar

Vid bolagiseringen av affirsverket SJ bedémdes att omkring 570
fastigheter av affirsverket SJ:s totala bestdnd av ca 25 000 fastig-
heter hade forutsittningar att hanteras i ett kommersiellt fastig-
hetsbolag. Verksamheten fastighetsdivisionen och nimnda fastig-
heter forvirvades av Jernhusen vid &rsskiftet 2000/2001 (se nedan).
Ovriga fastigheter kvarstod i Statens jirnvigar.

I ”Budgetpropositionen for 2003” (2002/03:1) framgdr bl.a. att

Affirsverket Statens jirnvigar forvaltar i dag ca 25000 fastigheter.
Huvuddelen av dessa utgdrs av mark som tas 1 ansprik av spiranligg-
ningar. P4 minga fastigheter finns byggnader och anliggningar av olika
slag, totalt ca 1 900 objekt. Som ett led i avvecklingen av affirsverket
uppdrog regeringen i november 2001 &t Banverket att redovisa vilka av
dessa fastigheter som ir oundgingligen nédvindiga for jirnvigsverk-
samhet eller av annat skil bor forvaltas av Banverket. Banverkets redo-
visning visar att all mark och ca 70 procent av byggnaderna ir nod-
vindiga for jirnvigsverksamhet eller av annat skil behéver férvaltas av
Banverket. Regeringen anser att forvaltningsansvaret {6r statens jirn-
vigsfastigheter skall foras frin affirsverket Statens jirnvigar till Ban-
verket fr.o.m. drsskiftet 2002/2003, inkl. tillgdngar och skulder. Ban-
verket dvertar dirmed ocksi den reserv pd drygt 80 miljoner kronor
som motsvaras av realiserbara anliggningstillgingar. Kostnaden for
férvaltningsansvaret beriknas lingsiktigt till ca 25-30 miljoner kronor
per &r. Affirsverket har i dag ett forvaltningsavtal med Jernhusen AB
som loper ut i slutet av 2003. Kostnaden {6r detta ir 18 miljoner kro-
nor.

2 Swedcarrier/Jernhusen

Riksdagen beslutade den 31 maj 2000 i enlighet med propositionen
1999/2000:78 att affirsverket Statens jirnvigar skulle ombildas till
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aktiebolag. Den 1 januari dr 2001 bildades tre till 100 procent av
staten dgda koncerner till vilka genom en rad transaktioner 6ver-
1itits huvuddelen av den egendom och den verksamhet som tidigare
forvaltades av affirsverket. Genom detta skapades SJ AB med
ansvar for persontrafiken, AB Green Cargo med ansvar fér gods-
trafiken och Swedcarrier AB som moderbolag for bl.a. det heligda
dotterbolaget Jernhusen AB.

Swedcarrier ir ett statligt holdingbolag som férvaltas av Regerings-
kansliet genom Niringsdepartementet. Swedcarrierkoncernen skall
enligt statens generella dgarkrav genom ett aktivt dgande sikerstilla
att aktiedgarvirde skapas 1 de foérvaltade dotterbolagen. I
Swedcarrier ingick initialt EuroMaint AB, TraffiCare AB, Unigrid
AB samt Jernhusen AB. TraffiCare AB och Unigrid AB har silts
till andra intressenter och EuroMaint AB ir till f6rsiljning. Jern-
husen avses att behillas i statlig igo genom Swedcarrier och kom-
mer, si som det i dag dr beskrivet, att utgora den framtida kirnan i
Swedcarriers verksamhet. Nigon egentlig boskillnad vad giller
styrningen av verksamheten mellan Swedcarrier och Jernhusen
foreligger inte di Swedcarrier och Jernhusen delar samma styrelse,
dven om Jernhusen formellt ir en egen juridisk person.

En grundliggande forutsittning infér bolagiseringen av affirs-
verket SJ var att denna skulle genomféras utan kapitaltillskott frin
staten. Jernhusen kopte delar av affirsverket S]:s fastighetsinnehav
av staten. Det rorde sig frimst om mark och byggnader av kom-
mersiellt intresse, ofta lokaliserade till stider. Frin jirnvigssyn-
punkt sett innebir detta att byggnaderna och marken ifriga inte
sillan dr svdrersittliga eftersom alternativ mark fér jirnvigs-
anvindning sillan kan goéras tillginglig. Jernhusens fastighetskop
finansierades med hjilp av ldn placerade hos Riksgildskontoret.
Staten anvinde i sin tur forsiljningsintikten till att “kapitalisera” SJ
AB och Green Cargo AB. Det kapital som tilldelades de nybildade
bolagen var siledes likvirdigt med det tillgingliga egna kapitalet i
Statens jirnvigar. Jernhusen tilldelades, efter vissa initiala transak-
tioner under vdren ar 2001, ett eget kapital om ca 1 170 miljoner kr.
Fér Jernhusens del innebar det att man redovisade en initial solidi-
tet om 17 procent.

Swedcarrierkoncernens totala lineram i Riksgildskontoret upp-
gick per den 31 december &r 2001 till 6 150 miljoner kr varav Jern-
husens del var 5400 miljoner kr varav 5054 miljoner kr var
utnyttjat. Koncernens totala upplining vid samma tidpunkt upp-
gick till 5501 miljoner kr. Under 2002 har dock en 6verging frin
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finansiering via 1in 1 Riksgildskontoret till marknadsmissig finan-
siering inletts vilken avses vara avslutad under 2003. Till dags dato
har ca 1 000 miljoner kr éverforts till marknadsmissig finansiering.

Jernhusen har av dgaren Swedcarrier fitt ett dubbelt uppdrag,
dels att forvalta fastighetskapitalet s3 effektivt som méjligt, dels att
forvalta fastighetskapitalet med hinsyn taget till jirnvigssektorns
behov. Jernhusen har dirfér fokuserat pd att renodla verksamheten
fér att bli en ledande aktdér inom omridet kommmunikations-
fastigheter. Jernhusen ska bli ett nischbolag med ett avgrinsat
kommunikationsnira fastighetsbestind och en tydlig affirsinrikt-
ning. Jernhusen har pbérjat en rationalisering av fastighetsbestin-
det, som bland annat innefattat initiativ till utférsiljning av ett
antal stationsfastigheter.

Jernhusens fastigheter var den 31 december &r 2001 bokférda till
ett virde om 6 700 miljoner kr. Hyresintikterna uppgick till 800
miljoner kr. Fastighetsbestindet per den 31 december &r 2001
bestod av ca 570 fastigheter, huvudsakligen stationer, verkstider,
lagerbyggnader, kontor och exploateringstillgingar. Den uthyrbara
ytan uppgick till drygt en miljon kvadratmeter. Ca 450 av de 570
fastigheterna avses att avyttras.

Jernhusen var under dr 2001 organiserat i fyra geografiska regio-
ner. Fr.o.m. 2002 organiserades verksamheten i fyra affirsomriden;
Stationer, Verkstider, Exploatering och Férsiljning. Samtidigt har
Jernhusen Drift AB bildats med ansvar foér den tekniska forvalt-
ningen och Svenska Reseterminaler AB som ansvarar fér stations-
hillning.

Jernhusen har som mél att genomféra renodligen av verksam-
heten fram till 2004. D4 ska verksamheten vara koncentrerad till
affirsomrddena Stationer och Verkstider. Lingsiktiga finansiella

mal ir:
Langsiktiga finansiella For ar 2001 uppgick dessa
mal: nyckeltal till:
Soliditet: >30% 21 %
Direktavkastning: > 8% 571 %
Réntetackningsgrad: > 2 ggr 1,4 ggr

564



SOU 2003:104 Forvaltning av jarnvagens fastigheter

3 Affirsomride Exploatering

Affirsomriddet hanterar 50 fastigheter. Av det totala bokférda vir-
det, 1,1 miljarder kronor, utgérs 85 procent av fastigheter beligna i
och kring Stockholm, Géteborg och Malmé. Affirsomridet ska
driva planprocesser for optimal virdeskning av fastigheterna, dir-
efter ska de avyttras eller utvecklas inom kirnomridena stationer
och verkstider. Tolv exploateringsfastigheter prioriteras utifrin
storlek, virdepotential, lokalisering och avsittningsmdjligheter. De
storsta utvecklingsméjligheterna finns i anslutning till centralsta-
tionsomrddena i de tre storstiderna. Vidare har Norra Stations-
omridet i Stockholm och Gullbergsvass i Géteborg stora utveck-
lingspotentialer dir helt nya stadsdelar med kontor och bostider
kan skapas genom exploatering av Jernhusens mark. Under 2002
har planliggning fér byggritter i flera prioriterade fastigheter
pibérjats f6r att mojliggoéra forsiljning. Planliggning for Vistra
City vid Stockholm Central pdgdr och programarbetet f6r Norra
Stationsomridet i Stockholm har pdbérjats.

4 Affirsomride Forsiljning

Affirsomrdde Forsiljning har bildats fér att avyttra de fastigheter
som inte stodjer Jernhusens langsiktiga affirsinriktning. Mélet ir
att slutfora forsiljningen inom en tvidrsperiod. For flertalet av fas-
tigheterna ir en forutsittning for forsiljning att de fastighetsbildas.
Detta ir i sin tur avhingigt av myndighetsbeslut och éverenskom-
melser med Banverket. Portféljen bestod vid rsskiftet av 450 fas-
tigheter till ett bokfért virde av 3 miljarder kronor. Fastigheterna
finns pd 210 orter i hela landet. De 24 virdemissigt storsta fastig-
heterna svarar fér ca 75 procent av virdet. Ovriga fastigheter
bestod av 100 sm4 stationer, 180 fastigheter med blandad anvind-
ning, 100 arrendetomter/tomtritter samt 46 stationsfastigheter
som utnyttjas av Stockholms Lokaltrafik. Stationerna som ska sil-
jas ir spridda 6ver hela landet och finns enligt Jernhusen pd orter
med litet resandeunderlag. Ovriga fastigheter med blandad anvind-
ning bestar av nedlagda stationer, godsmagasin, f.d. lokstallar m.m.
I minga byggnader finns kontor, handels-och lagerverksamhet. Av
de 100 markobjekten som kommer avyttras ir drygt 70 villatomt-
ritter i Solna och Luled. Ovriga markobjekt ir till stor del utarren-
derade for 1 huvudsak lager- och transportverksamhet.
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5 Affirsomride Stationer

Affirsomrdde Stationer ansvarar for 50 stationer med ett bokfért
virde om 1,8 miljarder kronor. 75 procent av virdet finns i fastig-
heter beligna i Stockholm, Géteborg och Malmé. Jernhusen hyr ut
lokaler for stationshillning, kontor och kommersiell service som
t.ex. butiker och restauranger. I stationshillning ingdr uthyrning av
publika stationsytor och resandeservice. Den stora resandestrom-
men vid Stockholms Central ger enligt Jernhusen unika mojlig-
heter att utveckla Centralstationsomridet till ett kommersiellt
centrum med brett serviceutbud. Utmaningen ir enligt Jernhusen
att omvandla resandestréommarna till képstarka kundstrémmar.
Centralstationerna i Géteborg och Malmé uppvisar ocks — utifrdn
andra utgingspunkter — stor framtida utvecklingspotential. Inom
ramen f6r den normala stationsférvaltningen finns det vidare moj-
ligheter for utvecklingsprojekt i mindre skala, i syfte att tillvarata
och ¢ka virdet pa fastighetsportfoljen.

6 Affirsomride Verkstider

Antalet fastigheter som kan anvindas som verkstider for tig-
underhdll i Sverige ir begrinsat och Jernhusen ir den dominerande
fastighetsigaren. Affirsomridet ansvarar f6r 30 verkstider med ett
bokfért virde om 0,8 miljarder kronor. Hagalundsomradet i Solna
utgor 40 procent av det bokférda virdet.

7 Jernhusen Drift AB

Jernhusen Drift svarar {6r teknisk férvaltning pd uppdrag av affirs-
omridena. I detta ingdr dven underhillsarbete och ekonomisk fér-
valtning. Huvudsakliga uppgifter i férvaltningen ir tillsyn, skotsel,
mediaférsérjning’, underhdll och kundservice.

8 Stationshillning/Svenska Reseterminaler AB (SRAB)

Jernhusen har i sirskild uppgift att sikerstilla jirnvigstrafikforeta-
gens tillgdng tll publika stationsytor, s.k. stationshéllning, pd kon-
kurrensneutrala villkor. Fér att méjliggora detta har Jernhusen bil-

7 Reklamplatsférsiljning m.m.
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dat Svenska Reseterminaler AB (SRAB). SRAB hyr stationernas
publika stationsytor och vidareuppldter dessa till de trafikoperato-
rer och THMin vars trafik utnyttjar stationen. Upplitelserna
ersitts genom stationsavgifter som fordelas i proportion till
omfattningen av trafiken pd respektive station. SRAB hyr publika
stationsytor bide av Jernhusen och andra fastighetsigare, sisom
kommuner och enskilda. Fér att sikerstilla stationshéllningen har
SRAB utarbetat ett system som bygger pd gillande fastighetslag-
stiftning, frimst servitut och besittningsritt, samt en ambition att
med berérda parter arbeta fram en branschstandard. Nir detta
system dr fullt implementerat dr enligt Jernhusen stationshill-
ningen sikrad.

9 Swedcarriers och Jernhusens syn pa sin uppgift

Jag har gitt igenom allmint tillgingligt informationsmaterial frin
Swedcarrier och Jernhusen och har av detta dragit samma slutsatser
som de primira aktdrerna, nimligen att Jernhusen pdtagit sig en
verksamhetsinriktning som utgdr frin ett fastighetsigarperspektiv
(eller produktionsperspektiv) snarare in frin ett brukarperspektiv
(eller kundperspektiv).

Foljande tva citat dr himtade frdn Swedcarriers halvirsrapport
januari — juni ar 2001:

Under Jernhusens forsta verksamhetsir genomfordes ett omfattande

arbete for att ligga grunden till en framgingsrik fastighetsrorelse.

respektive

Med utgdngspunkt i uppdraget att renodla Jernhusen till att bli en vir-
deskapande aktdr inom kommunikationsfastigheter, besléts under dret
att lingsiktigt koncentrera verksamheten till st6rre stationer och verk-
stider. Samtidigt beslutades att de 450 fastigheter som inte stdder den
valda affirsinriktningen ska avyttras for att fokusera verksamheten
samt for att frigora finansiella resurser.

Jag noterar nyckelord sdsom fastighetsrorelse, virdeskapande, avytt-
ras och frigora finansiella resurser. Ingenstans nimns orden resenir
och transportképare som den primira kategori som Jernhusen i sitt
uppdrag skall tillfredsstilla.

P34 AB Swedcarriers hemsida under fliken "Pressinformation —
Swedcarrier i pressen” exponeras bla. en artikel publicerad i
Dagens Industri den 17 december &r 2001 med rubriken ”SJs hus

567



Forvaltning av jarnvagens fastigheter SOU 2003:104

till

salu”. Jag citerar direkt ur artikeln som inleds med féljande

ingress:

Statliga Jernhusen, som tagit 6ver SJs stationer och verkstider, ska
silja fastigheter for drygt 2,6 miljarder kronor. Pengarna gir bland
annat till att exploatera hundratusentals kvadratmeter mark vid jirn-
vigssparen 1 Stockholm och andra storstider i Sverige.

Vi har fitt en klar uppgift. Vi ska skapa aktiedgarvirde for staten, bland
annat genom att koncentrera Jernhusen pd kommunikationsnira fas-
tigheter, siger Arne Berggren, koncernchef fér Jernhusens moder-
bolag Swedcarrier.

Den hir omstruktureringen innebir att vi kommer silja mycket fastig-
heter.

Det ska skapa de finansiella musklerna Jernhusen behover. Vi har nog
den mest spinnande exploateringsportfoljen av alla. De ligger samtliga
centralt placerade 1 huvudorter. Titta bara pd vistra city 1 Stockholm
dir vi har fastigheterna 6ver spdren och sedan har vi hela Norra sta-
tionsomridet. Det finns en otrolig potential och vi har naturligtvis
manga idéer. Vi kommer {6rst och frimst att satsa pd de projekt som
skapar mervirde snabbast.

Journalisten Gustaf Tapper avslutar artikeln med féljande:

10
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Arne Berggren pdpekar mitt 1 allt tal om affirsmissighet att Jernhusen
ocksd har en kulturhistoria att sld vakt om och vikten av att operatd-
rernas tillginglighet till gemensamma stationsytor sikras.

Fakta om jiarnvigsstationer (per den 11 november 2002):
Antal stationer som trafikeras med resenirsutbyte:  ca 500
Antal stationer som hanteras av
Banverket/kommuner/THM ca 330

Antal stationer dir SRAB forhyr allminna utrymmen ca 168
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Varav

e figda av Statens jarnvagar (t.o.m. 31 dec 2002) 14
e figda av kommuner

e Delagd av Jernhusen/Vésteras kommun 1
e Agd av privata fastighetsagare 4
e Hgda av Jernhusen for Idngsiktig egen forvaltning 48
o figda av Jernhusen med avsikt att avyttras 93

SRAB:s sammanlagda kostnader fér inhyrning av lokaler med till-
hérande servicetjinster uppgar till 86 miljoner kr for &r 2003. Jern-
husens totala kapital for lokaler (allmidnna utrymmen) som uthyrs
till SRAB uppgick vid arsskiftet 2001/2002 till ca 110 miljoner kr.
Jernhusens genomsnittliga kapitalkostnad for detta dr ca 12 miljo-
ner kr.

De allminna utrymmena omfattar ca 35 000m’ motsvarande ca
20 procent av den totala arean fér nimnda stationer.

Stationer utanfoér Jernhusens ansvarsomride avser i huvudsak
hillplatser administrerade av Banverket som en del av infrastruktu-
ren samt vissa stationer avsedda enbart f6r pendel- och lokaltigs-
trafik vilka dgs och administreras av respektive trafikforetag.

Ett exempel pd hur Jernhusen sjilva har klassificerat stationer
utifrdn en indelning med hinsyn till servicegraden fér resenirer
dterfinns hir nedan:

1. Storstationerna i Stockholm, Géteborg och Malmé, med sta-
tionshus innehdllande en vil utbyggd service till resenirer i
form av vintsal, toaletter, information, biljettférsiljning,
restauranger, serveringar och servicebutiker med ett brett sor-
timent, anpassat for resenirer och besckare

2. Mellanstora stationer pd storre orter med stort trafikunderlag.
Stationshus med service liknande storstationernas, men 1
mindre omfattning. Exempel: Givle, Uppsala, Visteras,
Link6éping m.fl.

3. Mindre stationer p&d mindre orter. Stationshus med begrinsad
service till resenirer 1 form av vintsal, toaletter,
kiosk/servering, enstaka servicebutik. Biljettférsiljning fére-
kommer sparsamt, ibland genom trafikféretagens ombud, eller
via automat. Exempel: Karlskrona, Nissjo, Uddevalla m.fl.

4. Sma3 stationer pd smi orter. Stationshus med vintsal och toalet-
ter. Mycket begrinsad resenirsservice, ibland kiosk/servering.
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Exempel: Degerfors, Eksjé, Kumla m.fl. (Inom denna klass
terfinns merparten av de stationer som Jernhusen avser att
avyttra.)

5. Hallplatser, eller stationer utan stationshus med vintutrym-
men. Ofta endast vindskydd pa plattformen. Exempal: Heby,
Morgongiva, Orebro Sédra, Gnarp, Knivsta m.fl.

6. Pendeltigsstationer, stationer utformade fér pendeltrafik och
enbart avsedd for sidan trafik, ofta med stora resenirsstréom-
mar men med en mindre servicegrad anpassad fér pendlare med
mycket kort uppehdllstid pd stationen. Exempel: Sollentuna,
Kungsingen, Solna m.fl.

Ytterligare en klass som inte behandlas i ovan nimnda exempel ir 1
dag oanvinda stationer som i en framtid mycket vil kan komma till
anvindning igen. Exempelvis kan nimnas stationer utmed Adals-
banan som nir Botniabanan ir klar kan komma att 3teréppnas.
Agarbilden for dessa stationer ir i dag spridd, Banverket bor dirfér
1 sin sektorsroll ta ansvar foér att inleda diskussioner om vilka
sidana stationer som kan tinkas beh6vas framledes.

Il Utdrag ur Jernhusens stationsregister

Hir nedan &terfinns ett utdrag ur Jernhusens stationsregister dir de
stationer som administreras av Jernhusen framgdr liksom dgaren av
fastigheten ifrdga. Stationsregistret dr under utveckling dir bl.a.
klassificeringen av stationerna si sminingom skall framg3.

021121 Stationsregister (under utveckling)

Nr Namn Fastighetsagare Fastighet nr
80114 Abisko T Statens jarnvagar Abisko T

80151 Abisko 0 Statens jarnvagar Abisko 0

80018 Alingsas Jernhusen Stationer AB Alingsés 2001
80004 Alvesta Jernhusen Stationer AB Alvesta 1001
80221 Arvika Jernhusen Stationer AB Arvika 2002

80111 Avesta Krylbo Jernhusen FastigheterAB  Avesta Krylbo 3002
80294 Bastutrask Jernhusen FastigheterAB Bastutrask 5083
80500 Berga Jernhusen FastigheterAB Berga 1071
80059 Bjorkliden Jernhusen FastigheterAB Bjorkliden 5084
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80150 Boden
80128 Bollnas
80160 Borlange
80300 Boras
80032 Bracke
80061 Béastad
80048 Charlottenberg
80129 Degerfors
80065 Dingle
80308 Duved
80283 Ed

80410 Edane
80084 Eksjo
80096 Emmaboda
80063 Enafors
80072 Enkoping
80170 Eskilstuna
80260 Eslov
80266 Fagersta
84026 Fageras
80257 Falkenberg
80060 Falkdping
80030 Falun
80288 Flen
80109 Fristad
80293 Frdvi
80112 Gnosjo
80103 Grastorp station
80254 Gallivare
80210 Gavle
80002 Goteborg
80077 Hallsherg
80080 Halmstad
80042 Hedemora
80044 Herrljunga
80040 Hestra
80089 Hofors
80218 Hovmantorp

Jernhusen Stationer AB
Jernhusen Stationer AB
Jernhusen Stationer AB
Jernhusen Stationer AB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Statens jarnvagar
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen Stationer AB
Jernhusen Stationer AB
Jernhusen Stationer AB
Jernhusen FastigheterAB
Statens jarnvagar
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen Stationer AB
Jernhusen Stationer AB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Gréastorps kommun
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen Stationer AB
Jernhusen Stationer AB
Jernhusen Stationer AB
Jernhusen Stationer AB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Statens jarnvagar
Jernhusen FastigheterAB

Boden 5001
Bollnas 5002
Borlange 3003
Borés 2003
Bracke 5005
Bastad 1055
Charlottenberg 2054
Degerfors 3083
Dingle 2055
Duved 5145

Ed

Edane 2056
Eksjo 1003
Emmaboda 1064
Enafors 5147
Enképing 3086
Eskilstuna 3005
Eslov 1004
Fagersta 3006
Fagerés
Falkenberg 2007
Falképing 2008
Falun 3007

Flen 3009
Fristad 2057
Frovi 3088
Gnosjo 1090
Grastorp station
Géllivare 5008
Gévle 5010
Goteborg 2010
Hallsherg 3012
Halmstad 2023
Hedemora 3092
Herrljunga 2026
Hestra 1091
Hofors
Hovmantorp 1093
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80511
80187
80348
80253
80006
80418
80185
80126
80146
80090
80282
80020
80073
80230
80070
80166
81432
80206
80240
80344
80121
80559
80220
80200
80222
80192
80161
80945
80167
80058
80194
80019
80235
80100
80093
80009
80098
80198

Hudiksvall
Hultsfred
Harndsand
Hassleholm
Hogboda
Hoor

Inhyrning Helsingborg

Jarpen
Jarvsd
Jonkoping
Jorn

Kalmar C
Karlshamn
Karlskrona
Karlstad
Katrineholm
Katterjakk
Kil

Kiruna C
Kisa

Klippan
Knivsta
Kramfors
Kristianstad
Kristinehamn
Kumla
Kungshacka
Kavlinge
Képing
Laholm station
Lax4
Leksand
Lesseho
Lindesherg station
Linkping
Linképing
Ljungskile
Ljusdal station

Jernhusen Stationer AB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen Stationer AB
Jernhusen Stationer AB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen Stationer AB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen Stationer AB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen Stationer AB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen Stationer AB
Jernhusen Stationer AB
Jernhusen Stationer AB
Statens jarnvagar
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen Stationer AB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Laholms kommun
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB

Gustafsson&Eriksson B AB

Jernhusen Stationer AB
Jernhusen Stationer AB
Jernhusen FastigheterAB
Ljusdals kommun

Hudiksvall 5014
Hultsfred 1069
Harnésand 5015
Hassleholm 1011
Hogboda 2059
Haor 1082

Inhyrning Helsingborg

Jarpen 5016
Jarvsd 5175
Jonkoping 1013
Jorn 5093

Kalmar C 1015
Karlshamn 1016
Karlskrona 1019
Karlstad 2027
Katrineholm 3021
Katterjakk

Kil 2030

Kiruna C 5017
Kisa 3098
Klippan 1057
Knivsta 3099
Kramfors 5018
Kristianstad 1020
Kristinehamn 2031
Kumla 3101
Kungshacka 2032
Kavlinge 1054
Kdping 3102
Laholm station
Laxa 3023
Leksand 3024
Lessebo 1068
Lindesherg station
Linképing 3026
Linképing 3026
Ljungskile 2064
Ljusdal station
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80291 Ludvika
80144 Luled

80120 Lund

81433 Léktatjakk
80278 Langsele
80003 Malmd C
80367 Malung
80405 Mariannelund
80216 Mariestad
80263 Mellansel
80039 Mellerud
80180 Mjélby station
80462 Mockfjard
80302 Mora

80172 Motala
80108 Munkedal station
80366 Mérrum
80265 Nattavaara
80007 Norrkdping
80189 Nybro

80050 Nykdping
80275 Nyland
80140 Nassjo
80277 Ockelbo station
80295 Oshy

80213 Oskarshamn
80022 Perstorp
80069 Ronneby
80501 Rottneros
80342 Rydaholm
80158 Réttvik
80214 Sala

80195 Sandviken
80008 Skdvde
80062 Smedjebacken
80289 Smalandsstenar
80014 Stenungsund
80001 Stockholm C

Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen Stationer AB
Jernhusen Stationer AB
Statens jarnvagar
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen Stationer AB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Mjélby kommun
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Vasttrafik AB

Jernhusen FastigheterAB
Statens jarnvagar
Jernhusen Stationer AB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen Stationer AB
Statens jarnvagar
Jernhusen Stationer AB
Krakstationen AB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen Stationer AB
Jernhusen Stationer AB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen Stationer AB

Ludvika 3030
Luled 5020

Lund 1024
Laktatjakk
Langsele 5153
Malmé C 1028
Malung 3106
Mariannelund 1087
Mariestad 2035
Mellansel 5154
Mellerud 2065
Mjdlby station
Mockfjard 3107
Mora 3033

Motala 3034
Munkedal station
Mérrum 1063
Nattavaara
Norrképing 3038
Nybro 1065
Nykdping 3039
Nyland

Nassjo 1041
Ockelbo station
Osby 1059
Oskarshamn 1070
Perstorp 1058
Ronneby 1042
Rottneros 2067
Rydaholm 1066
Réattvik 3040

Sala 3116
Sandviken 5180
Skdvde 2040
Smedjebacken 3121
Smélandsstenar 1067
Stenungsund 2042
Stockholm C 3044
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85011
80025
80091
80130
80184
80023
80026
80078
80154
80055
80079
80233
80011
80041
80191
80097
80183
80119
80190
80142
80142
80005
80104
80110
80208
80386
80086
80241
80181
80052
80095
80250
80585
80307
80076
80105
80037
80115

Stockholm Syd
Storlien
Strangnas station
Sundsvall

Sunne station
Séffle station
Séter

Savsjo
Séderhamn
Sodertalje Syd Ovre
Solveshorg station
Tanum
Teckomatorp
Timra

Trands
Trollhattan
Tallberg
Téreboda
Uddevalla

Umea

Undersaker
Uppsala C

Vara station
Varberg
Vassijaure
Vedum

Vetlanda
Vénershorg
Vannas

Vérnamo
Visteras

Vaxjo

Ytterby

Amotfors

Amal

Ange Centralhuset
Ann

Are

Jernhusen Stationer AB
Jernhusen FastigheterAB
Strangnas kommun
Jernhusen Stationer AB
Sunne kommun

Saffle kommun
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen Stationer AB
Jernhusen Stationer AB
Sdlveshorgs kommun
Jernhusen FastigheterAB
Statens jarnvagar
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen Stationer AB
Jernhusen Fastigheter AB
Jernhusen Stationer AB
Vara kommun
Jernhusen Stationer AB
Statens jarnvagar
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Statens jarnvagar
Jernhusen Stationer AB
Jernhusen Stationer AB
Jernhusen Stationer AB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Statens jarnvagar
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen Stationer AB

Stockholm Syd 3274
Storlien 5033
Strangnas station
Sundsvall 5029
Sunne station
Saffle station
Sater 3124

Savsjo 1101
Sdderhamn 5036
Sodertalje Syd Ovre 3053
Sélveshorg station
Tanum 2071
Teckomatorp
Timra 5023
Trands 1044
Trollhattan 2046
Téllberg 3115
Toreboda 2047
Uddevalla 2048
Umea 5037
Undersaker 5161
Uppsala C 3062
Vara station
Varberg 2050
Vassijaure

Vedum 2075
Vetlanda 1046
Vanershorg 2051
Vannas

Varnamo 1047
Visteras 3308
Vaxjo 1115
Ytterby 2076
Amotfors 2077
Amal 2053

Ange Centralhuset
Ann 5167

Are 5042
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80155
80045
80156
80064
80133
80123
80173

Rstorp
Almhult
Alvsbyn
fingelholm
Orebro C
Ostersund
Oxnered

Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen FastigheterAB
Jernhusen Stationer AB
Jernhusen Stationer AB
Jernhusen Stationer AB
Jernhusen FastigheterAB

Astorp 1056
Almhult 1062
Alvsbyn 5142
fingelholm 1051
Orebro C 3073
Ostersund 5044
Oxnered 2078

575



En reformerad tidtabellaggning

Av Jan-Eric Nilsson
TEK/VTI

Underlagsrapport till Jarnvigsutredningen

Oktober 2003

577



En reformerad tidtabelldggning

Innehall

1 INIEANING....ccieiiiiic e e e e 581
2  Problemets natur; produktionsteknik och efterfragan.... 582

3 Samhaillets forhallningssatt till fordelning av

bankapacitet..........cccoiviiiiiiir 584
4  Vilka &r de principiella svarigheterna med att lagga
tidtabeller? ... s 587
5 Dagens system for tidtabellaggning ......cc.coevviveiiennnnen, 590
6 Interaktiv och datoriserad tidtabelldaggning.................. 591
6.1  Processens uppliggning ........ccceceeeeeeererevererererererenenenes 592
6.2  Hantering av omlopp och anslutningar........cccecucu.... 599
7  Maojligheter till flexibilitet........ccceeevieiiiiiiiiiicieee, 600
7.1 Alternativ till betalningar ......cccovuverueeeveecieeeennes 600
7.2 Positiv sirbehandling.......cccocvuvererirerneeierccieieces 603
8 Dagens och framtidens system .........cccoeevviiiiieirnnnnns 604
8,1  Utvecklingsliget ..cocoeveveveriririreniririrerinieeciceeceeees 604
8.2 Mot en decentraliserad tidtabelliggning ................... 606
Referenser ......cvviieiiieiiirn s 607

579



En reformerad tidtabelldggning SOU 2003:104

580



SOU 2003:104 En reformerad tidtabelldggning

1 Inledning

Att “kora tdg”, det vill siga att tillhandahilla jirnvigstransporter
fér marknaden, ir en komplex produktionsprocess som byggs upp
av minga komponenter. En sida av processen bestdr 1 att hilla
infrastruktur tillginglig f6r trafik. Ibland méste nya bandelar byg-
gas for att oka kapaciteten eller for att rita ut en linje. Dessutom
méste banan underhillas for att tigen ska kunna framforas i de
hastigheter som banan ir byggd f6r, och med acceptabel dkkomfort
for resendrerna. Underhdllet dr ocksd av stor betydelse for att trafi-
ken ska kunna bedrivas utan férseningar och pd ett trafiksikert
satt.

En andra sida av produktionsprocessen handlar om operatérer-
nas anstringningar for att 3 tigen pd plats vid avgdngstid och fér
att hilla dem bemannade. Man mdste for sidana dndamal utarbeta
sofistikerade omloppsplaner f6r lok och vagnar. Man méiste ocks3
sikerstilla att tjinstgoringsscheman dr lagda p3 ett sitt som innebir
att forare, konduktorer och annan personal finns till handa p3 ritt
plats och vid ritt tillfillen.

Dessa bdda sidor av produktionsprocessen méts vid ett specifikt
tillfille, och det ir d& en tidtabell ska liggas. Man miste di konkre-
tisera de produktionstekniska egenskaper som operatérernas olika
delsystem har och stilla detta mot de 6nskem4l som finns om att f3
tillgdng till banan. Vanligtvis dr inte kapaciteten tillricklig for att
tillgodose operatérernas 6nskemadl fullt ut. Det rider kapacitets-
brist.

I denna promemoria formuleras ett forslag till en reformering av
tillvigagdngssittet for att hantera tidtabelliggning. Syftet med den
foreslagna tidtabelliggningsprocessen ir att 3 ut storsta mojliga
samhillsekonomiska nytta av tillginglig infrastruktur. Férslaget
baseras pd en datoriserad inleverans av 6nskemadl frin operatorer
och en formaliserad matematisk bearbetning av dessa 6nskemal.
Tack vare datoriseringen kan processen 16pa genom fler iterationer
in vad som 1 dag ir mojligt; man okar dirmed méjligheten att stu-
dera olika l3sningar till de kapacitetsproblem som finns.

Den foreslagna processen dr utformad fér att s lingt som méj-
ligt ta till vara operatérernas 6nskemdl. Man kan dirfoér siga att
tidtabelliggningen ir decentraliserad eftersom det ir de nirmast
berérda som definierar och justerar sina énskemadl, inte den som ir
satt att koordinera arbetet. Vidare dr avsikten att gora de avvig-
ningar och prioriteringar som man tvingas till s tydliga som mgj-
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ligt. En sidan transparens dkar mojligheten att forstd varfor som-
liga tdg far std tillbaka fér andra och att f3 acceptans f6r den tid-
tabell som slutligen liggs fast.

Texten inleds med att 1 avsnitt 2 nirmare beskriva innebérden av
tidtabelliggningsproblemet. I avsnitt 3 preciseras inneborden av att
planeringsprocessen ska resultera i en samhillsekonomiskt effektiv
anvindning av tillginglig infrastruktur. Avsnitt 4 tar ett steg till-
baka och beskriver de grundliggande problem som méste kunna
hanteras for att tidtabellen ska kunna resultera i en effektiv resurs-
anvindning. I avsnitt 5 beskrivs dagens tillvigagingssitt for att
ligga tidtabeller och de problem som ir férknippade med detta
med utgingspunkt frin de principer som lagts fast i avsnitt 4.

Avsnitt 6 beskriver den process som utvecklats medan avsnitt 7
visar hur man inom ramen fér denna process har méjligheter att ta
hinsyn ocksa till andra aspekter in det som normalt hanteras. Slut-
ligen ges i avsnitt 8 en kort beskrivning av hur ett eventuellt fort-
satt arbete mot implementering skulle kunna bedrivas.

2 Problemets natur; produktionsteknik och efterfragan

De produktionstekniska forutsittningarna for tidtabelliggning av
tdg byggs upp av tre komponenter:

e Banan byggs och underhills fér att kunna utnyttjas for tdg med
olika vikt och med olika tilliten axellast for tdg och vagnar.
Banans linjeforing — hur *krokig’ och *backig’ den ir — skapar en
utgingspunkten for vilken trafik som kan bedrivas och i vilka
hastigheter som tdgen kan féras fram. Ocksd de tekniska
installationer i form av rils och vixlar, styrka pd banunder-
byggnad, broar etc. som banan utrustats med styr tilliten has-
tighet och tdgvikt. Beroende pd om banan byggts med enkel-
eller dubbelspdr, eller pd antalet motesstationer och antalet
baliser som delar upp enkelsparstrickor mellan métesstationer i
flera mindre delar, si kan ocksd banornas kapacitet att ta emot
tdg variera.

e Den rullande materielen ir utformad fér att medge olika laster
och hastigheter. Kombinationen av hastighetsprestanda hos
tigen och standard pd banan avgdér hur snabbt ett tdg kan
framforas eller hur tungt det kan lastas. Ett hoghastighetstig
kan inte koéras fort pd en krokig bana, ett tungt godstig kan
inte kéras fort iven om det anvinder en héghastighetsbana och
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ett tungt lastat tdg kan inte framfoéras pd banor dir broar har
dalig birighet eller dir man méste 6ver allt f6r branta hojder.

e Utnyttjandet av varje typ av rullande materiel pd varje typ av
bana ir ocksd forenat med olika typer av sikerhetsbestimmel-
ser som ytterligare kan pdverka det sitt som tdg fir framforas
pa. Exempelvis finns regler f6r hur ling tid som mdste avsittas
nir tvd tdg ska motas pd en station mellan tvd enkelspir-
strickor. Hur restriktiva sddana regler ir kan i sin tur bero pd
hur sofistikerade signalsystem och andra tekniska installationer
som en bana ir utrustad med.

Under tidtabelliggningsprocessen stills operatérernas 6nskemadl
om att 3 tillgdng till banan mot de begrinsningar som de tekniska
foérutsittningarna innebir. Det ideala resultatet av processen f6r en
operatdr ir att kunna kéra de tdg man vill kéra, vid de tider man
féredrar och med maximala axellaster och hastigheter, utan att
behéva bekymra sig om de tekniska begrinsningar som stills upp
av infrastrukturen. Men endast vid enstaka tillfillen har banan en
kapacitet som fullt ut kan tillgodose alla énskemdl. Man méste
dirfor hitta ett sitt att tillgodose operatérernas dnskemadl si bra
som mojligt givet de tekniska begrinsningar som ges av den till-
gingliga infrastrukturen.

Frigan ir di vad som avgér operatdrernas dnskemal om tillgdng
till banan. I varje féretag strivar man efter att producera for ett
ekonomiskt dverskott, att {3 in stérsta mojliga intidkter och att gora
detta pa ett s billigt sitt som mojligt. For att maximera intikterna
mdste man vara beredd att kora tdg nir kunderna efterfrigar resor
eller transporter. Efterfrigan frin pendeltigsresenirer ir sirskilt
stor under ndgra morgon- och eftermiddagstimmar, och di maste
fler tdg avgd och helst bor tdgen vara l8nga for att manga ska kunna
folja med. Lingdistanta resenirer drivs inte sillan av ett dnskemadl
att vara framme for ett mote vid en bestimd tid, att kunna ansluta
till flyget eller av andra behov som gér att man har 6nskemal som
begrinsar operatorens valfrihet nir det giller att vilja avgings- eller
ankomsttider. Om man inte kan tillgodose énskemdl av denna art
pd ett tillfredsstillande sdtt dr det ocksd svirt att fylla tdgen med
resendrer.

Ocksd godstrafiken méste ta hinsyn till de 6nskemdl som kun-
derna — 1 det hir fallet képarna av frakter — har. Inte sillan styrs
detta av den tid vid vilken en viss produkt lastas ut frén en produk-
tionsanliggning och kan lastas pd tdget, exempelvis nir en pappers-
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rulle kan placeras i en vagn. Andra ginger kan det vara avgingstiden
for en firja till kontinenten som styr énskemdlen om nir tiget ska
avgd frin sin ursprungsstation. Ater andra ginger kan behovet av
att ett tdg maiste avgd vid en bestimd tidpunkt vara mindre. Man
kan till exempel tinka sig att timmertransporter har en relativt stor
flexibilitet under forutsittning att en tillricklig mingd virke av
bestimda kvalitéer finns tillginglig pd destinationsorten senast en
viss dag. Inte heller har mycket virdefulla transporter nédvindigt-
vis sirskilt stort behov av precision 1 tidtabelliggningen. Lit oss
leka med tanken att ett tig dr lastat med guld som ska till en sir-
skild malpunkt. Det dr di kanske av begrinsad betydelse att tiget
gar eller kommer fram vid ndgon viss tidpunkt, bara man frdn bér-
jan ir dverens om vilka tider som giller. Diremot kan det vara vik-
tigt med precision nir man transporterar firskvaror, gronsaker eller
blommor med tig.

Operatoérerna méste ocksd hilla kostnaderna nere f6r den pro-
duktion som ska utféras. Det betyder exempelvis att man strivar
efter att behéva utnyttja s3 f8 lok som méjligt f6r en given trans-
portuppgift. Detta genererar i sin tur det behov av sofistikerade
omloppsplaner for sivil rullande materiel som personal som tidi-
gare nimnts. Ju mer ojimnt kapacitetsutnyttjande, desto fler
enheter tvingas man kopa in.

Figur 1 illustrerar hur Green Cargos anvindning av lok varierar
under en genomsnittlig vecka. Omkring midnatt under fyra av
veckans dagar dr behovet av lok som stérst. Under samma fyra
dagar ir behovet halverat under férmiddagar och under helgerna
krivs dnnu firre lok. Man bér notera att figuren inte visar behovet
av reservkapacitet, lok under reparation etc. I den utstrickning man
kunde férdela om — jimna ut — trafiken 6ver dygnet eller veckan
vore det dirfor ocksd mojligt att minska behovet av rullande mate-
riel, och dirmed ocksd att minska produktionskostnaderna, for en
given transportuppgift.

3 Sambhallets férhallningssatt till fordelning av
bankapacitet

Vi har redan konstaterat att alla behov inte kan tillgodoses nir en
ny tidtabell ska liggas. Antalet 6nskema3l som finns om att {3 kéra
tdg dr storre dn den kapacitet som infrastrukturen har; kapaciteten
ir otillricklig, 4tminstone under vissa tider pd dygnet och i vissa
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delar av nitet. Man méste dirfér jimka pd operatdrernas nskemadl
genom att indra pd avgingstider, stilla tdg utefter banan eller lita
(gods-) tigen gd andra vigar in den ginaste. I extremsituationer
kan man tvingas att siga nej till nskem3l om att {3 bedriva trafik.

I ett integrerat foretag av den typ som SJ var innan delningen
1988 kan man tinka sig att ansvarig personal férsdker hantera
avvigningarna for att maximera verksamhetens vinst. De tdg som
bidrar s& mycket som méjligt till verksamhetens resultat ska d& ges
foretride. Tdg som endast marginellt piverkar l6nsamheten, eller
tdg som "tal” att flyttas fram eller tillbaka mellan olika luckor 1 tid-
tabellen utan att forlora intikter eller dra med sig 6kade kostnader,
far std tillbaka.

Med tanke pd den forindring av den organisatoriska strukturen
som de senaste 15 &ren inneburit ir frigan hur samhillet bor for-
hilla sig till denna uppgift 1 motsvarande beslutsituation. Vilka mil
bér formuleras och hur ska man géra f6r att tillgodose de dnskemal
om tillgdng till banan som fristiende operatdrer riktar mot den som
har ansvar for tidtabelliggningen?

Det ir naturligt att formulera ett sddant mal som att man vill ha
ut storsta mojliga samhillsekonomiska nytta av den infrastruktur
som finns tillginglig fér anvindning, med de fel och ofullstindig-
heter som denna uppvisar. En sddan allmin formulering ir emeller-
tid inte till nigon stérre operationell nytta. Vi vet nirmare bestimt
inte hur mélet konkret ska kunna anvindas f6r att silla mellan olika
onskem3l. Inneboérden av begreppet “samhillsekonomisk nytta”
méste dirfor konkretiseras.

En del av denna nytta miste ha att géra med kundernas behov
och 6nskema3l. Pendlare, tjinsteresenirer och familjer pa utflyke vill
ha mojlighet att kliva pd tdg som avgdr vid de tidpunkter som pi
bista sitt tillgodoser just deras énskemdl. Kopare av godstrans-
porter miste kunna passa in transporten i sin produktionskedja
eller anpassa transporten mot de kunder som man har nigon stans
lingre ner 1 tillverkningsprocessen; man vill att tdgens avgingstider
anpassas for att s vil som mgjligt tillgodose de behov man har.

En annan del av svaret har att géra med produktionskostnaderna.
Det ligger i sambhillets intresse att kunna tillgodose kundernas
onskemal sd vil som méjligt, men att gora det till ligsta tinkbara
resursuppoffring. Ju mindre rullande materiel och ju mindre perso-
nal som behdvs for att utféra transporterna, desto mer resurser
finns kvar f6r att tillgodose andra angeligna behov 1 samhillet. En
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annan del av kostnaderna utgors av de resurser som liggs ner for
att hdlla infrastrukturen tillginglig for trafik.

Medan den férsta delen av samhillsnyttan har att géra med kun-
dernas 6nskemadl har alltsd den andra koppling till féretagens kost-
nader. For att kunna maximera samhillsnyttan behévs dirfér kun-
skap om kundbehov, operatérernas forutsittningar och infra-
strukturhillares olika dtgirdsalternativ for att 8 en bild av markna-
dens efterfriga respektive av produktionskostnaden.

Det finns en ginvig att ta fér att kunna fi fram denna kunskap.
De som bedriver trafik har ju skaffat sig en bild av kundernas
onskemdl och virderingar. Utan sddana kunskaper dr det i sjilva
verket svirt for att inte siga omdjligt att kunna bedriva trafik pj ett
l6nsamt sitt. Man kan dirfoér vinda sig till operatérerna for att f3
kinnedom om bdde verksamhetens marknadssida och dess kost-
nadssida.

Man kan i sjilva verket med hjilp av ekonomisk teori visa att
foretagens ekonomiska utfall av att kéra tdg — den foretagsekono-
miska vinsten — 1 minga marknadssituationer vil representerar
ocksd den samhillsekonomiska nyttan av att bedriva trafik. Skilet
ir att kampen med konkurrenter tvingar de féretag som finns i
branschen att bli maximalt duktiga pd att bedéma efterfrigan och
pa att pressa kostnaderna. Utan en sidan férmiga kommer man
inte att kunna fortsitta i branschen. Konkurrensen begrinsar ocksa
foretagens mojligheter att kontrollera marknaden och dirmed ta ut
priser som ger otillborliga vinster. Forsok att tjina stora pengar
skulle bara bemétas av ndgon annan operatér som gir in pd mark-
naden och erbjuder tjinsten till ett ndgot ligre pris fér kunden och
dirmed en nigot ligre vinst f6r féretaget.

Konkurrenstrycket ir alltsi den mekanism som hyjilper tll att
disciplinera foretag, att se till att de inte blir allt f6r stora. Men dven
om konkurrensen inom jirnvigssektorn har 6kat under senare ir
finns det flera nischer dir ndgon operatér fortfarande har en stark
position. Innebir detta att tilltron till konkurrensmekanismen som
disciplinerande faktor blir svagare? Svaret ir nekande eftersom
jirnvigen inom snart sagt samtliga delar av sin verksamhet méter
en hird konkurrens frin andra trafikslag. Savil vigtrafik som i vissa
nischer sjdtransporter respektive flyg utgor alternativ till att
anvinda jirnvigen. Det vore dirfér svirt for en jirnvigsoperator
att utnyttja en stark position pd en del av marknaden.

Genom att friga operatérerna om deras ekonomiska virde av
varje enskilt tdg kan den som ligger tidtabell dirfor f3 ett gott stod
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1 sina 6nskemal att {3 bista utbyte av den infrastruktur som finns
tillginglig. Foretagsekonomisk vinst utgdér en indikator pd det
samhillsekonomiska virdet av att {3 tillgdng till banan.

Av avgorande betydelse f6r denna slutsats ir att konkurrensen
verkligen fungerar pd ett tillfredsstillande sitt. Diskussion kring
det sitt pd vilket SJ vunnit vissa upphandlade kontrakt under 1990-
talet visar pd betydelsen av denna férutsittning. En konkurrens-
lagstiftning som med kraft hanterar situationer med uppenbart
missbruk av dominerande stillning médste ocksd av detta skil till for
att sikerstilla en vil fungerande transportsektor.

Somlig trafik bedrivs inte av operatdrer i1 egen regi utan som ett
uppdrag f6r en offentlig huvudman. Det finns i sidana situationer
skil att klargora vem som ska representera “marknadsbedém-
ningen”. Den operatér som genomfér uppdraget miste emellertid
ocksd i sidana situationer ha kunskap inte bara om sina egna kost-
nader utan ocksd i viss omfattning om marknadens efterfriga.
Samtidigt méste den politiska bestillaren klargora vilka avvigningar
som ligger bakom beslut om att genomféra trafik som inte hade
kommit till stdnd utan offentliga bidrag. En korrekt bedéomning av
trafikens sambhillsekonomiska nytta férutsitter dd ett nira sam-
arbete mellan parterna.

Man kan ocks8 tinka sig att den offentlige huvudmannen i egen
regi “skaffar in” de tigligen som behovs, det vill siga ir den aktive i
tidtabelliggningsprocessen. Operatoren kor sedan tdg pd ett helt
fordefinierat sitt. P4 samma sitt kan privata godstransportdrer vara
med och skaffa sig tillgdng till vissa tdgligen som man sedan
utnyttjar genom att bedriva trafik i egen regi eller genom att képa
transporttjinsterna.

4 Vilka &r de principiella svarigheterna med att ldgga
tidtabeller?

For att kunna ligga tidtabeller som maximerar samhillets nytta av
tillginglig infrastruktur mdste man uppenbarligen ta fram informa-
tion om operatdrernas ekonomiska virde av olika tidtabelligen.
Man miste stilla denna information mot de tekniska restriktioner
som infrastrukturen stiller, de begrinsningar pd méjligheterna att
tillgodose 6nskemalen som bristande kapacitet innebir.

Det visar sig att bdda dessa arbetsuppgifter ger upphov till sina
egna problem. Det forsta problemet ligger 1 att verkligen & fram
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kunskap om operatérernas ekonomiska virde av att driva trafik. En
forklaring kan vara att foretaget helt enkelt saknar sddan kunskap;
kanske riknar man p3 l6nsamheten hos ett helt uppligg, inte ett
enskilt tdg; kanske har olika delar av verksamheten — marknads-
sidan respektive produktionssidan — inte fungerande kontakter med
varandra, och sd vidare. Det dr emellertid rimligt att tinka sig att
det ir mojligt for varje operatdr att — efter en tids anpassning — ta
fram denna typ av ekonomiska virde av enskilda tig.

Det egentliga problemet ir dirfor ndgot annat. Det handlar om
operatdrens benigenhet att verkligen rapportera in den kunskap
som efterfrigas. I sjilva verket inser var och en att man riskerar att
fa std tillbaka f6r andras 6nskemdl om man inte anger tillrickligt
héga virden f6r sina tdg. Alla har dirfor goda skil att uppge att det
ekonomiska virdet av de tdg man vill kéra under en tidtabellperiod
ir hogt”. Operatorerna har incitament att délja det ”sanna” virdet
for att i stillet Gverdriva nyttan av att 3 bedriva trafik. Man pratar
dirfér om incitamentsproblemet med att f3 korrekt information.
Om den som ska ligga tidtabell litar blint pd den information som
operatdrerna limnar om virdet av den trafik som ska bedrivas ir
det inte sikert att man verkligen kommer att kunna faststilla det
bista sittet att bedriva trafiken.

Men det finns ocksd svirigheter med den tekniska sidan av upp-
giften att ligga tidtabeller. L&t oss jimfora jirnvigssektorns situa-
tion med de forutsittningar som avgdr hur bilar har méjlighet att
anvinda viginfrastruktur. Flertalet vigfordon framférs utan tid-
tabell av det enkla skilet att féraren har mojlighet att vija for eller
kéra om andra fordon p3 ett helt annat sitt in vad som ir mojligt
pd en jirnvig. Inte ens med dubbelspdr, dir det ofta finns méjlighet
att byta mellan spdren, har tdget samma rérlighet i sidled som en
bil.

Ett exempel illustrerar problemets natur. Vi tinker oss en enkel-
sparig jirnvig mellan tvd motesstationer. Det gdr definitivt inte att
l3ta tvd tdg motas ute pd en sddan stricka. I sjilva verket kan det pd
ett sidant spdr vid ett tillfille finnas ett tig eller noll tig, vare sig
mer eller mindre. Om man installerar limplig signalutrustning
skulle det g8 att fd in tvd tdg som firdas i samma riktning pd ban-
avsnittet. Och med en framtida teknologi dir kapaciteten inte
bestims av avstindet mellan tvd stationer utan av ett “flytande”
sikerhetsavstind runt varje tdg, skulle ocksd mer in tvd tdg kunna
firdas 1 samma riktning pa spiravsnittet. Men pd enkelspérstrickan
mellan tv4 stationer kan dnd3 aldrig tv8 t8g motas.
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Inte ens nir man bygger dubbelspar utrustade med manga kryss-
vixlar, och/eller med baliser som ligger titt, kommer man undan
den begrinsning som svirigheten att rora sig i sidled innebir. P3
varje del av spiret som begrinsas av tvd kryssvixlar kan det aldrig
finnas annat in ett tig eller noll t8g. Man siger pi matematiskt
fikonsprik att det finns en binir restriktion pd det problem som
ska 18sas.

Dilemmat ir att det i princip inte finns nigra matematiska meto-
der att l16sa maximeringsproblem — att identifiera den 16sning pd
alla intressekonflikter som ger den stérsta samhillsekonomiska
nyttan — nir man begrinsas av en sidan binir restriktion. Skilet ir
att antalet tinkbara lsningar vixer extremt snabbt och att det sak-
nas nigra sjilvklara metoder for att leta efter nilen 1 hostacken, det
vill siga den bista l6sningen. Ett exempel illustrerar problemet.

L3t oss anta att fem tdg ska koras mellan Borlinge och
Avesta/Krylbo under en och samma tidsperiod, tre frin det ena
hallet och tvd frin det andra. Alla fem tdgen har 6nskemil om att f3
koéra vid samma tidpunkt. Fér enkelhetens skull tinker vi oss att
strickan bestdr av tre lika ldnga enkelspdrstrickor; Avesta —
Hedemora, Hedemora — Siter och Siter — Borlinge.

En 18sning pd problemet att prioritera de fem tdgen ir att forst
lita tdg nummer I limna Borlinge och direfter l3ta tdg IT avgd frin
Borlange samtidigt som tdg I kommer till Siter. Samtidigt som tig
I avgdr frin Siter limnar tdg IV Avesta och de tvd méts i
Hedemora. Nir de tvd tdgen mots sd avgdr tdg III frin Borlinge
och tdg V frin Avesta. En alternativ strategi ir att l3ta tig I vinta i
Borlinge pd att tdg IV kommit till Hedemora; man kan d3 i stillet
ligga (det forsta) tigmétet 1 Siter. En tredje strategi vore att byta
plats pd det vi nu kallat tdg I och tdg III, som kanske ir ett gods-
respektive resandetdg, och s& lopa igenom kedjan igen. Man madste
siledes prova varje tinkbar prioritering av tdgen for att vara siker
pd att hitta den bista 16sningen.

Det matematiska problemet dr i sjilva verket s besvirligt att
man inte har metoder att séka igenom alla de miljoner och miljar-
der alternativa prioriteringsordningar som finns i stora nit med
betydande trafik. Atminstone tills relativt nyligen har det inte fun-
nits matematiska hjilpmedel fér att kunna rikna fram den bista
l6sningen pd denna typ av problem. Man pratar ibland om detta
som optimeringsproblemet med att hitta samhillsekonomiskt effek-
tiva tidtabeller.
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Under de senaste tio &ren har emellertid ett forskningsprojekt
bedrivits f6r att hantera sivil detta optimeringsproblem som det
tidigare beskrivna incitamentsproblemet. Innan vi beskriver hur
detta arbete har bedrivits och det tillvigagingssitt som har tagits
fram ska vi emellertid ge en kortfattad karaktiristik av de principer
som 1 dag tillimpas nir tidtabeller ska tas fram.

5 Dagens system for tidtabellaggning

I slutet av hosten (november) varje &r limnar samtliga operatérer in
en lista med 6nskemdl. Dir anges vilka tdg man vill kéra under den
tidtabellperiod som inleds piféljande sommar (mitten av juni).
Man specificerar ocksd ungefir vid vilka tidpunkter som man vill
att tdgen ska gi frin ursprungsstationen. Genom att tdgens ging-
tider dr kinda har man dirmed ocksd indirekt angivit den ideala
ankomsttiden till destinationen.

Tagtrafikledningen tar hand om dessa 6nskemdl och férsoker
inom sina sex regioner hitta en forsta [6sning pd de konflikter som
ligger inbyggda 1 onskelistan. I det sammanhanget méste plane-
ringen samordnas av tig som passerar mellan tv3 eller flera regio-
ner. Prioriteringen baseras 1 betydande uppfattning p4 de tidtabeller
som kors under innevarande tidtabellperiod. Man minskar p3 sd
sitt risken for att borja bearbeta tdguppligg som det blir svért att
hitta 16sningar fér. Dessutom anvinds flera tumregler under arbe-
tets gdng. Exempelvis liggs ldngdistanta (person-) tig och pendel-
tdg ut 1 ett tidigt skede for att 6ka sannolikheten for att just dessa
tdg, som anses ha sirskilt stora behov av att tillgodose kundkrav,
fir hég prioritet. I konkurrenssituationer finns ocksd en priorite-
ringsordning som innebir att snabbtdg har prioritet fore Intercity-
tdg, som har prioritet fore ..., och sd vidare. Av central betydelse
for att klara av arbetet dr den kompetens och erfarenhet som ansva-
rig personal har i planeringsfrigor.

Efter det att ett forsta tidtabellférslag har utarbetats understills
detta operatdrernas granskning. Man har dd méjlighet att framféra
synpunkter pd hur de egna 6nskemadlen tillgodosetts och ocks3 att
justera sina 6nskemadl, givet den lsning som man nu ser framfér
sig. Dessa synpunkter gir tillbaka till tidtabelliggaren som — even-
tuellt efter ytterligare iterationer — faststiller den nya tidtabellen i
bérjan av véren.
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Man kan notera (3tminstone) féljande problem med denna pro-
cess:

e Beskrivningen av operatdrernas énskemdl om tidtabelligen ir
knapphindig. I princip ges en endimensionell lista éver de tig
och avgingar som efterfrigas, dvs. man anger f6r varje tig en
enda (ideal) avgingstid.

e I den personliga kommunikationen mellan parterna har opera-
torerna starka skil att framhilla de problem som man ser med
den tilldelning av tigligen man ges. Ansvarig planeringsperso-
nal kan dirfér ha svart att avgéra om klagomal kring den preli-
minira tidtabellen ir obefogade eller berittigade. Detta har
ovan kallats incitamentsproblemet.

o Processen anvinder sig inte av ndgra tekniska hjilpmedel f6r att
hitta den limpligaste — den optimala — l6sningen pd de avvig-
ningar som ska goéras. P3 sistone har emellertid ett ritprogram
utvecklats som minskar behovet av att med papper och linjal
rita de grafiska tidtabeller som krivs f6r att sikerstilla att en
del av banan inte utnyttjas av mer in ett tig it gingen.

e I koordineringen av tdg som passerar flera regioner finns av
detta skil inga garantier f6r att samma prioriteringsprinciper
anvinds 1 alla regioner.

¢ Den huvudsakligen manuella hanteringen av processen innebir
att det inte dr mdjligt att préva mer dn ndgot fital l6sningar; allt
annat tar helt enkelt for lang tid.

e Av samma skil dr det svirt att undersoka radikalt annorlunda
l6sningar pd ett tidtabelliggningsproblem. Det finns dirfor all-
tid en risk fér att processen bygger in en viss grad av konserva-
tism.

6 Interaktiv och datoriserad tidtabellaggning

For att hantera de principiella och praktiska problem som ir fér-
enade med uppgiften att ligga tidtabeller for tigtrafik har under
tiotalet &r ett omfattande forskningsarbete genomférts. Under de
inledande &ren syftade arbetet till att analysera de principiella
aspekterna pd de tvd huvudproblem som identifierats, det vill siga
problemet med att fi fram relevant information respektive proble-
met med att identifiera den bista av alla de minga 16sningar som
finns. Vinnova, tidigare Kommunikationsforskningsberedningen,
var huvudfinansidr i denna del av arbetet. Senare har flera mera
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verklighetsnira tester gjorts av de metoder som utarbetats; Banver-
ket har d4 finansierat en successivt allt storre del av arbetet.

Arbetet har bedrivits dels vid Hégskolan Dalarna och sedermera
vid Vig- och Transportforskningsinstitutets Borlingekontor, dels
vid institutionen fér matematisk optimering vid KTH. Som ett
resultat av arbetet har flera vetenskapliga uppsatser och en avhand-
ling publicerats respektive lagts fram; en referenslista finns lingst
bak i texten.

Fortsittningsvis ges en beskrivning av en process som anvinder
priser och som baseras pd interaktiv budgivning via dator som
utvecklats (avsnitt 6.1). Vi beskriver ocksd en mojlig metod for att
hantera tdgomlopp liksom behovet att samordna avgings- och
ankomsttider f6r somliga tdg (6.2).

6.1 Processens upplaggning

Oavsett vilket exakt tillvigagdngssitt for att ta fram tidtabeller som
tillimpas maste ndgra centrala moment med nédvindighet ingd. Ett
sddant moment ir att tidtabeller miste liggas med utgdngspunkt
fran trafikens 6nskemal och ett annat att operatdrerna ges mojlig-
het att reagera pd preliminira férslag innan en tidtabell faststills.
Den process som hir ska beskrivas har dessa egenskaper men skil-
jer sig frin dagens tillvigagdngssitt pd ndgra viktiga punkter.

Operatdrernas 6nskemdl beskrivs pd ett mera fullstindigt sitt.
Kommunikation mellan operatérer och den som ir ansvarig f6r
tidtabelliggningen hanteras elektroniskt.

e Onskemalen bearbetas och en syntes skapas med hjilp av en
matematisk modell som systematiskt undersoker alternativa
16sningar.

e Minga olika tidtabellférslag prévas innan man slutligen sitter
punkt fér processen.

Vi ska beskriva dessa punkter 1 tur och ordning.
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Operatérernas dnskemal

Operatérer av tdg vill f3 ritten att bedriva den trafik man ser ett
kommersiellt virde av. Denna férutsittning giller oavsett om ope-
ratéren bedriver verksamhet helt i egen regi eller om man kor tig
pd uppdrag av en offentlig huvudman. P4 motsvarande sitt skulle
en godstransportér som vill bedriva trafik i egen regi kunna reso-
nera, iven om transporten di utgdr en integrerad del i en produk-
tionsprocess 1 flera led.

Varje trafikuppligg méste anpassas till den efterfrigan man soker
tillgodose med hinsyn taget till den rullande materiel som finns till
forfogande. Men ett trafikuppligg ir normalt inte beroende av en
specifik avgingstidpunkt; dven om man inte skulle tilldelas den
ideala tidpunkten kan man sannolikt indd genomféra sin verksam-
het. Vi har redan pekat p4 att marginalerna fér somliga tig ir sniva
men inte endimensionella; fér att resenirer ska komma till sina
mdten mdste avgingen vara nigonstans mellan halv sju och sju pd
morgonen, men det finns indd en halvtimmes tolerans. Andra
(gods-) tdg har storre toleranser och kanske kan avgd nir som helst
mellan (sdg) sex och nio pd férmiddagen. Den process vi ser fram-
for oss baseras dirfoér pd att varje operatdr for varje tdg anger ett
tidsintervall inom vilket man kan tinka sig att tdget ska avga.

Men dven om ett tdg kan avgd inom ett tidsintervall finns inte
sillan ndgon viss tid som ir sirskilt viktig, som &tminstone ir lite
bittre 4dn alla andra. Det behévs dirfor ett system med vikter som
innebir att “den viktigaste” tiden fir sirskild tyngd under proces-
sen. Detta gors med hjilp av ett pris som sitts av operatdren sjilv.
Vi kan illustrera principerna med hjilp av figurerna 2 och 3.

Figur 2 ir tinkt att representera ett tdg som har sirskilt intresse
att avgd vid en viss tidpunkt t. Om tiget miste gi fore eller efter
denna tid s& minskar virdet, och en avgingstid fére t, eller efter t,
ir inte virt nigot fér operatdren. Figuren eller virdet har getts en
klockform, men 1 princip vilken form som helst ir mojlig for att
beskriva hur virdet avtar ju lingre frin onskemdlet man kommer.
Och det idr den vikt som sitts av operatdren, det vill siga det pris
som foretaget siger sig vara villigt att betala, som avgor hur bety-
delsefullt det dr att verkligen komma nira idealet. Figur 3 repre-
senterar ett tdg som i princip har samma virde oavsett vilken
avgdngstid man ges inom det angivna intervallet. Den lilla toppen ir
bara till for att markera méjligheten att ind3 lyfta fram att nigon
viss tidpunkt ir lite bittre dn de andra.
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Vikterna syftar inte bara till att markera sirskilt viktiga avgings-
tider. Nir tdgen ska passas in 1 det kapacitetsutrymme som en bana
ger finns ocksd ett behov av att rangordna tdgen sinsemellan. Tig
med hoga vikter liggs dirfor ut fore tdg med l3ga vikter och de
anpassningar av avgingstider som gors utgdr frén vikten. Det
“kostar” mer att flytta runt tdg som ir “viktiga” — har hoga vikter —
in dom som dr "mindre viktiga”.

Den vikt som operatoren sdtter pd ett tdg dr alltsd ocksd det pris
man kommer att fd betala om tdget fir gi pd avsett sitt. Priset ir
hégre vid den ideala avgingstidpunkten in om man fir en mindre
bra tid, men en operatér kan aldrig bli tvungen att betala mer dn
vad denne sjilv matar in i sin specifikation av énskemdlen. Tack
vare att operatdrerna sjilva fir ange 6nskemal om avgdngstider och
vikter kinnetecknas processen av en ldngt gdngen decentralisering.

Det dr ocksd av avgorande betydelse att operatéren verkligen fir
betala det pris som sitts. Detta ir i sjilva verket den mekanism som
anvinds for att komma runt det incitamentsproblem som beskrivits
tidigare. S linge som trafikutdvaren faktiskt fir betala i enlighet
med de 6nskemdl som anges, sd har denne ocksd anledning att nog-
grant begrunda vilket virde man ger varje tdg och varje alternativ
avgdng. Det dr priset som ger incitament att tinka igenom och
svara pd frigan om virdering pa ett trovirdigt sitt.

Ocksd banhillaren boér delta i processen och definiera sina
onskemadl enligt samma principer som operatérer och eventuella
slutkunder eller offentliga huvudmin. Skilet dr att underhdll av
banan 1 somliga situationer kan tringa undan trafik. For att kunna
avgora vilken part som ska {3 st tillbaka fo6r vems 6nskemadl krivs
att ocksd banhéllaren definierar 6nskemal och pris. Denne har d&
anledning att viga mojligheten att anvinda ledig kapacitet under
obekvima arbetstider och att man d3 fir tillgdng till banan till en
l8g kostnad, mot merkostnaderna for att blockera banan for trafik
under hogtrafiktid.

Elektronisk registrering

Vi har redan sagt att varje tdg ska beskrivas med avseende pd pris,
avgings- och ankomststation och avgdngstid. Man beskriver dess-
utom vid vilka stationer som tdget ska stanna och hur lingt uppe-
hallstiden vid varje dr. Dessutom anges tdgets dragkraft, antal vag-
nar i tigsittet liksom vissa andra tekniska specifikationer.
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Dessa 6nskema3l specificeras on line, frin operatérens eget kon-
tor. S snart inmatningen gjorts dr det mojligt for en sirskild pro-
gramrutin att berikna gingtiden pd den aktuella strickan. Ocksd
tidsdtgingen for det fall ett godstdg av kapacitetsskil maste ledas pd
omvigar ir litt att berdkna. Nir onskemdlen f6r vart och ett av
tdgen pa detta sitt finns registrerade 1 en databas si kan uppgifterna
utan merarbete anvindas under resten av planeringsprocessen.

Optimering

Alla 6nskemal om att f3 bedriva trafik samlas alltsd i en databas. S&
snart samtliga operatdrer har limnat in sina prioriteringar — sina
onskemal om att f3 bedriva trafik med tillhérande vikter — kan ett
optimeringsprogram paborja bearbetningen av 6nskemdlen. Ett
sddant program soker igenom ett mycket stort antal alternativa sitt
att hantera operatdrernas 6nskemdl och levererar ett tidtabell-
forslag. Detta forslag skickas tillbaka till operatéren som di for
varje tig kan se vilket tiglige man tilldelats och hur mycket man
tvingas att betala for att 3 kora pd foreslaget sitt.

Losningen tas nirmare bestimt fram med avsikt att maximera
virdet av en tidtabell, och det dr vikterna — priserna — som vigleder
programmet i denna strivan. Genom att bérja med att ligga ut vir-
defulla tag sikerstiller programmet att den viktigaste trafiken ges
stora chanser att tilldelas tdgligen. Successivt liggs allt ligre prio-
riterade tdg ut 1 tidtabellen och dessutom pdborjar programmet ett
stindigt pusslande, ett forsok att flytta tdg framit eller bakat i tiden
for att f8 fram successivt allt mer virdefulla l6sningar. Virdet pd en
viss tidtabell ges alltsd av summan av virdet pd alla de tig som
inryms med hinsyn till att somliga av dessa flyttats till tider som ir
mindre virdefulla in den ideala avgingen. For sikerhets skull kan
programmeringen goras si att sokprocessen prévar ocksd andra
utliggningsprinciper, allt for att 6ka sannolikheten for att den mest
virdefulla tidtabellen verkligen faststills.

Programmet fortsitter att séka efter nya l6sningar s& linge som
en justering innebir att det samlade virdet 6kar; omliggningar som
minskar detta virde ”slings”. Den optimeringsmetodik som
anvinds innebir ett systematiskt sitt att 6ka virdet av en 18sning,
men tillvigagingssittet kan inte garantera att det totalt sett bista
16sningen verkligen uppnds. Diremot ger programmet information
om hur ”lingt frin” den ideala 16sningen man verkligen ligger.
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Det faktum att man arbetar med optimering innebir dessutom
att man systematiskt séker igenom och selekterar fram 16sningar
som ir “bra” i det avseende som hir definierats. Detta ger ett
mycket mer kraftfullt hjilpmedel in de simuleringsprogram som
primir utvecklats fér att préva om en viss 16sning ir mojlig att
genomfora eller ej, eller f6r att underséka om ldsningen ir robust
mot férseningar, det vill siga att en f6rsening inte far allt f6r stora
konsekvenser i nitet.

Eftersom en formaliserad optimeringsteknik anvinds ir det
ocksd mojligt att belysa varfor vissa bestimda l6sningar har valts.
Man kan exempelvis granska ett [8sningsforslag genom att ta bort
ett tig, l8ta optimeringen hitta en ny l8sning, och jimféra det
ursprungliga med det alternativa forslaget. Det blir pd s& sitt moj-
ligt att forstd de avvigningar som ligger bakom beslut om enskilda
tdg. Processen kinnetecknas i detta avseende av en hég grad av
genomlysning eller transparens.

Iteration

Nir programmet arbetat firdigt finns alltsd en l6sning, ett forsta
forslag till tidtabell. Dessutom finns en lista med de priser som
operatdrerna kommer att {8 betala for att £ kora pd angivet sitt.

Ett sidant forslag vicker ofta synpunkter, inte minst med tanke
pd att den samlade 16sningen kanske skiljer sig frin de tankar och
onskemdl som ursprungligen formulerats. Operatdrerna kan dirfér
vilja dndra sina 6nskemdl. Man kanske vill utvidga det tidsintervall
inom vilket ett tdg kan tinkas avgd eller man vill flytta tdget till
nigon helt annan tidpunkt under dygnet. Man kan ocksd kanske
tinka sig att dndra det pris som nigot tdg dsatts for att pd sd sitt
”tvinga fram” en hgre prioritet.

Den ursprungliga forteckningen éver énskvirda tdgligen kan nu
litt justeras 1 dessa avseenden. Forindringar behover endast goras
de gdnger som en operatdr inte fitt sina dnskemadl tillgodosedda;
alla andra 6nskemil foljer med tillbaka till nista optimerings-
omging som piborjas s snart samtliga skickat tillbaka sina énske-
mal. Programmet sdker igenom 6nskemalen och en ny tidtabell tas
fram och skickas dter till operatérerna.

Den naturliga frigan blir hur linge detta ska tillitas pdg, och det
principiella svaret dr enkelt; s linge som nigon vill justera sin spe-
cifikation av den trafik som efterfrigas. Varje forindring innebir ju
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att en operatdr forsoker hitta en mer virdefull 18sning pd sina
behov, och det finns ett starkt samhillsintresse att tillgodose
sddana 6nskemdl. Den grundliggande principen om att operaté-
rerna far betala f6r vad man vill ha innebir ocksd att dessa saknar
anledning att vara oseridsa. Inte bara tar processen viss tid 1
ansprdk, men dessutom har man ingen anledning att definiera
onskemdl som avviker frin de ekonomiska villkor man verkar
under. Man skulle 1 s fall riskera att fi betala mer dn vad trafiken
formar generera 1 intikter. Den ekonomiska realiteten sitter natur-
liga ramar f6r processen.

Snabbheten hos programvaran, och smidigheten i att arbeta frin
hemkontoret, gor det ocksd fullt mojligt att l3ta processen 16pa
genom mdinga iterationer. Om man exempelvis levererar sina
onskemdl innan man gir hem en kvill, och fir tillbaka ett tid-
tabellférslag tvd dagar senare, ir det mojligt att genomféra minga
iterationer inom ramen for den tidsutdrikt som i dag ir aktuell f6r
hela processen.

Det finns lika fullt skil att férs6ka snabba p processen, att inte
l8ta arbetet ta lingre tid dn vad som ir nédvindigt. Flera komplet-
terande regler kan anvindas for detta syfte:

e De priser som anges fir bara hojas, aldrig sinkas. I frinvaro av
en sidan regel finns stora risker att processen inte har nigot
slut.

e Det ursprungliga priset pd en avgdng méste anta ett visst mini-
mivirde. Dessutom méste en prishdjning vara 1 nigon bemir-
kelse ”betydande”, exempelvis genom att stipulera att priset
méste hdjas med minst x procent. Detta minskar behovet av ett
allt for stort antal iterationer.

e Nir ett pris har lagts och en operator har fitt ett tdg pd grund-
val av ett sddant pris, ska det vara svért eller otilldtet att dra till-
baka énskemdlet. Man kan annars riskera att processen ging
efter annan far bérja om frén bérjan.

e En operatér miste vara aktiv under processen. Den som fitt
alla 6nskemadl tillgodosedda behéver givetvis inte vara aktiv.
Men den som inte fitt igenom sina énskemdl méste si snart
detta blir uppenbart kliva in och férindra sina specifikationer.
Om inte, kan man inféra en regel om att denne forlorar ritten
att senare i processen bli aktiv igen. Detta ir ett sitt att minska
risken f6r att ndgon “vintar ut” konkurrenterna och pa s sitt
forlinger processen mer dn nédvindigt.
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En naturlig avslutande friga ir vad den process som nu beskrivits
kommer att kosta fér operatdrerna. Innan en foérsta “skarp”
tillimpning har prévats ir det emellertid inte méjligt att ge ett svar.
Nigra aspekter pd hur stor den slutliga kostnaden kan bli ir
emellertid uppenbara.

Ingen operatér kommer att behéva betala mer in det ekono-
miska virde ett specifikt tdg har. Logiken i prissittningen innebir
att det aldrig blir intressant att ange ett pris som Sverstiger den
vinst som genereras av ett tig.

Den avgdrande parametern for hur hogt priset 1 slutinden kom-
mer att bli dr kapacitetsliget. Ett ekonomiskt mycket virdefullt tig
som anvinder banan under en del av dagen di det finns gott om
ledig kapacitet kan komma mycket billigt undan, och kanske till
och med slipper att betala. Processen innebir ocksd att man syste-
matiskt letar efter kapacitetsluckor och férsoker hitta tdg som kan
utnyttja dessa. Det viktigaste hjilpmedlet i denna process ir att
operatorerna redan frin bérjan har preciserat sina énskemal som
ett intervall, det vill siga med en betydande flexibilitet. Detta blir
det hjilpmedel som gér det mojligt att hitta luckor 1 kapaciteten.

De ”dyra” tdgen blir dirfor de tdg dir det finns starka marknads-
eller kostnadsmotiv for att l8ta andra avgidngar std tillbaka. Det ir
ocksd rimligt att tinka sig att just dessa tdg ocksd fir betala mer in
de tdg som framférs utan att konkurrera med 6vrig trafik.

Det har ibland framférts farhdgor fér att operatérerna inte har
formdga och forstdnd att uppge riktiga” priser. Man sigs vara
overoptimistisk och kanske rycks med i upphetsningen under en
process dir tdg som man tycker ir viktiga tycks tvingas std tillbaka.
I slutinden kanske man dngrar de bud som ges.

Men tidtabelliggningsprocessen liknar i mingt och mycket den
situation som entreprendrer som ska ligga anbud p4 jobb befinner
sig 1. Enda skillnaden ir egentligen att man hir fir mojlighet att
besinna sig, det vill siga att justera sina 6nskemal. Aven om somliga
budgivare — operatdrer — dngrar ett bud som 1 eftertankens kranka
blekhet visat sig vara dveroptimistiskt, dr det mera vanligt att upp-
handlingen slutar i ett avtal som bdda parter dr (rimligt) nojda med.

For detta talar ocksd det faktum att en tidtabelliggningsperiod
bara spinner 6ver ett dr. Det finns dirfér rimliga skil att tro att
operatorerna kan 6éverblicka denna tidsperiod och bedéma de eko-
nomiska férutsittningarna fér hur mycket man kan tinka sig att
betala for en virdefull avgdngstid.
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6.2 Hantering av omlopp och anslutningar

I beskrivningen av operatdrernas trafik framstir det som om en
operators alla tg ir oberoende av varandra. S ir naturligtvis inte
fallet. Ett tdg som gir frin ursprungsstationen A till slutstationen B
ska forr eller senare &tervinda, och de férutsittningar som ges for
det forsta benet i omloppet (A => B) kan pdverka det sitt som
tiget kan koras i returriktningen. Tdgen ingdr 1 ett omlopp och ir
dirfor inbordes beroende av varandra.

Mainga ginger finns det emellertid betydande vindtider vid ind-
stationerna. Nir denna tid dr ullrickligt ldng — sig 1 timme -
kommer det i normalfallet att finnas mojlighet att tillgodose
onskeméilen for respektive ben 1 omloppet som om det vore olika
tigset. De ginger som tdgen ska stillas it sidan utefter banan finns
inte heller nigra inbérdes beroenden mellan tdg med linga vind-
tider. Detta ger motiv for att behandla ménga tdg som om de vore
helt oberoende av varandra.

Men i andra situationer ir beroendet pitagligt och ofrdnkomligt.
Sirskilt uppenbart ir detta dd man arbetar med pendelstiguppligg.
Ett tigset gdr dd under en hel dag fram och tillbaka mellan dndsta-
tionerna, och en tilldelning av ett ben 1 omloppet men inte av ett
annan gor det i praktiken omdjligt att genomféra trafiken pd avsett
sitt. Det finns dirfér anledning att finna tillvigagingssitt som
hanterar sidana situationer.

Ett sitt att gora detta dr att se ett omlopp som ett enda tdg. Ope-
ratdrens specifikation av sin efterfrigan avser i sd fall trafiken under
hela dagen, eller under den del av dagen dir beroendet idr ofrin-
komligt. Fortfarande kan det under processen finnas en viss grad av
flexibilitet i efterfrigespecifikationen. En trafik som ska bedrivas
med avgdngar varje kvart ir exempelvis inte beroende pd exakt vid
vilken minut som férsta tigsittet avgir, bara de kommande tigen
avgdr med 15 minuters turintervall.

Ett sidant tillvigagingssitt for att beskriva énskemalen innebir
emellertid att man sannolikt kommer att tvingas betala ett hogre
pris in om tigen kunde framféras oberoende av varandra. Ett
omlopp kommer att vara i kapacitetskonflikt med fler tdg in det
enstaka benet. Omloppets pris miste dirfér vara si hogt att det
ricker for att konkurrera ut de tig som tvingas flytta pd sig eller
som inte kan framféras alls. Aterigen dr detta en naturlig konse-
kvens av tringselproblematiken; ju mer ett visst tdg stor andra,
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desto hogre ir kraven pd att detta tdg ska kunna visa att det verk-
ligen idr "virt” att {3 foretride.

Men inbérdes beroenden mellan tig kan ocks3 ta sig andra for-
mer. I synnerhet finns ibland behov av att sikerstilla att tva tdg
hittar limpliga anslutningar till varandra vid vissa stationer. S3 linge
som det dr friga om en enda operatdr som vill anpassa sina egna tig
pa detta sitt finns inga problem med att under planeringsprocessen
justera 1 beskrivningen av 6énskemdl pi ett sitt som sikerstiller
anpassning. Processen, och det antal anpassningsomgingar som
denna l6per genom, gor att det finns goda mojligheter att succes-
sivt leta sig fram till limpliga l6sningar.

Samma sak giller i princip ocksd nir olika operatérer har 6nske-
mal om att sdkerstilla anslutningar. Eftersom det dessutom kan
finnas skil att inte ligga tidtabeller for alla delar av jirnvignitet vid
ett och samma tillfille — en friga som behandlas i avsnitt 8.1 nedan
— kan anslutningstrafik pd det perifera nitet ibland liggas ut f6rst
efter det att trafiken pd huvudnitet lagts fast.

7 Majligheter till flexibilitet

Hinsyn som inte direkt har med tidtabelliggning att gora kan
paverka forutsittningar och former for hur tidtabelliggningen kan
utformas. Vi ska hir beskriva tvd sddana aspekter, dels situationer
dd man pd politiska grunder inte accepterar att prisinstrumentet
anvinds pd det sitt som beskrivits i avsnitt 6 (7.1), dels en tinkbar
anvindning av processen f6r vad som kan kallas positiv sirbehand-
ling (7.2). Primirt visar dessa resonemang den lingt gingna flexibi-
litet som en systematisk anvindning av optimeringshjilpmedel ger
for tidtabelliggningen.

7.1  Alternativ till betalningar

Inte sillan f6rs det fram invindningar mot att anvinda priser f6r att
fordela ligen i en tidtabell. Ibland tycks invindningarna baseras pd
uppfattningen att detta ir ett allt for futuristiskt eller svdrgenom-
forbart system. Inte sillan finns invindningar mot tanken att priser
som deklareras av operatorerna sjilva skulle ha de egenskaper som
hir har férts fram; samhillsnytta ir nigot annat och nigot mer in
priser baserade pd operatérernas ekonomiska 6verskott. En tredje
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typ av invindning ir att det helt enkelt blir f6r dyrt. Operatérer av
tigtrafik miste tilldtas att tjina pengar och en “tringselavgift”
innebir att I6nsamheten férsvagas.

Frigan ir dirfor om det system som hir beskrivits skulle kunna
justeras, och 1 synnerhet om det skulle kunna utnyttja sig av ndgot
annat in priser, for att skapa de vikter som krivs f6r prioriterings-
arbetet. Ett tinkesitt som stundtals fors fram ir att g tillbaka till
de samhillsekonomiska kalkyler som Banverket anvinder sig av i
samband med sin investeringsplanering. Tanken ir att de tidsvins-
ter, de besparingar av operatdrskostnader och de effekter pa mark-
naden som beriknas i samband med investeringar, skulle kunna
bilda grund ocks2 for prioriteringen av tig.

Det finns emellertid dtminstone tva skal till att detta dr olimp-
ligt. Det férsta dr att samhillsekonomiska effekter av infrastruk-
turinvesteringar tas fram for att avse vissa kategorier av tdg, och
vissa typer av kunder i allminhet. En tidtabell miste & andra sidan
baseras pa spec1f1ka tdg, pd just de kunder och just de kostnader
som ir relevanta 1 varje sirskilt fall. Det faktum att snabbtag ir
ekonomiskt virdefulla utesluter exempelvis inte att vissa sdana
(retur-) tig gir med l3g beliggning och dirmed har ett ligre eko-
nomiskt virde. Detta bor fingas i tidtabelliggningen men ir svért
att representera med hjilp av kalkylvirden.

Ett andra skil ir att de samhillsekonomiska kalkyler som i dag
genomfors saknar information om just den komponent som ir av
avgorande betydelse for tidtabelliggningen, nimligen om virdet av
okad kapacitet. En investering som gor det mojligt for tdgen att
kéra snabbare ger en vinst i form av ett tidsvirde for resenirerna.
Men virdet av kapacitetsékningen, av att det ir mojligt att
inrymma mer trafik in tidigare, ir i dag inte méjligt att finga i kal-
kylerna.

Ett annat alternativ till prissittning vore att innan processen
inleds 13ta den personal som ir ansvarig fér att ligga tidtabeller
utarbeta ett tabellverk med de vikter som behovs. Operatorernas
roll skulle i s& fall reduceras till att definiera intervall inom vilka
tdgen kan g8, i medvetande om vilka vikter som kommer att ges
olika tdg. Man har sedan méjlighet att reagera pd tidtabellférslag
genom att revidera det tidsintervall som givits. Ett sidant tillviga-
gdngssitt ligger relativt nidra dagens system, men med det viktiga
tilligget att vikterna deklareras pd ett dppet sitt sd att alla dr varse
vilka principer som styr arbetet.

601



En reformerad tidtabelldggning SOU 2003:104

Det viktigaste problemet med ett sddant viktsystem gir dterigen
tillbaka pd den grundliggande informationsfrigan. Avsikten ir att
vikterna verkligen ska avspegla virdet av ett enskilt tdg 1 for-
hallande till alla andra tig. Kunskapen om detta relativa virde finns
normalt sett framfér allt hos den som bedriver trafiken, eftersom
det dr dir som kundkontakter och information om tillgdng till
rullande materiel finns samlad. Centralt faststillda vikter kan inte
utnyttja dessa kunskaper.

Ett tredje sitt dr att ind3 lita operatdrerna avgora vikterna, men
att gbra detta pd ett annat sitt in med pengar. Foljande exempel
kan illustrera resonemanget.

Anta att varje operatdr tilldelas poing eller "monopolpengar” for
varje tdg som man limnar in énskemal om att {8 kora. Exempelvis
far en operatér 10 poing for varje onskat tdg. Dessa poing fir
sedan fritt anvindas i stillet for priser i tidtabelliggningsprocessen.
I medvetande om att alla tig inte kommer att kunna {3 sina ideala
avgdngstider har di operatdrerna skil att hushélla med sina poing
pa ett likartat sitt som d& “riktiga” pengar anvinds. Det kan beho-
vas poing for att f3 igenom trafiken pd onskat sitt, och det ir ope-
ratéren med sin dverligsna kunskap av betydelsen av att 3 igenom
tdg som fordelar gracerna — sina poing — mellan tdg. Processen ir
ater fullt decentraliserad.

For att tillskansa sig extra poing skulle en operatér kunna limna
in 6nskema3l i ett tidigt skede av processen som man sedermera drar
tillbaka. Det dr emellertid méjligt att inféra en regel som pa ett
eller annat sitt bestraffar ett sidant agerande.

En baksida med tillvigagdngssittet dr att det tenderar att ge stora
operatdrer ett visst 6vertag pd bekostnad av de smi. I en tilldelning
baserad pd det pris en operatdr anger finns det skil att inte bjuda
mer for varje tig dn vad som ir nédvindigt for att fi igenom ndgon
variant av den trafik man vill bedriva. Om man fr igenom ett tig
till en 13g kostnad i termer av monopolpengar har man 4 andra
sidan sidana pengar pd fickan att anvinda i andra sammanhang. I
synnerhet kommer en stor operatér som initialt tilldelats minga
poing att kunna utnyttja detta till att driva sina énskemdl mycket
lingre dn vad som skulle ske om varje extra krona pdverkade verk-
samhetens l6nsamhet. Skilet dr att monopolpengarna inte har
nigot virde utanfér tidtabelliggningsprocessen.
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7.2  Positiv sarbehandling

I vissa situationer ger inte marknaden de prissignaler som krivs f6r
att man ska kunna sikerstilla ett effektivt utnyttjande av infra-
struktur. Ett viktigt exempel har att géra med tringselsituationer i
vigtrafiken, framfér allt i storstider. Tringsel dr en samhillseko-
nomisk kostnad som vigtrafikanterna inte betalar f6r utan som
man drabbas av i form av kder. Avsaknaden av en faktisk betalning
snedvrider bilisternas beslut och innebir att bilen anvinds mer in
vad som ir samhillsekonomiskt optimalt. Detta ir ett férhdllande
som kan behéva beaktas nir man ska ligga tidtabeller f6r jirnvigs-
trafik 1 titortsregioner. Om man inte tar hinsyn till att konkur-
renten vigtrafik ir underbeskattad’ riskerar man att ge pendeltigen
en ligre prioritet in vad som foljer av det féretagsekonomiska
nettot av att kéra sidana tdg.

Tack vare systemet med linshuvudmin som bedriver trafik trots
att denna inte ir kommersiellt motiverad finns ocksd ett instru-
ment for att balansera den otillrickliga beskattningen av vigtrafik i
titort. Den offentlige finansiirens finansiella bidrag representerar
pd detta sitt samhillsnyttan 1 tidtabelliggningsprocessen.

Men det finns ytterligare ett motiv for att indd ge offentliga
huvudmin en sirbehandling jimfért med kommersiella aktorer.
Detta ir aktuellt d en lokal eller regional huvudman har varit med
och (del-) finansierat den infrastruktur dir trafiken ska bedrivas.
Det kan di finnas skil att l3ta trafik som bedrivs av eller for
huvudmannen ha fértur fére andra tig.

Med det tillvigagingssitt som beskrivits i avsnitt 6 finns ett tek-
niskt enkelt sitt att hantera denna friga. Forenklat kan man siga
att somliga deltagare i processen ges en positiv sirbehandling.
Detta gérs genom att innan en tidtabelliggningsprocess pabérjas
bestimma vilken trafik som kan sigas vara i den situation som nu
beskrivits. Priser frin operatérerna av sidana tdg sirbehandlas
genom att de riknas upp med en omrikningsfaktor, ett tal stérre in
ett. Anta till exempel att faktorn ir 1,5. Ett pris som anges av just
denne operator riknas i s3 fall upp med 50 procent. Under optime-
ringsprocessen kommer ett sidant tig att ges en storre vikt, att
behandlas med hégre prioritet, in i frinvaro av en sidan sirbe-
handling. Sannolikheten att denna typ av trafik ges tigligen okar
dirfor.

Samtidigt innebir tillvigagingssittet att den prioriterade trafiken
inte fir absolut prioritet. Detta dr betydelsefullt dirfér att man
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annars eliminerar incitamenten for trafikhuvudmannen att séka
efter flexibla trafiklosningar. Som flera ginger berorts skapar en
process med priset som vikt just den drivkraft som krivs for att
sikerstilla ett aktivt deltagande frdn alla parter, och en strivan efter
att identifiera 16sningar pa kapacitetsproblem som utnyttjar all den
flexibilitet som kan vara méojlig att uppbada.

8 Dagens och framtidens system

Den process som nu beskrivits ir alltsd resultatet av ett flerdrigt
forsknings- och utvecklingsarbete. Syftet ir att i detta avslutande
avsnitt redovisa utvecklingsliget som det ser ut i dag (8.1) och att
skissera vilket ytterligare arbete som krivs innan en process av
denna art skulle kunna anvindas i det praktiska arbetet med att
utarbeta tidtabeller (8.2).

8,1 Utvecklingslaget

En del av arbetet under de gingna dren har handlat om att studera
de incitament som en process av nu beskrivet slag ger &t operaté-
rerna. Frigan ir, som vi flera ginger berért, om en prissittning av
tigligen f6rmar operatdrerna att limna ifrin sig den information
som efterfrigas. Analysen har genomférts bdde teoretiskt och i
6kande omfattning experimentellt. Ett betydande antal ekono-
miska experiment har genomforts for att studera om man kan f3
fram effektiva 16sningar. Vi har ocksd genomfért férenklade expe-
riment med operatorer for en del av landets jirnvigsnit. Erfaren-
heterna av detta arbete ligger bakom den beskrivning som har lim-
nats.

En annan huvuddel av arbetet handlar om att programmera den
miljé 1 vilken processen ska bedrivas. Vi har dirfor utvecklat ett
anvindargrinssnitt dir operatorer specificerar sina énskemal. T ett
antal steg kan man ange de virden som krivs for att programmet
ska kunna registrera ett tdg, dess avgingstid, stoppstationer etc.
Den databas som p4 s3 sitt skapas anvinds under den fortsatta pro-
cessen.

Programmeringen har s8 lingt tillimpats pd ett nitverk i
Mellansverige som begrinsas av Uppsala, Givle, Borlinge, Frovi
och Visterds och som innehiller alla banor inom detta omréide.
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Aven om den fysiska karaktiristiken ir avgrinsad till just detta nit
kan systeminfrastrukturen i princip utnyttjas for hela landets nit-
verk. Det arbete som &terstdr ligger dirfor i att skapa en komplett
beskrivning av nitverket med avseende pd stationer, hastighetsreg-
ler, baliser och andra signalanordningar.

En tredje huvudkomponent i processen ir den optimeringsalgo-
ritm som utvecklats. Vi har under arbetets ging kunnat visa att
programmet pd tva till tre timmar kan rikna fram en tidtabell i det
aktuella nitet, for en trafikvolym som nira stimmer 6verens med
den trafik som i dag bedrivs. Programvaran fungerar dirfér pd
avsett satt.

Dilemmat ir emellertid att detta nitverk ar litet” i férhdllande
till Sveriges jirnvigsnit som helhet. Nir man ska ta sig an hela nit-
verket uppstdr problem med att komplexiteten med avseende pi
antalet tinkbara l6sningar vixer extremt snabbt. Det finns flera
ginvigar for att komma runt denna friga. Ett tillvigagdngssitt ir
att hantera somliga delar av nitet separat frin andra. Exempelvis
kanske trafiken pd Malmbanan kan optimeras separat frin trafiken i
resten av nitet utan att detta skapar allt f6r stora problem.

Ett annat tillvigagingssitt dr att arbeta med en hierarkisk opti-
meringsstruktur. Man behéver di avgrinsa kirnan i landets jirn-
vigar och forst hitta en 16sning pi trafiken i detta nit. Ovrig trafik
skulle fi liggas med losningen i “huvudnitet” som restriktion.
Huvudnitet skulle dd behdva bestd av alla banor dir det dels finns
ett utbyte av trafik mellan banorna, dels finns betydelsefulla kapa-
citetsrestriktioner. Stambanan frin Boden och séderut via
Avesta/Krylbo, Frovi, Halsberg, Mj6lby, Malmé liksom resten av
Soédra stambanan frin Stockholm och séderut miste ingd i detta
nit. Dir bor ocksd inrymmas strickorna Stockholm-Géteborg,
Stockholm — Givle och — Borlinge, liksom strickan Géteborg —
Malmé.

En uppdelning av denna art ir under alla omstindigheter néd-
vindig ocksd av andra skil. Exempelvis hanteras Inlandsbanan sepa-
rat frin nitet 1 6vrigt. All internationell trafik miste planliggas
separat frin den plan som upprittas inom landet. Man maste ocksd
hitta former f6r att anpassa utnyttjandet av infrastrukturen till de
eventuella kapacitetsproblem som kan finnas pd anslutande ranger-
bangirdar och privata terminaler.

Dilemmat ir emellertid att ocksd ett bantat nit kan bli komplext
med tanke pd omfattningen av den trafik som bedrivs. Det ir inte
sikert att dagens programversioner klarar att ta fram en optimerad
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tidtabell for en s& omfattande del av nitet. P4 denna punkt &terstar
dirfor arbete innan en heltickande 1sning finns tillginglig.

8.2 Mot en decentraliserad tidtabellaggning

Av avgérande betydelse for en fortsatt utveckling av det tillviga-
gingssitt som hir har beskrivits dr att finna limpliga former f6r att
hantera optimeringsproblemet. Det finns ocksd goda skil att tro att
sddana lésningar dr mojliga att dstadkomma.

Vir bedémning ir att en forsta “skarp” tillimpning av processen
skulle beh6va foregds av ett par ars fortsatt utvecklingsarbete.
Under ett &rs tid finns skil att systematiskt studera metoder som
kan komplettera eller ersitta den s kallade duala optimering som
har utnyttjats inom ramen fér det planeringsarbete som beskrivits i
denna promemoria. Alternativt kan man vidareutveckla detta tillvi-
gagingssitt. Ett sidant arbete bér omfatta tvi eller tre grupper av
personer som studerar de huvudsakliga alternativ som str till buds.

Efter ett irs forberedande arbete kan man vilja ut vilken metod
som bor utnyttjas. Det dterstdr direfter ett &r till att programmera
processen och att vidareutveckla den programvara som redan tagits
fram. I synnerhet méste ett betydande arbete liggas ner pd att gora
anvindargrinssnittet robust. Dessutom mdste hela jirnvigsnitet
liggas in 1 en databas och det existerande gingtidsprogrammet
maste anpassas och goras till en del av det stérre programpaketet.

Efter tvd &rs arbete finns skil att préva programvaran parallellt
med den manuella metod som i dag anvinds for att ligga
tidtabeller. Man kan l3ta operatrerna uppge priser, eller méjligen
anvinda sig av de vikter som skisserats ovan. P4 si sitt ir det
mojligt att sikerstilla att tillvigagingssittet fungerar pa avsett sitt.
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Figur 2: Exempel pa virdefunktion f6r resandetig.
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Sammanfattning

I promemorian diskuteras méjligheterna att utveckla en metod for
att med hjilp av samhillsekonomiska bedémningar géra priorite-
ringar mellan olika tig i kapacitetstilldelningsprocessen. Bakgrun-
den ir att Jarnvigsutredningen i sitt huvudbetinkande kommer att
dverviga olika alternativa prioriteringsgrunder fo6r kapacitetstilldel-
ning. En samhillsekonomiskt effektiv tilldelning av spdrkapacitet
bor efterstrivas. Frimst undersiks i promemorian om det gir att
utveckla ndgon form av nyckeltal, som kan anvindas for att gora
sambillsekonomiska bedomningar och prioriteringar mellan tig vid
kapacitetstilldelningen.

I en samhillsekonomisk bedémning ska alla effekter som
berdrda parter tillmiter ndgot virde beaktas. Effekterna virderas, i
kronor, utifrdn individernas egna virderingar. Virderingarna av de
effekter som &tgirden ger upphov till summeras. P4 det viset kan
olika dtgirder jimféras och den 4tgird som ger den storsta sam-
manlagda nyttan (eller det minsta sammanlagda nyttobortfallet i
det hir fallet) ir enligt en samhillsekonomisk bedémning bist.

Det finns inga givna och enkla svar pd hur en samhillsekonomisk
bedémning av olika prioriteringar mellan tdg ska g3 till. I prome-
morian presenteras ingen firdig modell eller firdiga nyckeltal. D3
en ansenlig mingd information saknas i dagsliget ir det inte moj-
ligt att pd detta stadium ta fram bra nyckeltal. Viktiga effekter i
sammanhanget listas och diskuteras, och ett allmint resonemang
om nyckeltal f6rs 1 promemorian. Andra metoder f6r att gora prio-
riteringar mellan t8g i kapacitetstilldelningsprocessen diskuteras
diremot inte.

Tanken idr hir att virderingarna av de sambhillsekonomiska
effekterna som uppstdr vid prioriteringar ska kunna sammanfattas i
nyckeltal. Dirmed kan nyttobortfall fér olika typtdg i olika typfall
beriknas. De prioriteringar som leder till minst nyttobortfall ir
enligt den samhillsekonomiska bedémningen bist. Nyckeltalen
kommer att baseras pid genomsnittssiffror for olika kategorier.
Genomsnittssiffrorna bor dock inte vara pd alltfoér 6vergripande
nivd, utan boér avspegla skillnader inom landet och pd dygnet.
Nyckeltalen miste ocksd kunna gi att anvinda i1 olika tinkbara
scenarier. Om ett tdg ej fir det 6nskade tigliget kan ndgot av fsl-
jande intriffa: lingre gingtid, forskjutet tiglige, bdde lingre ging-
tid och forskjutet tiglige eller inget tiglige alls for tiget. Effek-
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terna beror givetvis pd det specifika fallet och dirmed ocks3 pa vil-
ket av ovanstiende som intriffar.

Effekterna som uppstir vid olika prioriteringar vid kapacitetstill-
delningen kan berdra reseniren/transportkdparen, operatéren och
omvirlden. Det ror sig dirmed om minga olika effekter sisom
foretagsekonomiska effekter, forlingd res-, transport- eller vinte-
tid, omlopps- och systemeffekter och externa effekter. Informa-
tionsmingden som krivs ir dirfér mycket stor, vilket kan innebira
problem. Exempelvis ir det nédvindigt att kinna till vilken efter-
frigeforindring ett icke 6nskat tiglige ger upphov till. Ett annat
problem ir att alla effekter kanske inte gir att virdera. Om effekten
ir viktig miste den ingd i den samhillsekonomiska bedémningen
dven om den inte kan avspeglas i ett nyckeltal. Omlopps-, system-
effekter och effekter pd andra delar av logistikkedjan ir hir exem-
pel pd viktiga effekter som saknar virderingar 1 dagsliget. I Ban-
verkets berikningshandledning finns vissa kalkylparametrar som
kan anvindas fér det hir indamilet. Exempelvis tidsvirden, drifts-
kostnader och virdering av externa effekter torde kunna anvindas.

Ett antal krav stills pa prioriteringskriterierna och nyckeltalen:

De bér kunna accepteras och forstds av berérda parter.

e De bor vara sd beskaffade att de ir praktiskt hanterbara, de
méste gd snabbt och litt att anvinda och forsta.

e Samtidigt méste de vara tillrickligt bra i den bemirkelse att de
siger tillrickligt mycket om verkligheten och samhillsekono-
min.

Givetvis ir det ndédvindigt med forenklingar av verkligheten for att
modellen ska kunna g att hantera, men alltfér grova férenklingar
kan leda till att nyckeltalen blir intetsigande. Kan en komplex
verklighet avspeglas i nyckeltal pd ett tillfredsstillande sitt? Det
kommer att bli svirt att hitta bra férenklingar for en enkel modell
med enkla nyckeltal.

En slutsats dr att det tycks vara maojligt att utforma nyckeltal. Viss
information miste dock forst tas fram genom forskning. Den
avgorande fragan dr om det gir att utforma nyckeltal som dr tillrick-
ligt bra och informativa. Komplexiteten med samhillsekonomiska
bedémningar inom detta omride bor inte f6rbises.

Det dterstdr ocksd ett antal viktiga frigor som madste besvaras.
Hur ska de effekter som inte gir att virdera inkluderas i den sam-
mantagna bedémningen? Hur ska nyckeltalen se ut och vilka olika
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kategorier ska rymmas? Kan genomsnittliga siffror accepteras av
inblandade parter? Hur hanterar man missnéje med nyckeltal eller
kategoriindelning?

En annan slutsats dr att alternativet med nyckeltal inte dr problem-
fritt eftersom det dr kringgirdat av flera svdrigheter och frigetecken
samtidigt som en metodik dinnu inte dr utvecklad. T denna promemo-
ria har ingen modell med nyckeltal utvecklats, inte heller har frigan
om huruvida nyckeltal dr ett bra alternativ besvarats. Diremot har
omridet ringats in, effekter kartlagts och frigans komplexitet
belysts.

Under seminariet den 10 september 2002 kommer ett rikne-
exempel for att illustrera metoden att presenteras.
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1. Inledning

I Jarnvigsutredningens huvudbetinkande kommer olika &ver-
viganden och riktlinjer gillande kapacitetstilldelningsprocessen att
presenteras. Jirnvigsutredningen menar att samhillsekonomisk
effektivitet bér vara en ledstjirna vid utformningen av priorite-
ringskriterier f6r kapacitetstilldelningen. Féljande alternativa prio-
riteringsgrunder stér till buds:

Administrativa kriterier

Sambhillsekonomiska bedémningar
e Ekonomiska styrinstrument, sdsom

o knapphetsavgifter

o auktionering av tigligen

Vid anvindning av ekonomiska styrinstrument fir de som ansdker
om tiglige sjilva ge uttryck for vad olika alternativ i kapacitetstill-
delningen ir virda fér dem. I fallet med sambhillsekonomiska
bedémningar dr det istillet kapacitetstilldelaren som, med hjilp av
pd forhand beriknade virden, viger samman effekter som uppstir
vid tigligestilldelningen. Hir kommer alternativet som innebir
samhillsekonomiska bedémningar att av granskas nirmare.

Syftet med denna promemoria ir att undersoka mojligheterna att
utveckla en metod for att pd basis av samhillsekonomiska bedém-
ningar gora prioriteringar mellan olika tdg i kapacitetstilldelnings-
processen. Frimst diskuteras om det gir att ta fram nyckeltal fér
prioritering mellan olika typer av tdg. De effekter som hir bér
beaktas i en samhillsekonomisk beddmning kommer att kartliggas
och diskuteras.

Promemorian landar i ett antal konstateranden och ringar in
nigra omriden som behéver undersékas ytterligare. En firdig
modell f6r samhillsekonomiska prioriteringsgrunder kommer dir-
emot inte att presenteras. Promemorian kommer inte att ta upp
prioriteringsgrunder vid stérningar, utan kommer att fokusera pd
planeringsstadiet. Inte heller kommer andra ansatser till samhalls-
ekonomiska prioriteringsgrunder, sisom den s.k. auktionsmodel-
len, att diskuteras nirmare.

Detta omrdde ir komplext och komplicerat. Néten med en vil
fungerande modell fér prioritering vid tdgligestilldelning l3ter sig
inte knickas i en handvindning. Att planering av tdgtidtabeller i sig
kan vara komplicerat bidrar ytterligare till svirigheten att hitta vil
fungerande prioriteringskriterier. Det faktum att planeringen av
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tigtidtabeller kan vara komplicerad gor emellertid att bra priorite-
ringskriterier dr in mer onskvirda. Denna promemoria ska endast
ses som en liten del i arbetet med att undersoka forutsittningarna
for utveckling av en samhillsekonomisk bedémningsmetod inom
detta omrdde. Minga viktiga punkter fir endast en &versiktlig
genomgang 1 promemorian. Det finns dirfér behov av att g vidare
med den hir frigan och ytterligare underséka manga av frigestill-
ningarna nirmare.

Promemorian grundar sig delvis pd samtal med berérda parter
inom sektorn. En allmin reflektion som gjorts under samtalen ir
att det trots minga olika 3sikter foreligger en vilja att arbeta fram
ett bra system for prioriteringar mellan tdg som alla kan férstd och
acceptera.

Notera att prioriteringskriterierna inte ir avsedda for att opti-
mera en hel tidtabell. De ska snarare anvindas nir prioriteringar
mellan olika tdg maste goras vid tidtabelliggningen, efter det att
man férs6kt samordna operatdrernas énskemal och det visar sig att
alla 6nskemadl inte kan tillgodoses.
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2. Kapacitetstilldelningsprocessen
2.1 Behov av tydliga prioriteringsgrunder

Banverket Trafik utformar tdgtidtabellen och ir dirmed den akt6r
som foérdelar en knapp bankapacitet mellan konkurrerande trafik-
utdvare. Faststillande av tidtabell ir en komplex uppgift. Konkur-
rens om tillgdng till spiret vid vissa tidpunkter kan férekomma, d3
efterfrigan kan overstiga tillginglig kapacitet. Banverket Trafik
stills d& infér den svira uppgiften att vilja vilket tdg som ska {3 till-
ging till det 6nskade tigliget, och vilket tdg som ska f avstd frin
onskat tiglige. Vem ska vinta pd vem, och hur linge? P3 vilka
grunder och enligt vilken modell ska Banverket Trafik fatta beslut
och gora dessa prioriteringar?

Idag framstdr prioriteringsgrunden vid tdgligestilldelning for
ménga aktérer som “luddig” och oklar. Det finns ett behov av klara
och tydliga prioriteringsgrunder.

2.2  Viktigt med en snabb hantering vid kapacitetstilldelnings-
processen

Idag uppfattas ledtiderna i planeringen vid tidtabelliggningen av
vissa som l&nga. Alltfér linga ledtider kan férsvdra planeringen for
operatorerna. Det giller dirfor att den modell/de nyckeltal som
skall anvindas vid prioriteringarna inte ir sddana att de ytterligare
forlinger tidsitgdngen i planeringsprocessen. Modellen/nyckeltalen
miste g& snabbt att anvinda och att tolka. Aven om modellen eller
nyckeltalen kan ha en komplicerad bakgrund bor de vara praktiskt
hanterbara och litta att anvinda.

2.3 Fragetecken kring kapacitetstilldelningsprocessen

I det hir sammanhanget vicks frigor inte bara kring prioriterings-
kriteriernas utformning, utan dven kring sjilva kapacitetstilldel-
ningsprocessen. Exempelvis:

e Vad ir ett tiglige? Ar 17:00 till Kiruna samma tiglige som om
det gir 17:15 nista tidtabelliggning? Vad avgér om det ir
samma tiglige? Hur definieras "tdglige”, och vad gér man om
parternas definition av begreppet gir isir?

e Hur gors prioriteringarna mellan olika tdg i dagsliget?
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Vilka ir typfallen for konkurrens om tdgligen?

e En intressant aspekt dr den juridiska. Finns det nigon lagstift-
ning pd omrddet? Om ja, hur ser den ut och hur ska den tolkas?

e Exakt var i planeringsprocessen bor de prioriteringskriterier
som hir diskuteras komma in?

e Finns det behov av och méjligheter att goéra férindringar i
sjilva ansékningsprocessen om samhillsekonomiska priorite-
ringskriterier ska tillimpas?
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3. Samhiéllsekonomisk effektivitet och samhalls-
ekonomiska bedémningar

3.1 Vad innebar en samhallsekonomisk bedomning?

Det finns en omfattande litteratur om samhillsekonomisk effekti-
vitet. Hir ges en mycket kortfattad och ldngt ifrn heltickande
beskrivning av begreppets betydelse. Den teoretiska bakgrunden
kommer inte att behandlas nirmare.'

Begreppet samhillsekonomisk effektivitet har sitt ssmmanhang i
vilfirdsteorin. Den sammanlagda nyttan ska maximeras. Att ha
samhillsekonomisk effektivitet som en ledstjirna innebir 1 prakti-
ken ofta att man gor samhillsekonomiska bedémningar. Aven i
detta fall, gillande prioritering mellan tdg, blir inneborden att sam-
hillsekonomiska bedémningar bor vara en del av beslutsunderlaget.

I en samhillsekonomisk bedémning ska man ta hinsyn till alla
effekter som berérda individer tillmiter nigot virde. Effekterna
kan vara sdvil positiva (nytta) eller negativa (kostnad). Det giller
sdvil foretagsekonomiska effekter sisom andra effekter f6r indivi-
der och samhillet, exempelvis externa effekter. Effekterna ska
identifieras, virderas och kvantifieras. Effekterna virderas, i kro-
nor, utifrdn individernas egna virderingar. Virderingarna kan skat-
tas genom exempelvis marknadspriser eller mitning av individernas
betalningsvilja.

Med hyjilp av samhillsekonomiska bedémningar kan olika dtgir-
der jimforas. Virdena pd effekterna som &tgirden ger upphov till
summeras. Den &tgird som ger den storsta sammanlagda nyttan ir
den som enligt en samhillsekonomisk bedémning ir bist. Inom
jirnvigssektorn anvinds exempelvis en s.k. Cost-Benefit analys f6r
att beddma lénsamheten av investeringar.

3.2  Generella svarigheter vid samhallsekonomiska
bedémningar

Att gora en samhillsekonomisk bedémning av en atgird ir inga-
lunda litt. En uppenbar svirighet ir att den informationsmingd
som behdvs ir mycket stor. Det kan vara kostsamt att skaffa den
information som behovs. En del, men inte tillrickligt mycket, av
den nédvindiga informationen finns att tillgd redan idag. I det hir

! Se exempelvis Banverkets berikningshandledning 706, kapitel 1, fo6r en utforligare
beskrivning.
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fallet besitter operatdrerna mycket information. Viss information
som inte finns i dagsliget borde kunna erhillas genom forskning.
Det kan dock vara svirt och tidsédande att skaffa all relevant
information.

Ett annat problem ir att somliga effekter kan vara svira att vir-
dera. Om effekten ir viktig miste den beaktas, iven om den inte
kan ingd i den samhillsekonomiska berikningen. En samhills-
ekonomisk bedomning bér sdledes dven innefatta de effekter som
inte kan fingas upp 1 en samhillsekonomisk berikning.

Hur ska ovanstende problem hanteras i det hir sammanhanget?

3.3  Principer for hur samhéllsekonomisk effektivitet kan
anvandas som prioriteringsgrund

Hir giller den samhillsekonomiska bedémningen olika tigligen.
Prioriteringar vid tilldelningsprocessen ska ske enligt sambhills-
ekonomiska kriterier. Innebérden ir, kortfattat, att nyttoférind-
ringar (det kommer i praktiken att rora sig om nyttobortfall) av
olika prioriteringar ska jimforas. Den trafik som representerar det
minsta samhillsekonomiska nyttobortfallet bér vara den som far
trida tillbaka eller den som ges ligre prioritet nir samtliga nske-
mal inte kan tillgodoses.

L3t siga att tdg A och tdg B har 6nskemal om tdgligen som inte
gir att forena. Ett tdg méste prioriteras och det andra méste d3 f3
ett annat tdglige. Om ett tig inte fir onskat tiglige intriffar ett
nyttobortfall. Nyttobortfallet om tdg A inte fir onskat tiglige,
utan istillet fir ett annat, ska dirfér jimféras med nyttobortfallet
om tdg B inte fir dnskat tiglige. Den grundliggande frigan ir vilka
de samhillsekonomiska effekterna blir av att tdg A prioriteras och
tdg B far ett annat tiglige, och vice versa. Effekternas virden ska
sedan summeras. I vilket scenario erhdller man det minsta netto-
nyttobortfallet? Det tdg som vid sddana berikningar medfér storst
nyttobortfall om det inte prioriteras bér enligt dessa resonemang 3
onskat tiglige.

3.4 Metodiken — ar enkla nyckeltal ett bra verktyg?

Om ett tdg inte fr 6nskat tdglige kan en rad olika effekter intriffa.
Redan hir kan konstateras att det kan bli svirt och tidsédande att
for varje enskilt fall kartligga, virdera och summera alla relevanta
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effekter. Det giller alltsd att utveckla en metod f6r att pd ett snabbt
och enkelt sitt géra dessa berikningar av nyttoférindringar. Det
finns inga givna svar pd hur metoden f6r att gora dessa berikningar
ska se ut.

e Ar det bista att anvinda en programvara med en komplicerad
modell {6r att géra prioriteringar mellan olika tdg? Eller dr det
bista alternativet att anvinda sig av pa férhand framtagna nyck-
eltal f6r olika typer av tdg? Kan en komplicerad modell anvin-
das for att ta fram nyckeltal, eller ska nyckeltalen baseras pd
enkla berikningar?

Metoden miste vara sidan att den dr praktiskt anvindbar. De
verktyg som Banverket Trafik ska ha till sin hjilp bor g& snabbt och
litt att anvinda och vara litta f6r berdrda parter att forstd. Metodi-
ken méste accepteras av de inblandade. Givetvis ir det nédvindigt
med forenklingar av verkligheten. Det ir orimligt att gora inveck-
lade berikningar fér varje individuellt fall. Samtidigt kan en alltfor
kraftigt férenklad modell medféra att den i sjilva verket inte siger
tillrickligt om verkligheten och samhillsekonomin och dirmed blir
ett diligt instrument. Hur ska en modell se ut som ir tillrickligt
litt att anvinda, men som samtidigt siger tillrickligt mycket om
verkligheten?

Nyckeltal dr det alternativ som frimst beaktas i denna promemo-
ria. Nyckeltalen ska anvindas for att pd ett enkelt sitt berikna
nyttobortfallet f6r olika typtdg i olika typfall. Huruvida nyckeltal
ir en framkomlig vig i det hir sammanhanget, och hur nyckeltalen
bér utformas, kommer att diskuteras i kapitel 5. Innan den diskus-
sionen kan inledas miste en avgérande friga stillas: vilka effekter
intrider om ett tdg inte fir onskat tiglige?
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4, Effekter av ej beviljat taglage
4.1 Olika fall — olika effekter

Om ett tdg ej fir det 6nskade tigliget innebir det att nigot av f6l-
jande intriffar. Tdget far

e lingre gdngtid,

o ett forskjutet tiglige,

e lingre gdngtid och forskjutet tiglige,
e inget tiglige alls.

Effekterna kan delas in i kategorier. Limpligt 4r att forestilla sig att
effekter kan delas in i tre kategorier. Effekterna kan berora

® reseniren/transportkdparen,
e operatoren,
e omvirlden (externa effekter).

4.2  Viktiga faktorer att ta hansyn till

For att kunna goéra samhillsekonomiska bedémningar méste rele-
vanta effekter for det forsta identifieras. Direfter ska effekterna
virderas och kvantifieras. Nedan diskuteras nigra faktorer som ir
viktiga, men som kan vara svdra att virdera eller fi information om.
Det bor redan hir understrykas att det kan vara svért att spira de
relevanta effektsambanden 1 manga fall. Efter diskussionen féljer en
sammanstillning av viktiga effekter.

Efterfrigeférindringar

I en samhillsekonomisk bedémning ingdr alla effekter som berérda
parter tillmiter ndgot virde, dirmed ocksi de féretagsekonomiska
effekterna. Dirfor ska hinsyn tas till operatérens kostnader och
intikter. Dessa beror emellertid pd vilken efterfrigan som rider pd
operatorens produkt. Efterfrigan kan skilja sig 4t mellan olika tig-
ligen. Efterfrigeforindringar ir en viktig faktor bér inte utelimnas.
I en modell/nyckeltal bér hinsyn tas till eventuell férindrad efter-
frigan.

Ett sitt att gora detta dr att anvinda s.k. elasticiteter. En varia-
bels elasticitet med avseende pd en annan variabel dr dess kinslighet
for en foérindring 1 den andra variabeln. Exempelvis anger restids-
elasticitet hur mycket efterfrigan indras om restiden dndras med
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x procent. Det kan dock svirt att skatta hur efterfrigan dndras om
tigliget dndras.

Overféringar till andra transportslag

Icke onskat tiglige kan alltsd leda till efterfrigeférindringar. Nigra
resenirer kommer att ta ett annat tdg, ndgra kommer kanske inte
att dka alls och ndgra resenirer/kunder kanske viljer ett annat
transportslag. De alternativa transportmedlen miste dirfoér beaktas.
Kan man férutse nir reseniren/kunden kommer att vilja ett annat
transportmedel? Kan nigot sigas om vilket annat transportmedel
som viljs? T de allra flesta fall torde det vara svart att med sikerhet
siga om kunden/hur minga resenirer som kommer att vilja ett
annat transportmedel om operatdren inte fir onskat tdglige. I
andra fall kan det vara mer uppenbart att kunden kommer att vilja
ett annat transportmedel. Det beror givetvis inte bara pa sjilva tig-
liget, utan ocksd pd vilket utbud det finns av andra transportmedel
och pris, kvalitet m.m. pd dessa. Vid éverflyttning till andra trans-
portmedel kan externa effekter uppstd. Om de inte ir fé6rsumbara
ska de inkluderas 1 en samhillsekonomisk bedémning.

Om reseniren/kunden viljer ett annat transportslag innebir det
en minskad nytta for operatéren. Men om reseniren/kunden viljer
ett annat transportslag, 13t siga buss eller lastbil, leder det till att
buss- eller lastbilsféretaget istillet f&r 6kad nytta. Nyttan minskar
hos en part och 6kar hos en annan. Det ir viktigt att komma ihig
att det ir nettoeffekten som riknas. Om tigoperatdren férlorar en
resenir, men bussféretagen vinner densamma, kan nettonytto-
forindringen tinkas bli liten.

Omloppseffekter

Tégen gir 1 vissa omlopp och det kan vara svirt att utnyttja tigsitt
effektivt. Om tdgseten utnyttjas effektivt dr det bra ur ett samhills-
ekonomiskt perspektiv. Ett icke onskat tiglige kan leda wull att
omloppen inte fungerar som tinkt. Detta kan innebira stora kost-
nader f6r operatdren. Omloppseffekterna kan skilja sig &t frin fall
till fall och det dr dirfér mycket svirt att generalisera sambandet
mellan dndring i tiglige och omloppseffekter. Samma typ av tdg-
ligesforskjutning kan medfora héga kostnader for en operatér,
men vara betydelselds f6r en annan operatér. Hur ska detta beaktas
1 den samhillsekonomiska bedémningen?
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Systemeffekter

T4g hinger thop 1 komplexa system. Tagen ir beroende av viss
timing for att f4 system, byten och omlopp att fungera. Om system
inte gir thop kan det innebira héga kostnader f6r operatéren. Att
titta pd effekten av att ett enskilt tdg inte fir optimalt tdglige ricker
dirfor inte. Hela systemet bor beaktas. Nir fir dndringar av tiglige
svira konsekvenser for tdgsystemet? Vilka blir de samhillsekono-
miska effekterna av att ett system stdrs? Att relationerna till andra
tdg och andra transportmedel passar kan vara viktigare f6r operaté-
ren dn att han fr kora en viss tidpunkt — hur ska detta hanteras i
praktiken?

Transportens syfte: Gods som en del 1 produktionsprocessen

For att forstd vilka samhillekonomiska effekter som kan uppstd av
att ett godstdg inte far dnskat tiglige bor godstransporten ses som
en del i produktionsprocessen. Ett icke dnskat tdglige kan f3 &ter-
verkningar pd andra delar av logistikkedjan. Produktionseffekter
kan ocksd intriffa, som kan réra exempelvis extra personalkostnad
vid sen eller oregelbunden lastning. En hogre kostnad kan dess-
utom péverka foretagets konkurrenskraft. Alltfér dyra transporter i
Sverige kan i forlingningen exempelvis leda till att vissa delar av
produktionen flyttas utomlands. Vilka blir de samhillsekonomiska
konsekvenserna om ndgot av ovanstiende pdverkas?

Vad betyder det fér godskunden om operatéren inte far énskat
tiglige? Hur vet man om en indring av ett tiglige fir stora eller
smd konsekvenser for produktionsprocessen? Kortsiktiga stor-
ningar sdsom férseningar kan leda till svdra konsekvenser f6r kun-
den, men hir ir det vitigt att pAminna sig om att den hir diskussio-
nen inte handlar om kortsiktiga storningar.

Hur ska transport av tomma godsvagnar hanteras i den sambhiills-
ekonomiska bedémningen? Trots att de ir tomma ir de en del i
produktionsprocessen och detta bér beaktas.

Transportens syfte: Nir resendren har viktiga tider att passa

Har transporten ndgot speciellt syfte? Om exempelvis manga skol-
ungdomar dker med tdget ir det viktigt att tiget dr framme innan
skolan bérjar. Ett forskjutet tiglige kan medféra att skolungdo-
marna/arbetsresenirerna inte hinner fram i tid och dirfér inte
foredrar tiget. Detta innebir en nyttoférlust — men hur stor?
Naigra resenirer kan ha tillgdng till ett bra alternativ (bil, exempel-
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vis), men vad blir effekten f6r de resenirer som inte har nigot bra
alternativ? Ska grupper med resenirer/kunder med speciella tider
att passa f& en sirbehandling i det hir sammanhanget? Hur ska
detta i sddana fall avspeglas 1 modellen som ska ligga till grund fér
prioriteringarna?

Subventionerad trafik

Viss tdgtrafik dr subventionerad. Kan och bor detta avspeglas i de
nyckeltal som ska anvindas for prioriteringar mellan olika tdg? I
dagsliget tycks inga firdiga svar finnas pd hur och om detta ska
beaktas i den samhillsekonomiska bedémning som diskuteras hir.
Om den samhillsekonomiska metodiken ska anvindas fér priorite-
ringar mellan tdg bér frigan om subventioner redas ut.

4.3  Vilka samhallsekonomiska effekter kan uppsta om onskat
taglage inte erhalls?

Nedan féljer en sammanstillning av mojliga effekter av ej beviljat
taglige.

Persontrafik:

° Ré;_senéiren
— Andrad restid eller vintetid. Missad aktivitet.

e Operatoren
— Andrade intikter
— Andrade driftskostnader (f6r personal, lok, vagnar etc.)
— Omloppsproblem
— Systemproblem

e  Omvirlden
— Externa effekter sisom miljseffekter, tringsel, trafiksikerhet,
vid eventuellt 6kad biltrafik och busstrafik

Godstrafik:

e Kunden
— Lingre transporttid f6r varorna, vilket medfér ¢kad kapital-
kostnad (rinta pd varuvirdet)
— Logistikproblem
— Produktionskostnader och konkurrenskraft
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e Operatéren
— Andrade intikter
— Andrade driftskostnader (for personal, lok, vagnar etc.)
— Omloppsproblem
— Systemproblem

e Omvirlden
— Externa effekter sdsom miljdeffekter, tringsel, trafiksikerhet,
vid eventuellt 6kad lastbiltrafik och sjéfartstrafik

4.4  Kan effekterna vdrderas? Kan kalkylparametrar ur BVH
anvandas?

I Banverkets berikningshandledning (BVH 706) finns kalkylvirden
som dr framtagna for samhillsekonomiska bedémningar av inve-
steringar. Vissa av dessa kalkylvirden torde gi att anvinda for de
effekter som uppstdr vid icke nskat tiglige.

Ett scenario som nimnt ovan dr att gdngtiden kan forlingas.
Tidsvirden dr dirfor viktiga. I BVH, kapitel 2, finns tidsvirden for
bide person- och godstrafik som kan anvindas. Virdering av tid fér
privatresenirer och tjinsteresenirer finns angivet 1 kronor per
timme. Virden finns fér bdde dktid, bytestid och vintetid. Virde-
ring av tid for godstrafik per varugrupp finns angivet i kronor per
tontimme. Virderingar av 8ktid dr mycket anvindbara i de fall nir
gingtiden forlings. For de fall nir gdngtiden ir oférindrad men
tagliget forskjuts blir det hela mer komplicerat. Mojligtvis kan viir-
deringar for vintetid vara anvindbara di, men dessa ger inte till-
rickligt mycket information. Det behévs sdledes mer efterforsk-
ning om hur de fall nir tdgliget f6rskjuts eller helt dras in ska vir-
deras och hanteras 1 den samhillsekonomiska bedémningen.

I BVH finns ocksd tdgdriftskostnader fér person- och godstrafik
redovisade. Dessa bér kunna anvindas 1 detta sammanhang. For
persontrafik giller att tidsberoende kostnader, redovisade som
kr/tdgmin, utgors av kapitalkostnad fér fordon, personalkostnader
och stidning. De avstindsberoende kostnaderna redovisas som
kr/tdgkm och utgors av underhillskostnader och kostnad for
energi/drivmedel. For godstrafik dr den avstdndsberoende kostna-
den uttryckt 1 kr/nettotonkm och innefattar exempelvis energi-
kostnad. Foér godstrafik anges den tidsberoende kostnaden i
kr/nettotontimme och innefattar bland annat kapitalkostnad och
personalkostnad.
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I BVH finns viss information gillande intikter pd persontrafik-
sidan. For att korrekt kunna bedéma intiktsférindringar behévs
dven tillging till olika efterfrigeelasticiteter. I BVH finns restids-
elasticiteter och turtitselasticiteter, som anger hur mycket efterfra-
gan indras nir restid respektive turtithet dndras. Dessa kan vara
anvindbara. Jag gor emellertid beddmningen att det kan behévas
mer efterforskningar fér att pd ett bra sitt kunna inkludera
intiktsférindringar i beddmningen.

Virdering av externa effekter finns redovisade bdde i BVH och
pd annat hill. Problemet pd den hir punkten ir att veta om &ver-
flyttning till andra transportslag kan férvintas och hur stora de
externa effekterna blir. Detta ir ocksd exempel pd ett omride som
kan behova kartliggas ytterligare.

Som ovan nimnts kan effekter pd omlopp och tigsystem vara
svdra att virdera. I dagsliget finns inga virderingar f6r detta. Det ir
dock mycket viktigt att kunna inkludera effekter pd omlopp och
system 1 den samhillsekonomiska bedémningen. Forstérda omlopp
kan ge upphov till héga springkostnader. Om det inte ir mojligt
att 8 fram virden pd omlopps- och systemeffekter giller det att ta
fram ett sitt att ind4 ta med dessa effekter i bedémningen.

Sammanfattningsvis kan konstateras att ett flertal viktiga virde-
ringar redan finns att tillgd, exempelvis virderingar for 3ktid,
externa effekter och driftskostnader. Diremot saknas virderingar
av effekter pd omlopp och system. Samtidigt behdvs mer efter-
forskning pd sidant som hur icke 6nskat tiglige paverkar efterfri-
gan och hur effekter pd logistikkedjor och produktion ska hanteras.

Det finns givetvis andra frigetecken kring virderingar av olika
effekter m.m. Hur ska fasta avgingstider virderas? For nirvarande
finns inte ndgra sddana virderingar.
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5. Hur ska nyckeltalen utformas?

D3 en ansenlig mingd information i dagsliget saknas ir det omoj-
ligt att pd detta stadium ta fram bra nyckeltal. Ett resonemang om
nyckeltalens komponenter och utseende kan dock féras.

Nyckeltalen miste givetvis ta hinsyn till antalet resande pa det
aktuella tdget. I BVH finns schabloner fér beliggningsgrad och
typer av persontdg. Dessa schabloner gir emellertid inte att
anvinda hir. En anledning ir att det ir genomsnittliga siffror som
bla. inte beaktar vilken tid pd dygnet som resan avser. For att
kunna utforma nyckeltal behévs mer detaljerad form om resméns-
ter. Eftersom antal resande skiljer sig it mellan olika regioner kan
inte genomsnittssiffror f6r hela landet anvindas. Information om
antalet resande pd olika tdgtyper i olika regioner behovs. Reseni-
rerna kommer ocksd att delas in i olika typer av resande: privat-
resenirer och tjinsteresenirer. Exempelvis bér utrénas hur minga
och hur manga av varje resandetyp som reser med olika typtig olika
tider pd dygnet (“rusningstid” respektive icke-rusningstid kan vara
en limplig indelning) och under veckodagar respektive helger.

Tédgen bor delas in 1 olika kategorier. Snabbtdg, pendeltig, regio-
naltdg, m.fl. skiljer sig 4t. Aven godstigen miste delas in i katego-
rier. Ar kategorierna vagnslast, systemtig och kombitig med tillho-
rande undergrupper baserade pd varugrupper limpliga indelningar?

Det kan vidare tinkas att effekter skiljer sig &t beroende p4 var 1
landet man befinner sig. Detta giller speciellt med tanke pd de
alternativa transportsitten. P4 landsbygden kan man ta bilen istillet
for tdget utan att orsaka tringsel, men i Stockholm blir tringsel-
effekterna storre. Att de externa effekterna kan vara storre 1 stor-
stiderna och att tdgen till storstiderna innehéller fler resenirer ir
argument for att i nyckeltalen gora skillnad pa tdg i stider och tig
pa landsbygden.

Slutligen méste olika nyckeltal representera olika scenarier. Ovan
har fyra fall nimnts: icke onskat tiglige ger upphov till f6rlingd
gingtid, forskjutet tiglige, bide forlingd gingtid och foérskjutet
tiglige eller inget tiglige alls.

Ett mojligt uillvigagdngssitt kan vara att analysera de olika tig-
linjer som finns och utforma nyckeltal f6r olika tiglinjer. P& det
sittet skulle olika regionala skillnader avspeglas, samtidigt som
hinsyn kan tas till de olika typfall som vanligtvis intriffar pd de
olika tiglinjerna.
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Tdgen kommer att delas in i grupper och kategorier. Hur ska
missndje med indelningen hanteras? Ett sitt dr att l3ta operatéren
argumentera och bevisa varfér han borde tillhéra en annan kate-
gori. Likasd kan det falla pd operatdren att pavisa att tdgens omlopp
rubbas, s3 att hinsyn tas dven till detta. Ar det rimligt att Iita ope-
ratdren bira bevisb6rdan i dessa fall?

En frigestillning som kan nimnas, men som inte diskuteras
vidare hir, ir om ett mojligt alternativ kan vara att 1dta samhills-
ekonomiska bedémningar och kanske nyckeltal ligga till grund for
administrativa kriterier {6r prioriteringar mellan tig. De administ-
rativa kriterierna skulle d3 delvis kunna baseras pa gjorda samhills-
ekonomiska bedémningar.
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6. Ar nyckeltal ett bra alternativ? Slutsatser

Vilka foérutsittningar giller for att samhillsekonomiska priorite-
ringskriterier ska kunna utvecklas och anvindas? Ar det méjligt att
utforma nyckeltal, baserade pd samhillsekonomiska bedémningar,
for att gora prioriteringar mellan olika tdg?

En slutsats dr att det tycks vara majligt att utforma nyckeltal. Viss
information miste dock forst tas fram genom forskning.

En annan slutsats dr att alternativer med nyckeltal inte dr problem-
fritt eftersom det ir kringgirdat av flera svirigheter och frigetecken
samtidigt som en metodik dnnu inte dr utvecklad.

Alternativet med nyckeltal framstir inte som den sjilvklara vin-
naren i sdkandet efter en limplig metod for kapacitetstilldelning.
Samtidigt bor nyckeltalsalternativet inte avfirdas om de andra
alternativen (som inte diskuterats i denna PM) ocksd visar sig vara
behiftade med problem och svérigheter.

Den avgérande frigan ir om det gir att utforma nyckeltal som ir
tillrickligt bra och informativa. Individuella fall kommer att beds-
mas med hjilp av schabloniserade virden. Alla effekter gir inte att
virdera. En rad frigor miste besvaras innan metodiken kan firdig-
stillas.

Det kan konstateras att nyckeltal skulle innebira kraftfulla f6r-
enklingar av verkligheten. Ett annat konstaterande ir att férenk-
lingar 1 viss utstrickning mdiste accepteras. Nyckeltalen kommer att
baseras pd genomsnittssiffror for olika typtdg och typfall. Kan
genomsnittliga siffror accepteras av inblandade parter?

Vidare ir det rimligt att anta att prioriteringarna inte kan ske
enbart pd grundval av nyckeltalen. All information kommer inte att
kunna bakas in i ett nyckeltal. En av anledningarna ir, som ovan
nimnts, att alla effekter inte virderas. Viktiga effekter méste trots
detta inkluderas i bedémningen. Det finns ocksd andra motiv till
att inte enbart se till nyckeltalen. Specifika situationer kan fére-
komma. Nyckeltal ska dirfér ses som en del av underlaget for
bedémningarna.

Ar nyckeltal ett bra alternativ? Denna PM ger inget svar pi den
frdgan. Diremot anges ndgra kriterier som behdver vara uppfyllda
for att nyckeltalen ska anses vara ett bra alternativ. Om det ir moj-
ligt att utforma nyckeltal som ir

o tillrickligt bra di de siger tillrickligt mycket om verkligheten
och samhillsekonomin,
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e Dbeskaffade s3 att de i praktiken gir att anvinda f6r priorite-
ringar i tdgtilldelningsprocessen,
e accepterade av berdrda parter,

borde nyckeltal vara ett bra alternativ, och kunna anvindas som en

del i beslutsunderlaget vid prioriteringar. Frigan om nyckeltalen
kan uppfylla ovanstdende kriterier limnas emellertid 6ppen.
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Réakneexempel®
Exempel 1, pendeltdg - snabbtig

Scenario: I Stockholm rider tringsel vid centralstationen. S3ledes
rider konkurrens om att snabbt {8 komma till perrongen. Ett pen-
deltdg och ett X2000-tdg gor ansprik pd att fi komma till per-
rongen samtidigt en vardag kl. 08:30, vilket inte dr mojligt. Ett av
tigen mdste vinta och kommer att i utékad gingtid med 2 minu-
ter. Vilket tdg ska prioriteras?

Alternativ 1: Lat pendeltiget vinta tvd minuter

Indata

e Antal resenirer (antagande): 1 000°

e Tidsvirde privatresor, dktid, kr/timme (regionala resor): 35*
e Driftskostnad, kr/tdgmin: 47,32°

¢ Marginalkostnad, kr/platsmin®: 0,197

Berikningar

Tidsvirde privatresor, kr/minut: 35/60 = 0,58

Nyttoforlust med avseende pd tidsvirde: 20,581 000 = 1 160 kr
Okade driftskostnader: 47,322 = 94,64 kr

Okade marginalkostnader: 0,19*800%2 = 304 kr

Total nyttoférlust  vid  tvd minuters lingre gingtid:
1 160+94,64+304 = 1 594,64 kr

Alternativ 2: Lit snabbtdget vinta tvd minuter
Indata

e Antal resenirer (antagande): 320% varav 80 % ir tjinstereseni-
rer (256 tjinsteresenirer och 64 privatresenirer)

e Tidsvirde ginsteresor, dktid, kr/timme (resor lingre in 5 mil):
140°

e Tidsvirde privatresor, dktid, kr/timme (regionala resor): 35"

? Killa 4r Banverkets berikningshandledning, BVH 706, kapitel 2, om inget annat anges.
3 Killa: SL, muntlig uppgift.

*Killa: BVH, sid. 15.

> Killa: BVH, sid. 29.

¢ Kostnad per extra resenir som tillkommer utéver 200. I detta fall f6r 800 personer.

7 Killa: BVH, sid. 29.

$ Killa: SJ, muntlig uppgift.

% Killa: BVH, sid. 17.

10 Killa: BVH, sid. 15.
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e Driftskostnad, kr/tdgmin: 105,5"
e Marginalkostnad, kr/platsmin'*: 0,29"

Berikningar

o Tidsvirde tjinsteresor, kr/minut: 140/60 = 2,33

o Tidsvirde privatresor, kr/minut: 35/60 = 0,58

e Nyttoforlust for tjinsteminnen vid tv8 minuters lingre 3ktid:
2%2,33%256 = 1192,96 kr

e Nyttoforlust f6r privatresenirerna vid tvd minuters lingre 3ktid:
2%0,58%64 = 74,24 kr
Okade driftskostnader: 105,52 = 211 kr
Okade marginalkostnader: 0,29%20%2 = 11,6 kr

e Total nyttoférlust vid tvd minuters lingre gdngtid: 1192,96
+7424+211+11,6 = 1489,8 kr

I detta exempel skulle nyttoforlusten bli ndgot stérre for pendel-
tiget dn for snabbtiget vid en forlingd gingtid med tvd minuter.
Alltsd bor pendeltiget i detta fall {8 foretride vid stationen.

Detta resultat giller om inga andra viktiga effekter intrider. I en
sammantagen bedémning bér hinsyn dven tas till omlopp, system-
effekter, forindrad efterfrigan m.m.

Exempel 2, tungt godstig — regionaltig

Scenario: pd en viss strickning med enkelspar gir bdde godstig och
regionaltdg i olika firdriktningar. Enkelspiret gor det tvunget att
antingen lita ett godstdg ta en annan vig och pd det sittet slippa
fram tvi regionaltig, eller lita tvi regionaltdg std it sidan for mote
med godstdget och pd sd sict {4 forlingd gingtid med 10 minuter
vardera.

Alternativ 1: Godstaget fir dka en annan strickning och far for-
lingd gingtid med 1,5 timmar
Indata

o Forlingd gingtid (antagande): 1,5 timmar
e Snitthastighet: 85 km/h"*

" Killa: BVH, sid. 29.

12 Kostnad per extra resenir som tillkommer utéver 300. I detta fall f6r 20 personer.
1 Killa: BVH, sid. 29.

" Kailla: Kristian Johansson, STKA
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¢ Antagande om last: systemtdg med stil, nettolast 750 ton", 40
vagnar
Tidsvirde stil, kr/tontimme: 0,86
Driftskostnad systemtdg:  0,078" kr/nettotonkm

(avstdndsberoende),
2,82" kr/nettotontimme
(tidsberoende)

Berikningar

e Forlingd transportstricka: 85%1,5 = 127,5 km.

. Nyttoférlust med avseende pd tidsvirdet: 0,86%750%1,5 = 967,5 kr.

e Okade driftskostnader: (avstdndsberoende)
0,078*750%127,5 = 7458,75 kr,
(tidsberoende)

2,82%750%1,5 = 3172,5 kr.
e Total nyttoforlust: 967,5+7458,754+3172,5 = 11 598, 75 kr.

Alternativ 2: De tva regionaltigen fir vinta tio minuter vardera
for mote med godstig

Indata

¢ Antal resenirer (antagande): 50 personer i varje tig."”
o Tidsvirde privatresor, dktid, kr/timme (nationella resor): 70.°
e Diriftskostnad interregio, kr/tdgmin: 44,38!

Berikningar:

e Tidsvirde kr/minut 70/60 = 1,167

e Nyttoférlust med avseende pé tid: 100%10%1,167= 1167.
e Okade driftskostnader: 2% (44,38%10) = 887,6

e Total nyttoforlust: 1167+887,6 = 2054,6 kr

I detta exempel blir nyttoférlusten storre for godstdget dn for de
bida regionaltigen. Godstiget bér dirfér prioriteras. Detta giller
om inga andra effekter pd ex. omlopp, system eller efterfrigan
intriffar.

15 Killa: BVH, sid. 34.

16 Killa: BVH, sid. 21

7 Killa: BVH, sid. 34

18 Ibid

Y Killa: SJ, muntlig uppgift.
20 Killa: BVH, sid. 15.

21 Killa: BVH, sid. 29.
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