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Ramavtal for nyttjande av
infrastrukturkapacitet pa jarnvag

for en langre tidsperiod
TRV 2011/41769

Synpunkter fran Trafikanalys

1  Inledning

Trafikverkets resmisshandling TRV 2011/41769 refererar vi till som TRV (2011), bland annat
vid citat.

Trafikanalys yttrande disponeras pa féljande sétt:

Avsnitt 2 tar upp de mal som definieras i Trafikverkets remisshandling.

| avsnitt 3 diskuteras de forutsattningar som finns i Trafikverkets remisshandling.
| avsnitt 4 tar Trafikanalys upp vad vi menar &r viktiga utgangspunkter.

| avsnitt 5 diskuteras Trafikverkets prioritering av tilldelning av taglagen enligt principen
storsta samhaéllsnytta.

| avsnitt 6 beskrivs en mer ambitids metod for tilldelning som Trafikverket kanske skulle
kunna 6vervaga.

| avsnitten 7 diskuteras mojligheter for tilldelning med hé&nsyn till samhéllsnytta och till
samhallsekonomiskt optimala banavgifter' och i avsnitt 8 dessa mojligheter men utan hansyn
till optimala banavgifter.

Avsnitt 9 innehaller nagra tankar om olika satt att l6sa kapacitetsbrist.

Avsnitten 1-9 &r de “tyngsta” i Trafikanalys yttrande och diskuterar de
berékningsforutsattningar som bor finnas for att Overvdga ramavtal men generellt dven for
samhéllsekonomiskt effektiva arliga avtal. Trafikanalys menar i denna diskussion att
Trafikverkets prioriteringar av tilldelning av taglagen enligt stérsta samhallsekonomiska nytta
innehaller vasentliga element, men ocksa att andra viktiga element saknas, bland annat vissa
externa effekter och ett trafikslagsovergripande perspektiv.

Mot bakgrund av dessa diskussioner behandlas i avsnitt 10 slutligen grundfragan - ramavtal
kontra arliga avtal.

Sammanfattningsvis tror Trafikanalys att det i forsta hand vore klokt att avvakta med ramavtal
till dess att Trafikverket i vasentlig omfattning har utvecklat mer genomarbetade metoder for
samhallsekonomiska effekter, aven om detta skulle ta nagra ar. Utvecklingsinsatserna torde
vara nog sa kravande &ven utan ramavtal. I andra hand kan mojligen pa kortare sikt, mer som
ett experiment att dra lardom av, ramavtal dvervagas for viss pendeltagstrafik.

1 Det Trafikanalys menar med samhallsekonomiskt optimala banavgifter ar att de ar baserade pa samhalleliga
marginalkostnader, i dverensstdimmelse med regelverket i Jarnvagslagen.



2 Mal

TRV (2011): “Flera aktorer, bade jairnvéigsforetag och trafikorganisatorer, har visat intresse
for stabilare forutsattningar for framtida trafikering i samband med stéllningstaganden
kring investeringsplaner och/eller for att kunna utveckla nya trafikupplégg. Det finns
onskemal om att i en storre utstrackning fa mer stabila och trygga forutsattningar avseende
tillgéng till infrastruktur och kapacitet for viss tagtrafik.”

TRV (2011): ”Detta betyder att ramavtal i forsta hand bor tillampas for trafik
(marknadssegment) som bidrar till en sadan samhallsnytta att de med storsta sannolikhet
kommer att ges en hog prioritet i den arliga kapacitetstilldelningen. De kriterier som anges
maste uppfyllas for att Trafikverket ska dverviga att teckna ett ramavtal med en aktor.”

Trafikanalys tolkar detta som att det grundlaggande malet enligt Trafikverket ar
samhallsekonomisk effektivt utnyttjande av infrastrukturen, bade for arlig tilldelning och for
ramavtal, samt att ramavtal ska komplettera arlig tilldelning forutsatt att detta komplement
innebdr en vélfardsvinst.

3 FOrutsattningar

TRV (2011): ”Arbetet har varit avgrénsat till analys om ramavtal mellan
infrastrukturforvaltare och jarnvagsforetag/trafikorganisatorer for infrastrukturkapacitet for
en langre tid an en tagplaneperiod. Inom ramen for detta har kopplingen till den arliga
tagplaneprocessen berorts, &ven om det inte ingatt att analysera denna process i detalj. Det
har i analysen ej ingatt att analysera avtal i relationen mellan tva infrastrukturforvaltare
eller mellan infrastrukturforvaltare och andra aktorer 4n ovan namnda.”

For att kunna diskutera ramavtal jamfort med arliga avtal menar Trafikanalys att det ar
vasentligt att ocksa, och som en forutsattning, diskutera vilken information Trafikverket bor
ha for att kunna géra en bedomning av fragan. Darfor innehaller vara synpunkter en hel del
om Trafikverkets metoder for att prioritera mellan olika tilldelningar generellt sett, oavsett det
galler ramavtal eller arliga avtal. En central del i detta géller hur samhéallsekonomisk
effektivitet kan bedomas med olika metoder. Det kommer att framga att Trafikanalys menar
att det foreligger oklarheter och ofullstandigheter i Trafikverkets metoder.

Processen med tilldelning enligt ramavtal och enligt arlig tilldelning maste ske parallellt fore
forsta ramavtalet. Samma parallella tilldelning upprepas efter fem ar om ramavtalet géller 5
ar, vilket EG-direktivet foreskriver. Utgangspunkten antas vara att Trafikverket har en
uppsattning ansokningar betraffande ramavtal och arliga avtal.

TRV (2011): ”Formuleringen i 6 kap 21 § Jarnvagslagen foreskriver att det i ramavtalet
inte far anges exakta taglagen och att avtalet inte heller pa annat satt far vara utformat sa
att det utesluter andra sokande fran att anvanda infrastrukturen. Bestammelsen kan tolkas
som att ramavtalssokande har en skyldighet att flytta sitt taglage, om konflikt uppstar for
att mojliggora att bdda ansokningarna tillgodoses.”

Varje ansOkan bor som Trafikanalys tolkar det inte galla exakta tidpunkter, utan att
utgangspunkten for ansokningar galler 6nskat antal avgangar (frekvens) med specifikt énskat
uppehallsmonster under specificerad tidsperiod.

TRV (2011): “Fér att ramavtalen inte ska hindra andra sokanden eller trafiktjanster fran att
anvanda den relevanta infrastrukturen bor ramavtal tillatas for maximalt ca 30 — 50 procent
av mojligt totalt kapacitetsutnyttjande (kapacitetstak) for berorda delar av jarnvagsnitet.”



En viktig forutsattning ar saledes att ramavtal enbart ska komplettera den arliga allokeringen
av taglagen. Det maste fortfarande finnas utrymme for tillkommande operatérer i den arliga
tilldelningen. Skalet till att detta utrymme ska finnas ar att halla 6ppet for nya ansékningar.
Utrymme behovs ocksa for att kapaciteten kan begransas tillfalligt av banarbeten.

Trafikanalys bedomer att det finns tva generella fordelar med ramavtal. Den ena ér att
jarnvagsforetag har lattare att planera verksamheten 6ver en langre period, speciellt att de kan
investera i rullande och annan materiel for en langre period. Den andra ar att Trafikverkets
process for att fastslagga taglagen forenklas och kraver mindre resurser eftersom inte alla
tankbara taglagen behdver analyseras varje ar.

TRV (2011): ”Prelimindrt bedéms det stdrsta intresset av att teckna ramavtal finnas i
storstadsregionerna, pa linjerna mellan de tre storstaderna samt for vissa godstrafikstrak.
Aktorer som bedriver persontrafik beddms i en stdrre utstrackning ha behov av kapacitet
under dagtid.

En analys av kapacitetssituationen i jarnvagsnétet och vilken kapacitet som finns
tillganglig, bade totalt kapacitetstak och kapacitet som kan anvandas for ramavtal, &r en
utgangspunkt for verkets stallningstagande for berorda delar av jarnvéagsnatet under olika
tider.

Kapacitetstaket bor definieras i form av en ”standardkapacitet” som uppfyller vissa
hastighetsvillkor. Kapacitetstaket bor uttryckas i form av antal kapaciteter per timme for
berdrd del av jarnvégsnitet.”

TRV (2011): ”Kapacitetstaket bor definieras i form av en “’standardkapacitet” som
uppfyller vissa hastighetsvillkor. Kapacitetstaket bor uttryckas i form av antal kapaciteter
per timme for berdrd del av jarnvégsnitet. ... Beroende av utbud och efterfragan pa
kapaciteter kan tidsfonstret for respektive kapacitet som ingar i ramavtalet variera.
Tidsfonstret for kapaciteten bér som minst vara 20 minuter och som mest uppga till mellan
1- 2 timmar.”

Trafikverket kan skilja ut jarnvéagsstrackningar och tider pa dygnet dar det ar gott om
kapacitet. For dessa situationer bedémer Trafikanalys att det ar oproblematiskt att tillampa
ramavtal, forutsatt att utrymme Iamnas for tillkommande ansokningar.

Det finns idag en stor uppsattning godstaglinjer, fjarrtagslinjer, regionallinjer och
pendeltagslinjer som ofta dverlappar varandra tidsmassigt och geografiskt. Ju fler tag det finns
under viss tidsperiod pa viss jarnvagslank desto storre ar sannolikheten for stérningar. Det
Trafikanalys fokuserar pa har ar den mest problematiska fragan: Hur tilldela sparkapacitet
med eller utan ramavtal under tidsperioder da storningar och konflikter mellan tagléagen och
operatorer kan uppsta.

Trafikanalys menar att en viktig utgangspunkt ar att kapacitetsbrist, hur den nu definieras, inte
med sjélvklarhet ska elimineras. Det ar den optimala kapacitetsnivan som ska sokas, vilket
diskuteras mer senare, en niva som innebér att storningar och forseningar sannolikt kvarstar.

Trafikanalys antar ocksa att en viktig utgangspunkt ar att Trafikverket har faststéllt de olika
bandelarnas kvalitet fore ramavtalsperioden. Att det kan finnas I6nsamma sparutbyggnader
utreder Trafikverket i sarskild ordning genom den vanliga infrastrukturplaneringen eller
atgarder efter kapacitetsutredningar. Detta hindrar inte att det kan finnas planer for vissa
banarbeten under avtalsperioden, men sadana arbeten ska ligga inom ramen for det
sparutrymme som inte omfattas av ramavtal.

Som utgangspunkt forutsatter Trafikanalys saledes att bankvaliteten ar given. Likasa forutsatts
att Trafikverket kommer att tillampa vad det kallar successiv tilldelning for de arliga avtalen.



TRV (2011), bilaga av Vectura: ”De icke prissatta effekterna kan avse exempelvis; vardet
av langsiktiga planeringsforutsattningar (t.ex. tydliggérande av operatdrernas risktagande
och ansvar, tydliggorande av Trafikverkets ansvar, tydliggérande av transportkdparnas
forutsattningar), kundvardet av en tydligare produkt, systemnyttor kopplat till trafik med
ramavtal, vardet av effektivare kapacitetsutnyttjande (t.ex. robusthet, flexibilitet och
minskad restidsosdkerhet) och regionala samhallseffekter.”

Av dessa icke prissatta effekter behandlar Trafikanalys i forsta hand vardet av flexibilitet samt
restidsosakerhet, det senare i bésta fall som en prissatt effekt.

Vectura (2011): "Prioriteringskriterier. Trafikverkets prioriteringskriterier ska anvéndas
vid konflikter mellan operatdrer som vill anvanda samma taglage. Vid konflikter utan
majlighet till tvistlosning ska Trafikverket forklara den aktuella infrastrukturen
Overbelastad. Detta medfor att Trafikverket ensidigt kan avgora intressekonflikten med
utgangspunkt i forutbestamda prioriteringskriterier. Kriteriernas syfte ar att visa pa vilken
av de foreslagna l6sningarna som innebar att infrastrukturen anvandas samhallsekonomiskt
mest effektivt. Trafikverket efterstrévar att prioriteringskriterierna ska vara
“konkurrensneutral och icke-diskriminerande. Prioriteringen ska vara tillrackligt
transparent och resultaten sparbara.?

Vid ans6kan om taglage lamnar operatérerna sjéalva in de uppgifter som behovs for att
kunna vérdera dem sinsemellan. | detta ingar aven att de sjalva ska géra en objektiv
bedémning av vilket prioriteringskategori de tillhor. Vidare star preciserat att
“prioriteringskategori ska viljas individuellt for varje taglage... Med utgangspunkt i de
olika prioriteringskategorierna sker tilldelning av varden som ingar i modellen for
beddmning av det samhéllsekonomiska vérdet.”

Vectura pekar har pa tva problem. Det ena ar att bedémning av att infrastrukturen anvands
effektivt enbart gors for att avgora en intressekonflikt. Det andra &r att underlaget till stor del
harror fran operatérernas egna bedémningar.

4 Nagra viktiga utgangspunkter

En viktig ingrediens vid tilldelning av taglagen bade for arliga avtal och ramavtal &r att ett
antal parametrar for varje marknadssegment har faststéllts. For varje segment finns tidsvarden
for kortid, vantetid, bytestid och forseningstid. Ett segment karakteriseras av tagtyp,
ganghastighet, typ av gods, typ av resenarer och strackning. Exempel pa segment ar pendeltag
i Stockholms lan, pendeltag i Vastsverige, X2000 Stockholm-Goteborg, IC-tag Stockholm-
Goteborg, regionaltag Stockholm-Linkdping, godstag Borlange-Malmo etc. Vardera av dessa
trafikeras med respektive tagtyp med olika karakteristika i form av vikt, kostnader,
bromssystem etc. Varje tilldelning av taglagen mellan segmenten medfor viss
samhéllsekonomisk nytta.

TRV (2011): "Detta betyder att ramavtal i forsta hand bor tillimpas for trafik
(marknadssegment) som bidrar till en sddan samhéllsnytta att de med storsta sannolikhet
kommer att ges en hog prioritet i den arliga kapacitetstilldelningen. De kriterier som anges
maste uppfyllas for att Trafikverket ska Gvervaga att teckna ett ramavtal med en aktor.”

TRV (2011): I och med att kunskapen om den framtida trafiken vid tillfallet for
forhandling om ramavtal &r begransad och da det rader osékra forutsattningar i allménhet
bor det enligt Trafikverkets bedomning vara tillrackligt med mer dvergripande riktlinjer
avseende vilken trafik (trafikuppldgg) som bor prioriteras for ramavtalstecknande och som

2 Trafikverket (2011) Jarnvagsnéatsbeskrivning 2011, kap 4 Tilldelning av kapacitet.



leder till ett samhéallsekonomiskt effektivt utnyttjande av jarnvéagsnatet. Trafikverket
bedémer darfor att prioriteringen bor kunna ha sin utgangspunkt i de forutsattningar som
géllt for verkets prioriteringskriterier, vilka har anvénts vid dverbelastad infrastruktur och
som publicerats 1 Banverkets jarnvigsnétsbeskrivning.”

TRV (2011): "Trafikverket publicerar verkets jarnvagsnétsbeskrivning i december ar 0. |
april ar 11amnar jarnvagsforetag och trafikorganisatorer sina ansokningar om kapacitet till
verket. Trafikverket samordnar sedan alla ansokningar och presenterar forslag till tagplan
som i mojligaste man moter de 6nskemal som framstéallts. Om foretag ar missnojda med
Trafikverkets forslag kan man aberopa ett tvistlosningsforfarande. Om nagot foretag inte
accepterar Trafikverkets forslag till tvistlésning, hamnar man i ett lage dar Trafikverket
tvingas Overbelastningsforklara del av jarnvagsnatet. | detta skede fattar Trafikverket ett
ensidigt beslut om vem som ska tilldelas kapacitet, utifran prioriteringskriterier. Slutligen
publiceras den faststillda tdgplanen i slutet av september ar 1.”

Trafikanalys menar att principer for prioritering bor tillampas inte bara nar konflikt har
uppstatt och inte bara baseras pa ” 6vergripande riktlinjer”. Om en avvédgning ska kunna goras
mellan arliga avtal och ramavtal krévs att berakningar av samhallsnyttan av olika tilldelningar
gors for ett stort antal sadana och det racker inte med att kunderna inte dr “missndjda”; dven
om de vore ndjda récker inte detta som kriterium for samhéllsekonomisk effektiv tilldelning.

Trafikanalys ska har skissera tva alternativ for analys av tilldelning av taglagen.

For bada alternativen menar Trafikanalys att Trafikverket forst soker den samhallsekonomiskt
optimala tilldelningen av taglagen for alla slag av tag i hela landet for perioder och
strackningar dar kapaciteten kan bli anstrangd. | denna situation bor ingen atskillnad goras
mellan ans6kningar om ramavtal respektive om arligt avtal. Det galler ju att soka den
samhéllsekonomiskt optimala tilldelningen oavsett typ av ansokan. Innan vi gar in pa de tva
alternativen i avsnitten 7 respektive 8, diskuteras forst i avsnitt 5 Trafikverkets principer for
att finna den prioritering av taglagen som innebar den storsta samhéallsekonomiska nyttan
samt i avsnitt 6 en alternativ mer ambitios metod for tilldelning. Prioriteringsproblemet &r
gemensamt for de tva alternativ som kommer att skisseras.

5 Trafikverkets prioritering enligt samhallsnytta
5.1  Grundprinciper

Nér och dar kapaciteten har forklarats dverbelastad tillampar Trafikverket principen storsta
mojliga samhallsnytta for tilldelningen.

Trafikverket (2012), Jarnvéagsnatsbeskrivning bilaga 4.2: ”Den grundldggande principen
for Trafikverkets prioriteringskriterier &r att vélja den 16sning av konflikter mellan sokande
som ger den storsta samhéllsekonomiska nyttan. Detta forutsatter att det finns motstridiga
intressen som inte later sig l6sas utan anvandning av prioriteringskriterierna som argument
under samordning eller som grund for faststdllande av tdgplanen.”

Jarnvagsnatsbeskrivning 2012, kapitel 7: ”For att avgora en intressekonflikt ska det
I6sningsalternativ som enligt den beskrivna berdkningsmodellen ger den l&gsta kostnaden
viljas fore de alternativ som ger en hogre kostnad.”

Aterigen, Trafikanalys menar att principer for prioritering bor tillampas inte bara nar konflikt
har uppstatt.

TRV (2011): Slutligt stidllningstagande till den enskilda kapacitetens férutsattningar maste
goras utifran en beddmning av vad som ger ett varde for jarnvagsforetaget eller



trafikorganisatoren (utifran analys av marknadens behov och tillganglig kapacitet) och vad
som bedoms samhaéllsekonomiskt effektivt.”

Denna mening forefaller innehalla en motsattning eller tva delvis motstridiga mal. Att ett
stallningstagande ska baseras pa bade operattrens vérde och pa samhéllsekonomisk
effektivitet tolkar vi som att Trafikverket menar att bada malen kan uppfyllas simultant. |
sjalva verket ar dessa delvis motstridiga med tanke pa de externa effekter som Trafikverket
bortser ifran.

Foljande berédkningsmodell anvands enligt Trafikverket (2012), Jarnvagsnatsbeskrivning del
1, bilaga 4.2 — Prioriteringskriterier:

Berakningspost Beskrivning

Kostnad for transportstracka = [Total transportstracka] x Transportavstandskostnad (kr/km)
Transporttidskostnad = [Total transporttid] x Transporttidskostnad (kr/km)
Forskjutningskostnad = [Forskjutningstid] x Forskjutningskostnad (kr/min)

Kostnad for

uppehallsforkortning = [Total uppehallsférkortning] x Transportavstandskostnad (kr/km)
= ([Total transportstricka] x Transportavstandskostnad (kr/km)) +
([Fordrdjd transporttid] x Transporttidskostnad (kr/min))

Kostnad for "ej taglage” dar [Fordréjd transporttid] = [Bastid*]x (100 + Ej taglagesgrans (%))/100°
Kostnad for "tag utom tidsgrans” = Samma som kostnad for "ej taglage”

Kostnad for brott mot styv

tidtabell Ingen kostnad for narvarande

Kostnad for osynkroniserade

varianter Ingen kostnad for narvarande

Kostnad for en associations

varaktighet = [Aktuell associationstid] x Varaktighetskostnad (kr/min)

Kostnad for en bruten

association = Bruten associationskostnad (kr/association)

Produktionskostnad for

banarbete = Banarbetets aktuella produktionskostnad (endast andelen man- och maskinkostnad)
Totalkostnad = Summering av alla kostnadsposter for alla i planen ingdende dagar.

Prioriteringskriterierna enligt tabellen ovan innehaller manga nédvandiga element, men vissa
aspekter saknas.

Trafikverket tar hansyn till:

1. Varje tagoperators kostnader.

2. Varje tagoperators kunders varderingar av och darmed kostnader for vantetid.

3. Varje tagoperators kunders varderingar av och darmed kostnader for forseningstid.

Punkterna 2 och 3 galler externa effekter och ar vasentliga eftersom operatdrerna sjalva inte
beaktar dessa. Vinstmaximerande operatdrer tar bara hansyn till kundernas intressen via
dessas manifesterade eller formodade efterfragan, d v s effekter for intakterna. Intaktseffekten
av standard beaktar de, men inte kundernas vérderingar av standard i sig, vilka &r externa for
dem. Att Trafikverket tar hansyn till dessa tre ndmnda aspekter &r bra, men féljande saknas:

4. Varderingar av och darmed kostnader for forseningstid for andra tagoperatorers kunder.
5. Andra tagoperatorers finanser.

Relevansen av punkterna 4 och 5 betonas ocksa, som framgar The European Commission
(2001): congestion costs and the scarcity value of paths when capacity constraints are
binding.”



Dartill kommer att Trafikverket inte beaktar effekter for andra trafikslag och dessas kunder;
en systemsyn och ett trafikslagsévergripande perspektiv saknas.

| detta sammanhang vill Trafikanalys ta upp féljande reflexioner av Vectura:

Vectura (2011): ”Systemperspektivet beaktas ej. Den grundldggande principen for
Trafikverkets prioriteringskriterier i en tvistesituation att vélja den 16sning av konflikter
mellan sokande som ger den storsta samhallsekonomiska nyttan. Prioriteringskriterierna
pekar ut den I6sning som ska forordas med hjélp av en berdkningsmodell dar varje enskilt
taglage hanteras for sig. En kollektiv bedomning dér ett helt trafiksystem vérderas far alltsa
inte forekomma, dn mindre ett trafikslagsovergripande hansynstagande.® VVad som bedéms
vara samhallsekonomiskt korrekt prioritering mellan enskilda tglagen kan darmed st i
konflikt med de 6vergripande transportpolitiska malen....

...Systemperspektiv saknas vid den samhéllsekonomiska prioriteringen. | dagens
tilldelningsprocess beaktas inte nyttor som kan antas uppsta utanfor trafiksystemet, dvs.
nyttor av allmént ekonomiskt intresse, sa som god tillganglighet inom en arbetsmarknad.
Vidare beaktas inte den samhallsnytta och de synergieffekter som uppstar genom att ett tag
ingar i ett storre trafiksystem, framfor allt om det ingar i ett transportslagsGvergripande
trafiksystem dar t.ex. resendren eller transportkdparen beroende av kopplingar mellan olika
trafikslag.... Berakningsbara nyttor, sa som restidsvinster och biljettintékter, har i dag en
avgorande betydelse i den samhéllsekonomiska prioriteringen. * Det finns har en uppenbar
risk att prioriteringskriterierna missgynnar trafikslag vars nyttor till stor del ar icke
berékningsbara.

... Ytterligare ett exempel pa att systemperspektivet utelamnas &r att ingen hansyn tas till
vérdet av styv tidtabell. | rapporten “Effekter av forindrade tagligen - for Ostgotapendeln
och dess resenirer” (KTH/Vectura 2010) har man pavisat vardet av att pendeltdgen har en
styv och taktfast tidtabell. | arbetet, vilket baseras pa ett stort antal resenarsintervijuer,
konstateras att om den styva tidtabellen gar forlorad, forloras dven samhéllsnyttor vilka val
motsvarande vardet av de restidsvinster som snabbtagen kan tillgodorakna sig. Detta kan
ses som ett exempel pa ett faktiskt varde som inte ingar i utvarderingen av det
samhéllsekonomiska vardet.® ...

.... Till exempel utgdrs en stor del av pendeltagstrafiken totala nytta av icke
berdkningsbara nyttor sa som arbets- och bostadsmarknadseffekter medan snabbtagens
nyttor till stor del utgors av prissatta effekter sa som restidsvinster och biljettintakter. Trots
detta jamfors och prioriteras olika trafikfunktioner mot varandra, likt &pplen och péron, i
den samhallsekonomiska modellen.”

Trafikanalys instimmer med Vecturas reflexioner och ater kommer till dessa fragor senare i
detta yttrande.

5.2  Attfinna optimal l6sning

Att finna en optimal 16sning for storsta samhéllsekonomiska nytta &r inte latt, for att inte sdga
omdjligt. Det finns snart sagt odandligt manga kombinationer av taglagen, uppehallsmonster,
taghastigheter och omstigningsstationer. Nagon matematisk optimeringsmodell for detta

3 Trafikverket (2011) Jarnvagsnéatsbeskrivning 2011 dell, bilaga 4.2 — Prioriteringskriterier s. 7.
4 Vectura (2011) Tilldelning av taglagen pd Sédra stambanan genom Ostergotland
5 KTH/Vectura (2010) Effekter av forandrade tagligen - for Ostgotapendeln och dess resenérer.



problem har inte sett dagens ljus och kommer troligen inte fram under de narmaste aren, sa
denna I6sning bortser vi fran; man maste hitta andra vagar.

Varje operator ska betala en banavgift. Detta betyder att efterfragan pa visst antal avgangar
under en tidsperiod med anstrangd, sag 06-09, pa viss strackning, ar en funktion av denna
avgift.

Det ar till att borja med viktigt att begrénsa antalet kombinationer. Darfor bor forst en
kvalificerad manuell bedomning av ineffektiva tilldelningar goras. Darefter aterstar ett stort
antal mojliga tidtabeller.

For att soka optimal I6sning bor alltsd manga aterstaende kombinationer av taglagen, d v s
alla alternativa tidtabeller utvarderas. Med alternativa tidtabeller menas exempelvis ocksa
sadana dar vissa snabbare tag begréansar hastigheten till lingsammare tag.

Trafikanalys menar att Trafikverkets analys och prioritering av alternativa tidtabeller &r for
begréansad eftersom den bara tillampas nér ”det finns motstridiga intressen som inte later sig
I6sas utan anvandning av prioriteringskriterierna.”

5.3  Att finna optimal 16sning med hjalp av auktion

Givet den begransning av antalet alternativa losningar som Trafikverket tillampar férordas en
kompletterande metod for att prioritera mellan ansékningar om ramavtal.

TRV (2011): ”For det fall att efterfragan pa ramavtal ar stérre an utbudet, trots de
avgransningar och prioriteringar som gjorts enligt ovan, bor intressekonflikten hanteras
genom en budgivning (auktion) som baseras pé en andraprisprincip.”

| detta sammanhang menar Trafikanalys att Trafikverkets tanke om auktion ar problematisk.
Auktionstanken har ocksa tagits upp av
Transportstyrelsen (2010):

e ”For fallet med att 16sa problemet med en samhéllsekonomiskt effektiv tdgplan och
samtidigt kunna hantera konflikter mellan tva eller flera taglagen innebér detta att
Trafikverket maste soka betalningsviljan fran sokande vid exempelvis ett
auktionsforfarande.

e Den beskrivna administrativa modellen &r férknippad med for stora osdkerhetsmoment
om hur utfallet kommer att bli. Transportstyrelsen avser har betydelsen av
omloppsassociationer, taglagesgranser och problemen med nya typer av upplagg och
taglagen som inte sa latt later sig inplaceras i ndgon forutbestamd klass eller kategori.
Endast jarnvagsforetaget vet tidsgranserna da ett visst taglage blir olonsamt. Vidare
beddmer Transportstyrelsen att en ny aktor som kanske startar forsiktigt med farre
omlopp och system och med andra fordon &n X2 kommer fa svart att manifestera sina
onskemal rattvist och kommer sannolikt fa sta tillbaka vid konflikt. Detta skulle kunna
undvikas om auktionsforfarandet aterinfordes. ...

e ..attaktorerna i processen med kapacitetstilldelning aldrig kommer att agera
rationellt om det inte finns en modell dar de inblandade jarnvagsforetagen tvingas
avsldja sina preferenser.”

Trafikanalys menar att auktioner méjligen kan fungera for mycket enkla situationer dar tva
operatorer onskar mer eller mindre samma taglage pa en véldefinierad stracka. Att tillampa
auktion i ett linjen&t dar resor ar beroende av att man anvander flera linjer &r auktion alltfor
komplext och i praktiken oanvandbart.



Vid sidan om denna begransning finns det storre principiella problemet att de olika ndmnda
externa effekterna ignoreras.

Emellertid ar situationen delvis annorlunda for den pendeltagstrafik som trafikhuvudmannen
ar ansvariga for eftersom dessa i princip foljer samhéllsekonomiska principer for faststéllande
av utbud. Trafikhuvudmannen kan da i princip ta hansyn ocksa till resenarernas nytta och
kostnad nar man ger ett bud vid en auktion, inte bara till de intakter som genereras via
efterfragan. Men de externa effekter som upptrader for andra operatorer och dessas kunder
beaktas fortfarande inte.

Betraffande auktioner ar foljande citat av intresse.

The European Commission (2001): “The most attractive method of estimating the value of
any train which could not be run as a result of lack of capacity is, in theory, to “auction”
scarce slots. There are many practical difficulties however, including the complicated ways
in which slots can be put together to produce a variety of types of service, and the
possibility of lack of adequate competition to ensure a competitive price. In practice it is
therefore usually accepted that any degree of price rationing of scarce slots will have to be
on the basis of administered prices rather than bid prices, although it might be possible to
allow for a degree of ‘secondary trading’ in which slots change hands between operators at
enhanced prices, and/or to organise a degree of bidding for pre-packaged sets of
slots....Therefore, the most efficient pricing policy for rail infrastructure will be based on
short-run marginal social cost, including wear and tear costs, congestion costs and the
scarcity value of paths when capacity constraints are binding.”

Hultén (2011): ”Tégoperatdrerna anser att de administrativa rutinerna dr ekonomiskt
attraktivare an ekonomiska styrmedel som auktioner. De som besvarade var enkét var
betydligt mer positiva till dagens system, 3,4 i genomsnitt jamfort med 1,9 for att anvanda
auktioner for att fordela taglagen i skalor som gér fran negativ till positiv.”

Trafikanalys tolkning ar att de flesta tdgoperatorer inte ar entusiastiska dver auktioner.
Trafikanalys slutsats &r att auktion inte generellt sett utgor nagot lampligt hjalpmedel.

Trafikanalys drar sammantaget slutsatsen att Trafikverkets nuvarande metod fér bedémning
av samhallsnytta vid tilldelning av taglagen bor utvecklas.

6 En mer ambitiés metod for tilldelning

Som en mer ambitiés metod som tar trafikslagsévergripande hansyn menar Trafikanalys att
det vore vért att Overvédga mojligheterna att tillampa Railsys i kombination med
tidtabellsbaserad modell, exempelvis Visum, for vilken vi nedan ger vissa exempel pa
tankbara tillampningar. Med utgangspunkt fran de tekniska forutsattningar som Railsys ger
matas i Visum in varje variant pa tidtabeller for alla taglinjer for alla tidsperioder och
simulerar utfallet. Inmatning av dagens nét kan numera i stort sett géras med automatik via
systemen HAFAS eller Google Transit.

Bland varianter pa tidtabeller kan givetvis inga olika uppehallsménster och olika hastigheter
for olika tag.

Som indata ges de olika kundkategoriernas vérderingar av alla restidskomponenter for varje
slag av tag eller annat fardmedel.

Visum berdknar efterfragan, intakter och kostnader for varje tagavgang, samt alla
tidskomponenter och priser for alla relationer.
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Deutsche Bahn analyserar ungefar 1 600 scenarier per ar med denna metod, varav de flesta
géller variationer av tidtabeller.

Noteras bor att med tidtabellsmodell beréknas for varje tidtabellsvariant de exakta
bytestiderna mellan olika tag i de fall byten ingar in en av flera tankbara reskedjor. Darmed
tar modellen ocksa hand om associationer.® Om planeraren inte kanner till tidsprofilen over
dygnet av onskade avgangs- eller ankomsttidpunkter erhalles som véntetid den sannolika
genomsnittliga vantetiden. Om planeraren kéanner till tidsprofilen erhalles de sannolika
vantetiderna for varje enskild avgang. Observera att modellen for varje resrelation soker den
kombination mellan taglinjer och mellan taglinjer och andra linjer inom andra trafikslag som
medfor lagsta generaliserade kostnad. Det &r inte sékert att det &r den i tiden narmaste
tagavgangen som ar den basta. Med tanke pa pris och tidskomponenter med andra alternativ
kan en senare avgang vara battre.

Darmed finns manga komponenter for att berdkna det samhéallsekonomiska utfallet for varje
tidtabell. Eftersom dessa berakningar gors med datormodell &r det troligt att manga fler
tidtabeller kan utvarderas &n dem som Trafikverket beaktar vid konfliktlésning.

Men en viktig komponent som saknas sa langt for det samhallsekonomiska utfallet &r en
beddmning av forseningar och kostnader for dessa, av vilka Trafikverket beaktar forseningar
for den enskilde operatéren men som namnts inte for andra operatdrer och dessas kunder. For
sadana bedomningar behdvs, oavsett metod, ett samband mellan antal tag under viss
tidsperiod pa en banstrackning och forseningar, d v s forseningsminuter som funktion av
tagtathet pa strackningen. Givet att sadan funktion finns bér méjligheterna undersokas att
berdkna aven forseningar och dessas kostnader med Visum. Trafikanalys tolkar
Jarnvagsnatbeskrivning 2012 som att Trafikverket har harlett vissa sddana samband eftersom
forskjutningskostnad (férseningskostnad) beaktas enligt metoden storsta mojliga
samhéllsnytta. En sadan berékning kraver just ett samband mellan tagtathet och forsening.
Givet att det existerar en sadan funktion bor forseningskostnader bade for det enskilda tagets
kunder och fér andra tagoperattrer och dessas kunder kunna uppskattas.

Sammantaget ar perspektivet med denna mer ambitidsa metod trafikslagsdvergripande.

Trafikanalys menar definitivt inte att har beskriven metod l6ser alla de fragor som
Trafikverket stalls infor; det kan mycket vél behdvas andra komplement. Men majligheten att
anvanda ocksa denna metod, kombinationen Railsys och Visum, borde 6vervégas och
utvérderas.

Separat bifogas till detta yttrande, i form av PowerPoint-bilder, nagot om hur Visum tillampas
for jarnvagen i Osterrike, Schweiz och Tyskland.

7 TilldelIning med hansyn till samhallsnytta och till
optimala banavgifter

TRV (2011): *Trafikverkets prissattning for utnyttjande av taglagen och
infrastrukturkapacitet ar under utveckling. Trafikverket har successivt utvecklat

6 Jarnvagsnatsbeskrivning 2012 del 1, bilaga 4.2 — Prioriteringskriterier, avsnitt 1.2: Associationer mellan
tdgldgen &r ett planeringsobjekt som ska hjélpa till att halla reda pA kommersiella och produktionstekniska
“nitverk”. Associationerna beskriver tidsmassiga samband mellan taglagen som kan hanforas antingen till
kommersiella behov eller till produktionstekniska behov. En association innehaller inte klockslag utan anger
tidsskillnader. Associationen bar darmed alla kostnader som péaverkas av hur relationer mellan tdg forandras och
uppratthalls. Méanga kostnader som intuitivt skulle kunna ligga p& tomvagnstransporter i floden kommer

i berakningsmodellen i stallet att vara kostnader for ej uppratthalina fordonsomlopp.
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prissattningen for tagplan 2010 till 2012, vilket inneburit saval inslag av nya
avgiftskomponenter som hojda avgiftsnivaer. Trafikverket har hittills endast tillampat
forannonserade och forutbestdmda priser, vilka publicerats i verkets
jarnvagsnatsbeskrivning.

Trafikverket erbjuder kapacitet for tagtrafik pa linjen i form av taglagestjanster, vilket
motsvarar EG-direktivets begrepp “minimipaket av tilltradestjanster”. Priset for denna
kapacitet baseras pa bade marginalkostnadsbaserade avgifter (utnyttjad kapacitet) och
sarskilda avgifter (bade tilldelad och utnyttjad kapacitet).”

TRV (2011): ”Det sammanlagda pris som ett jarnvagsforetag eller trafikorganisator saledes
far betala for den enskilda kapaciteten &r dels ett grundpris, dels det pris som féljer av en
eventuell budgivning samt i ett senare skede de ordinarie banavgifterna som galler for
taglaget.”

TRV (2011): ”Enligt 6 kap 3 § jarnvégslagen ska infrastrukturforvaltaren, nar samtliga
ansokningar inte kan tillgodoses, tilldela kapacitet med hjélp av avgifter eller i enlighet
med prioriteringskriterier som medfor ett samhéallsekonomiskt effektivt utnyttjande av

infrastrukturen.”

TRV (2011): ”Framdver kommer sannolikt avgifter enligt 7 kap 3 § komma att tillimpas
vilka till del kommer att I6sa upp konflikter som idag hanteras med hjalp av
prioriteringskriterier.”

Marginalkostnadsbaserade avgifter utgor saledes en viktig grundprincip men Trafikverkets
prissattning for utnyttjande av taglagen och infrastrukturkapacitet ar dock fortfarande under
utveckling. Trafikverket har annu inte funnit metoder for att berdkna banavgifter som enligt
Trafikverket sjalvt, i princip ska vara lika med samhéllsekonomiska marginalkostnader. Det ar
harvid oklart om Trafikverket i en sadant fortsatt utvecklingsarbete avser att beakta de icke
beaktade externa effekter som har namnts tidigare.

| detta avsnitt ska vi &nda skissa pa hur en process kunde ga till forutsatt att man har sa goda
estimat som mojligt av samhéllsekonomiska marginalkostnader.

Trafikverket anvander begreppet “kapacitetstak”.

TRV (2011):”En analys av kapacitetssituationen i jarnvagsnéatet och vilken kapacitet som
finns tillganglig, bade totalt kapacitetstak och kapacitet som kan anvandas for ramavtal, ar
en utgangspunkt for verkets stallningstagande for berérda delar av jarnvéagsnatet under
olika tider.

Kapacitetstaket bor definieras i form av en “’standardkapacitet” som uppfyller vissa
hastighetsvillkor. Kapacitetstaket bor uttryckas i form av antal kapaciteter per timme for
berdrd del av jarnvagsnétet.

Det &r mojligt att kapacitetstaket kan variera i tid beroende av att det under vissa tidpunkter
kan finnas behov av en hogre kvalitet och aterstéllningsforméaga 1 trafiken.”

Nagon Klar definition av kapacitetstak ges inte, och detta ar knappast méjligt. Trafikanalys
vill i stéllet betona att man bor soka optimal kapacitet, i meningen optimalt antal tagavgangar.
Denna ar sadan att fler eller farre tagavgangar skulle innebara en samhéllsekonomisk forlust. |
optimum &r det med storsta sannolikt ocksa sa att forseningarna inte &r lika med noll.

Nedan anges ett antal analyssteg i vilka man i basta fall kan tillampa vad vi har betecknat som
en mer ambitids metod.

Steg 1. For varje segment av inkomna ansékningar om taglagen antas en banavgift som i detta
steg innebdr en gissning for vad samhallsekonomiskt optimala avgifter &r.
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Steg 2. Ett antal olika tilldelningar, givet dessa antagna banavgifter, analyseras med hjélp av
principen storsta mojliga samhéllsnytta inklusive beaktande av namnda externa effekter, varpa
den I6sning som uppvisar maximal samhéllsnytta véljs.

Steg 3. Denna tilldelning visar sannolikt att antagna banavgifter inte Gverensstammer med de
samhallsekonomiska marginalkostnaderna, de &r langtifran optimala. Det mest sannolika &r att
vissa avgifter ar for 1aga och andra for hoga. For denna forsta allokeringsldsning beraknas nu
preliminara optimala avgifter.

Steg 4. De beraknade prelimindra optimala avgifterna tillampas for upprepning av stegen 1
och 2. Operatérerna tillas nu med dessa modifierade avgifter att modifiera sina ansokningar
eftersom andra avgifter leder dem till en annan beddmning om det antal avgangar de énskar.

Steg 5. Stegen 3 och 4 upprepas iterativt till dessa att en optimal 16sning har erhallits, sa gott
det &r mojligt med tillgangliga parametrar.

Nu vet vi att Trafikverket annu sa lange inte har funnit metoder for att berdkna banavgifter
baserade pa samhéllsekonomiska marginalkostnader. Detta betyder att det alternativ som har
skissats i detta avsnitt annu inte & mojligt att tillampa aven om Trafikverket skulle finna det
rekommendabelt. | bilaga 1 presenterar Trafikanalys en principiell analys av aspekter som bor
beaktas nar optimala banavgifter vervégs, en analys som forhoppningsvis kan utgora en av
flera tankbara underlag nér Trafikverket fortsattningsvis utreder mojligheterna att introducera
sadana avgifter. Denna analys begransas till jarnvagssektorn men kan i princip byggas ut for
att omfatta ett trafikslagsévergripande perspektiv.

8 Tilldelning med hansyn till samhallsnytta men utan
hansyn till optimala banavgifter

Eftersom Trafikverket &nnu sa lange inte har funnit metoder for att berdkna banavgifter
baserade pa samhéllsekonomiska marginalkostnader skisserar vi darfor ocksa en process utan
héansyn till optimala avgifter, enbart med hénsyn till maximal samhallsnytta.

Mer eller mindre ambitids berdkningsmetod kan tillampas och i basta fall den som beskrevs i
avsnitt 4.5 (Railsys plus Visum). Oavsett metod bér sa langt majligt hansyn tas till alla
namnda externa effekter, ocksa de som Trafikverket for narvarande inte beaktar, samt inte
minst det trafikslagsévergripande perspektivet.

Den optimala allokering som erhalls med de banavgifter som Trafikverket har forutsatt for
ansokningarna ser givetvis annorlunda ut &n den som skulle erhallas om ocksa optimala
avgifter tillampades och processen ar enklare men ger en samhallsekonomiskt sémre 16sning.

Resultatet blir en rangordning av varje segment i ordning efter samhallsnytta. Resultatet
kommer ocksa indirekt att beakta den nytta som de segment som rangordnas lagre gar miste
om jamfort med hogre rangordnade segment, dven om inga samhallsekonomiska
marginalkostnader beréknas.

9 Olika satt att I6sa kapacitetsbrist

Det ar osannolikt, samhéllsekonomiskt sett, att den optimala I6sningen bara innehaller
atgarder inom jarnvéagen. Andra ingredienser i ett trafikslagsovergripande perspektiv &r
exempelvis:

e Neddragning av antal pendeltagsavgangar i kombination inférande eller utékning av
snabba busslinjer mer eller mindre parallellt med pendeltagslinjer,



13

e Neddragning av antal tagavgangar i kombination med uttkad trafikering med
regionalbussar, expressbussar och flyg pa langre strackor.

Séadana atgarder och ett antal fler bor utvéarderas i kombination med atgarder inom jarnvagen
for att finna den trafikslagsdvergripande basta l16sningen fran samhallsekonomisk synpunkt.

Vi har betonat att processen for att séka maximal samhallsnytta inte bara bor beakta effekter
av olika tagtidtabeller for jarnvagstrafiken utan ocksa beakta nytto- och kostnadsaspekter for
andra trafikslag och dessas kunder. Varje tilldelning av taglagen paverkar kombinationer
mellan taglinjen och mellan taglinjer och linjer med andra fardmedel pa ett specifikt satt.
Darmed paverkas anslutningstider mellan olika linjer. Ett exempel som har namnts ar
anslutningar mellan bussar och pendeltag. Ett annat exempel ar anslutningar mellan snabbare
tag och regionaltag.

Fragan ar har vem som ska gora den typen av transportslagsévergripande analyser.

Forordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket: ’18 Trafikverket ska med
utgangspunkt i ett trafikslagsovergripande perspektiv ansvara for den langsiktiga
infrastrukturplaneringen for vagtrafik, jarnvagstrafik, sjofart och luftfart samt fér byggande
och drift av statliga vagar och jarnvigar.”

Trafikverket har saledes ett trafikslagsovergripande ansvar, men i detta sammanhang
forefaller det som om Trafikverket inte beaktar annat &n effekter inom jarnvagssektorn.

10  Till grundfragan - Ramavtal kontra arliga avtal

Det har framgatt att Trafikanalys menar att det kravs en hel del forarbete innan fragan om
ramavtal eller arliga avtal kan bedoémas pa ett kvalificerat satt.

| denna diskussion forutsétts att Trafikverket har tillampa principen om stérsta mojliga
samhallsekonomiska nytta, utan hansyn till optimala avgifter.

Med principen storsta samhallsekonomiska nytta har man erhallit en rangordning, under
medvetande om att det inte har gatt att finna den perfekta losningen. Fragan galler darefter
tilldelning mellan avgangar under ramavtal respektive arliga avtal.

TRV (2011): "Ramavtalet ger Trafikverkets avtalspart (jarnvagsforetag eller
trafikorganisatorer) vissa rattigheter som ar av vérde for denne, jamfort med de aktorer
som inte far teckna ramavtal. Det ar darfor rimligt, enligt Trafikverkets uppfattning, att de
jarnvagsforetag och trafikorganisatorer som far teckna ramavtal ocksa far betala for denna
rattighet. Ett grundpris bor déarfor bestdmmas for dessa kapaciteter. Det innebér att det
jarnvagsforetag eller trafikorganisator som tecknar ramavtal for viss kapacitet far betala en
hogre avgift jamfort med de aktorerna som inte far denna mojlighet. Grundpriset betalas
inte i samband med ramavtalstecknandet, utan betalas i bérjan av respektive
tdgplaneperiod.”

Att det skulle vara “rimligt” att de som tilldelas ramavtal ska betala mer &n andra &r knappast
sjalvklart fran effektivitetssynpunkt eftersom man da inte anvander sig av den rangordning
som processen for maximal samhallsnytta har astadkommit och som ocksa innehaller
kostnader for segment som &r lagre rankade.

Fragan ar vilka kriterier som ska anvandas for att vélja ut dem som ska erhalla ramavtal.

En mojlighet ar att tilldela ramavtal till de segment som erhallit hogst rangordning. Men detta
ar inte sjalvklart det enda kriteriet. Det finns andra aspekter, &ven om optimala avgifter inte
beaktas, som spelar roll. For den I6sning som har erhallits har bland annat ingen hansyn tagits


https://lagen.nu/2010:185#P1S1
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till vardet av styv tidtabell for jarnvégslinjer, trafikslagsévergripande effekter och
fordelningseffekter.

TRV (2011),Vecturas bilaga: ”Ur ett operators- eller trafikhnuvudmannaperspektiv uppstar
viljan att teckna ramavtal nar det finns ett behov av att sakerstélla att den egna trafiken far
plats pa sparen. Deras behov ska dock ses om ett sekundart behov. For att skapa
samhallsekonomiskt effektivitet maste en bredare ansats tas. Behovet av ett ramavtal kan
da antas uppsta nar samhéllet bedomer det viktigt att gynna en viss transportfunktion
genom att t.ex. sakerstalla att utrymme finns pa sparen. Var bedémning ar darfor att
ramavtalet framforallt kommer att behdvas fora att sakerstalla transportfunktioner som av
egen kraft inte kan hévda sig pa den kommersiellt avreglerade marknaden.”

Har har Trafikanalys en mindre invandning. Det ar svart att forsta varfor Trafikverket skulle
’sékerstélla transportfunktioner som av egen kraft inte kan hdvda sig pa den kommersiellt
avreglerade marknaden.” Det vésentliga ar ju vilken samhallsnytta olika tilldelningar medfor
och inte hur visst segment ’kan hivda sig”. Vectura (2011) tycks mena att speciellt
pendeltagstrafik har speciellt behov av ramavtal av dessa skal. Men savitt vi forstar beaktas
nyttan for pendeltagsresenarer delvis redan i Trafikverkets bedomning eftersom hér ingar
resendrernas tidsvarderingar, dock inte alla externa effekter.

Vad som daremot inte beaktas &r vardet av styv tidtabell (avgangar med jamna intervall).

Styv tidtabell innebér ocksa jamfort med oregelbunden tidtabell att vantetiderna blir kortare.
Anta att vi har tva alternativ, ett med avgangar var 15:e minut, ett annat dar avgangarna kan
vara slumpmassigt fordelade. Med jamnt fordelade avgangar blir den forvantade vantetiden
7,5 minuter. Med slumpmassigt fordelade avgangar blir den forvantade vantetiden 10 minuter.
Resendrernas kostnad for denna langre vantetid gar latt att berakna med tillampning av
ASEK: s rekommenderade vérderingar av vantetid och uppgifter om antal resendrer under den
period vi betraktar. Hur avgorande denna aspekt ar gar inte att avgora utan berakningar fran
fall till fall men den bor beaktas vid bedomningen av samhallsnyttan.

Styv tidtabell ser Trafikanalys som vasentligare for pendeltagstrafik an for langvaga
persontrafik och godstrafik. Kunder till langvaga persontrafik och godstrafik planerar sin
transport med hansyn till olika transportalternativ med olika priser for olika avgangstider.
Resenarer som planerar att resa mellan exempelvis Stockholm och Géteborg undersoker via
olika kanaler tidpunkter och priser for olika avgangar. For dem spelar det knappast nagon roll
om tag skulle avga varje timme jamfort med om tidsluckorna varierar fran 50 minuter till 1
timme och 10 minuter. Styv tidtabell kan ocksa underlatta effektiva tagomlopp och darmed ge
lagre kostnader. Styv tidtabell kan ockséa underlatta effektiv anslutningstrafik med buss och
darmed medfora lagre kostnader.

Det &r heller inte sékert att styv tidtabell for langvéga trafik skulle innebara nagon sjalvklar
vinst i form av att det skulle atga farre tag. Detta beror pa att olika tdgavgangar har olika
uppehallsmonster (fler eller fler stationer som angors), vilket medfor att de for operatoren
optimala taglagena kan avvika radikalt fran styv tidtabell.

Aspekten styv tidtabell och berakning av vantetidskostnad kan saledes tankas modifiera
rangordningen mellan segmenten, d v s 6ka samhallsnyttan for pendeltdgssegment, av detta
skal men inte pa grund av att denna trafik skulle ha svart att havda sig.

TRV (2012), bilaga av Vectura, tar upp avtal av ramavtalsliknande karaktér. Trafikanalys
instimmer i1 Vecturas formodande angdende Arlandabanan att det kan “ifragaséttas om det &r
samhallsekonomiskt effektivt att prioritera férhallandevis kortvéaga resor (mellan Stockholm
Arlanda) framfor annan trafik som dessutom fyller en funktion pa den regionala och langvaga
marknaden.” Ifragasattandet fran Trafikanalys sida beror pa att Arlandabanan bara forbinder
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tva punkter utan att inga i ett integrerat trafiknat och kom till stand utan nadgon som helst
foregaende samhallsekonomisk utvérdering. Detta fall utgor en illustration av betydelsen av
trafikslagsovergripande samhéllsekonomiska kalkyler

En synnerligen viktig fraga ar hur Trafikverket ska ta hand om det trafikslagsovergripande
perspektivet. Detta ar kanske mojligt att gora med den metod som har skissats i avsnitt 4.5,
vilken borde undersckas, men Trafikverket beaktar som framgatt annu inte det
trafikslagsovergripande perspektivet.

Med principen storsta samhallsekonomiska nytta kommer tagavgangar som har resenarer med
hog betalningsvilja for sma forseningar och korta vantetider att prioriteras hogt (exempelvis
resendrer med X2000 som har en stor andel tjansteresenarer). Det kan finnas politiska
fordelningshansyn som inte vill acceptera detta fullt ut, men det &r en politisk fraga som
Trafikverket inte tar stallning till. Det &r dock vasentligt att politiska instanser bade lokalt och
nationellt ges mojlighet att inkomma med synpunkter pa Trafikverkets tilldelning.

En annan viktig aspekt géller méjligheterna for nya tillkommande operatérer, for vilka dérren
Oppnas 2012 genom marknadsdppning &ven for persontrafiken. Om ramavtal tecknas med SJ
for ett antal avgangar mellan exempelvis Stockholm och Goteborg 06-09 begréansas utrymmet
for nya operatorer att konkurrera inom den tidsperioden. Visserligen ska inte varje tidsperiod
fylla upp helt av ramavtal, men en begransning innebér det likval.

Yiterligare en aspekt ar resursatgang for ramavtal. Sadant reducerar resursatgangen vid den
arliga tilldelningen eftersom farre tdgavgangar ska prioriteras. Hanterandet av ramavtal
inneb&r samtidigt ett nytt inslag som kréver en tillkommande process.

TRV (2011): ”Med hénsyn till att marknadsforutsattningarna ar under fordndring och
betydelsen av att skapa tillracklig framforhallning for aktorer i branschen och samtidigt ge
bra forutsattningar for implementering av nya processer och stod for dessa skulle det kunna
vara rimligt att ramavtal tillampas forsta gangen for perioden 2015 — 19 (5 ar).”

Med denna plan avser Trafikverket att genomfora kompletterande utvecklingsinsatser fran
oktober 2011-oktober 2012 och ta in ansokningar om ramavtal i november 2012.

Trafikanalys menar att foljande tva I6sningar mojligtvis kan vara varda att 6vervaga for ett
forsta ramavtal inom Trafikverkets tidplan, bada forutsatt att marginal pa omkring 70 procent
finns for tillkommande arliga ansékningar kommande ar:

e | forsta hand att teckna ramavtal enbart géllande viss pendeltagstrafik. Darmed bibehalls
storre flexibilitet for kapacitetstilldelning for langvéaga person- och godstransporter i
allménhet och for nya operatérer i synnerhet,

e | andra hand att valja de tva eller tre segment som har visat sig ge den storsta
samhallsnyttan.

For att prioritera pendeltagstrafik talar dels det namnda vérdet av styv tidtabell, dels
samordning med anslutande busstrafik, dels att det ar mindre viktigt att halla dérren 6ppen for
nya kommersiella operatérer for denna trafik eftersom de kan antas ha svart att sla sig in pa en
subventionerad pendeltdgsmarknad. Dessutom kan pendeltagstrafik, som Vectura (2011) har
papekat, innehalla icke berékningsbara nyttor sa som arbets- och bostadsmarknadseffekter.
Dessa aspekter innebar inte med sjalvklarhet att pendeltagstrafik ska prioriteras forst. For att
beddma denna trafik relativt annan trafik krévs en trafikslagsévergripande samhéallsekonomisk
kalkyl, vilken i dag saknas. | brist pa sddan bedomer Trafikanalys att pendeltagstrafik bor vara
den framsta kandidaten for ramavtal, som ett forsta experiment som kan ge lardomar.
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Trafikanalys tror precis som Trafikverket att det atminstone ar klokt att ga forsiktigt fram
forsta gangen som ramavtal tecknas.

Trafikanalys har hér betonat behovet av ett relativt omfattande utvecklingsarbete for att fa
med ytterligare samhallsekonomiska aspekter inkluderande externa effekter och ett
trafikslagsovergripande perspektiv, helst ocksa kopplade till utveckling av
marginalkostnadsbaserade banavgifter. Trafikanalys bedomer att det kan bli svart att hinna
med sadan utveckling inom ramen for Trafikverkets tidplan, men det kan ju bara Trafikverket
avgora.

Ett annat dilemma ér tillgangen till rorligt materiel. En fordel med ramavtal &r att ge
operatorer framforhallning for att vaga investera. Men fragan ar hur mycket detta ar vart sa
lange vi i Sverige inte har ndgon 16sning pa snabb tillgang till rorligt materiel.

Trafikanalys tror med hénsyn till de olika aspekter vi har tagit upp att det i férsta hand vore
klokt att avvakta med ramavtal till dess att Trafikverket i vasentlig omfattning har utvecklat
mer genomarbetade metoder, dven om detta skulle ta nagra ar. Utvecklingsinsatserna torde
vara nog sa kravande &ven utan ramavtal. | andra hand kan, mer som ett experiment att dra
lardom av, ramavtal 6vervagas for viss pendeltagstrafik redan inom ramen for Trafikverkets
tidplan.

Slutligen vill Trafikanalys framhalla att Vecturas tva arbeten, dels bilagan till TRV (2011)
dels Vectura (2011) bada innehaller véardefulla reflexioner som kompletterar vara synpunkter.
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Bilaga 1: Analytisk modell fér banavgifter och tilldelning
av sparkapacitet

Denna bilaga ar forfattad av Kjell Jansson, Trafikanalys, i samarbete med Harald Lang,
matematiska institutionen vid KTH.

Har diskuteras forst optimala avgifter samt hur tilldelning av sparkapacitet bor se ut med
héansyn till optimala avgifter. Darefter diskuteras optimal utformning av finansierande
avgifter. Dessa avgifter utgor ett vasentligt inslag i Trafikverkets avgiftsarsenal, dar ragangen
mellan och principerna fér dessa och andra avgifter ar mycket oklar. I denna bilaga &r syftet
att forsoka analytiskt klargora dessa fragor fran samhéallsekonomisk effektivitetssynpunkt.

B1.1 Optimala banavgifter och allokering av knapp sparkapacitet

Har presenteras en modell som syftar till att visa hur optimala banavgifter bor utformas fran
valfardssynpunkt, vilket ar den principiellt riktiga metoden ocksa for tilldelning av knapp
sparkapacitet.

| grunden antas bristande sparkapacitet och vi harleder optimala avgifter for denna situation,
men som ett specialfall erhalles optimala avgifter dven for det fall da det inte rader sparbrist.

Olika operatérer, j, kan ansoka om ett antal taglagen under en viss tidsperiod,

exempelvis 06.30-08.30. | den modellen som utvecklas har beaktar vi inte nskemal om de
exakta taglagena, exempelvis 06.50, 07.30 och 08.20, utan antalet taglagen under perioden,
d v s 3 i detta exempel. Antalet taglagen for operator j under perioden uttrycks som

frekvensen F ;-

Vi antar saledes att flera operatorer onskar anvanda samma spar utefter viss
jarnvagsstrackning.
Varje operator | antas maximera vinsten genom att bestamma sin optimala frekvens F; . |

situationer med knapp kapacitet ar varje operattrs optimala frekvens den 6nskade frekvensen,
eftersom utfallet av taglagestilldelningen &r okand nar man bestammer sig for optimal
(6nskad) frekvens, vilket intraffar innan Trafikverket har faststéllt tilldelningen.

Vi kan begransa analysen till att bestdmma optimal avgift for en godtycklig operator eftersom
den ar symmetrisk for alla operatorer. For enkelhets skull kallar vi denna godtyckliga operator
enbart operatoren. For operat6ren kréavs da inget index men andra operatérer ges index j och

vektorbeteckning for alla andra operatérer genom bar, till exempel F .
Varje operatdr betalar en banavgift, t; . I optimum ska denna vara lika med samhallelig
marginalkostnad.

Vi beaktar externa kostnader for framforande av taget, slitage, underhall emissioner etc., E,
vilken beror av antalet avgangar (frekvens), dvs E ( F) :

Det finns ocksa externa kostnader som beror operatorens egna kunder i termer av
vantetidskostnad. Parameternv &r ett uttryck for vardering av véntetid och kostnaden for
denna avtar med frekvensen, sa att vantetidskostnaden per kund kan skrivas somv/F .
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Dar det rader kapacitetsbrist finns ocksa férseningskostnader, IXF, P)=IXF, R FE,..) for
kunder till alla operatorer som anvander samma spar. Denna forseningskostnad ar specifik for
varje operators kunder och ar en funktion av alla operatérers avgangar: F ochF =(F,F,,...).

Forseningskostnader for operatorens kunder betecknas med T =T (F,F).

Observera att F; inte bara representerar antal avgangar utan varje F, representerar ocksa

parametrar for varje avgang i form av tagtyp, dar var och en av dem kan fororsaka specifika
kostnader i form av slitage, underhall emissioner, buller, trangsel etc.

Med kapacitetsbrist maste vi ocksa beakta externa kostnader i form av att vinsten paverkas for
de operatGrer som konkurrerar om avgangar.

Efterfrégan under den period vi betraktar ar X for operat6ren och X ; for vardera av de andra
operatorerna.

Operatdren antas inte kunna beakta den efterfragan och darmed de intakter som beror av
forseningar, eftersom utfallet av sparallokering dr okant nar operatéren bestammer sin
onskade frekvens, d v s innan sparallokeringen sker.

For att kunna berakna optimala avgifter maste nytta och kostnader for alla operat6rers kunder
beaktas, i form av vantetidskostnad, férseningskostnad beaktas, liksom vinsten for
operatorerna.

Konsumentoverskottet hos kunderna till operatdren beror av priset p , férseningskostnaden T
och frekvensen F .

Vi antar foljande funktionsform for konsumentdverskottet:

S(x,F,p)=SX—2ibx2—(%+T(F,F‘)+pjx )

dar a, boch v ar positiva konstanter och T (F,F) forseningskostnaden for operatérens egna

kunder (det kommer snart att framgar varfor detta ar en lamplig funktionsform). Kunderna till
operatdren valjer antal resor X for att maximera sin nytta:

Sx(X,F,p)=0 ()

Vilket ger efterfragefunktionen:
X:a—b(%+T(F,|f)+ pj 3)
Uttrycket inom parentes ar den generaliserade kostnaden, som vi kallarG, d v s:
G(p,F):%+T(F,IE)+p 4)

Vi kan saledes uttrycka efterfrdgan som en funktion av den generaliserade kostnaden:
X (G)=a-bG (5)

Om vi anvander uttrycket for X i (1), kan konsumentoverskottet S uttryckas som en funktion
av G enbart:

5(G) :%x«;)—z—lbxm)z —GX(G)
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Derivatan av S med avseende pa G ér:
S'(G)=—-X(G) (6)

Sammanfattningsvis: vi har antagit en specifik funktionsform for konsumentoverskott S , som
en funktion av generaliserad kostnad, G , vilken beror pa (se (4)), vantetidskostnad,
forseningskostnad och konsumentpris. Efterfragan ar da linjar (5) iG .

Vi uttrycker producentdverskott som intédkter minus kostnader:
z(p, F,t)= pX(G)—-C(X,F)—tF @)
dar C(F, X)+tF ar kostnadsfunktionen inklusive banavgiften t.

Observera att operatérens vinstfunktion inte beror av efterfragan som funktion av de egna
kundernas forseningskostnader, av sk&l som ndmndes ovan.

Operatdren antas maximera vinsten genom att valjaF (som namnts betraktar vi
konsumentpriset som exogent, atminstone tills vidare) enligt:

0=7z[p F.t] (8)

Trafikverket antas maximera de totala samhélleliga nyttorna och kostnaderna. Det finns
externa kostnader, E(F) och D(F), som beror pa frekvensen. E(F) representerar externa
kostnader for tagdriften i form av slitage, underhall, emissioner etc. och D(F) de externa

kostnader som bars a kunderna till andra operatérer och som orsakas av spaknapphet.
Operatdrens dnskade frekvens F medfor ocksa externa effekter betraffande andra operatorers
vinst, z(F) . Den totala vélfarden ges av:

W (F)=S(X,F,p)+7z(p,F,t)+tF —E(F)-D(F) + 7(F) 9)
Mérk har att T(F,F) ingari S(X,F,p).
Maximal vélfard beraknas genom:

0=W'(F)=S, (X,F, p)Z—iJrSF(X,F, p)+7-(p,F,t) +t—E'(F)-D'(F) + 7'(F)
Somviserav (2)ar S, =0, sa
0=W'(F)=S.(X,F,p)+7z-(p,F,t)+t—E'(F)-D'(F)+ 7'(F)
=%x +7.(p,F.t) +t—E'(F)~D'(F) + 7'(F) (10)
I (10) har vi slagit ihop forseningskostnader for alla kunder med alla operatérer till en term,
D'(F).

Operatoren valjer F sa attz- (p, F,t) =0, sa for att F enligt valfardsmaximering ska vara lika
med F enligt vinstmaximering, maste t vara:

t=—%X+E'(F)+D'(F)—ﬁ'(F) (12)

Detta ar saledes den optimala avgiften, givet att operatéren bestammer sin optimal (6nskade)
frekvens.
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Mérk att ekvation (11) bara ger optimal frekvens implicit eftersom den frekvens som
operatdren 6nskar beror pd avgiftent: F =F(t).

| situationer dar det inte rader knapp kapacitet &r optimal avgift:
, v
t = E (F) - F X

Dar det inte rader knapp kapacitet understiger den optimala avgiften de externa kostnader som
fororsakas av framdriften av taget, E'(F). Skalet ar att Xv/ F?representerar en positiv extern

(Mohring) effekt (se Mohring (1972)), en extern nytta som operatéren inte beaktar,
d v s nyttan av den lagre vantetidskostnad som frekvenshojning innebér.

Dar det rader knapp kapacitet visar ekvation (11) att den optimala avgiften dessutom:
e (Okar med forseningskostnader for alla kunder, D'(F).

Det uppstar ocksa en vinst for andra operatorer som kan beskrivas mer i detalj genom att
analysera vinstfunktionen for operatér j :

7 (p;, F.F ) = p;X| (GJ’)_C(Fi’XJ)_tiFJ

V. _
= p, [aj —b; {EJ_H_J(F’FH ij—C(Fj,Xj)—thj

]

Den marginella vinsten for andra operatorer ar:

oX. 0G.
i [F]=p; a_(;a_l;:_pjbj-rj [F]
J

Den optimala avgiften kan da uttryckas som:
V ! ! !
t:—FX +E'(F)+D (F)+Z p;b;T/(F)
J

Vi anvénder nu priselasticiteten for operator j genom:

X p. . X;
e =P Py b, = ———
oop, X X, P

] ] ]

Den optimala avgiften kan da uttryckas som:

Vv

t= = X+E’(F)+D(F)+Egpj| X T/(F (11")

Vi kan nu se att den optimala avgiften 6kar med den marginella vinsten hos andra operatorer,
vilka &r storre

* ju storre efterfragan de har,

* ju hogre absolutvérdet av priselasticiteten ér,

* ju hogre vérdering av forseningar som deras kunder har.

Vi gor nu en noggrannare analys av operatérens val av 6nskad frekvens. Ekvation (8) ger:
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OX
-Cy)—-C.(X,F,1)=0
(P=C) S ~Ce(X.Fo1)

Eftersom C. ar positivt, far vi:
oX

~C, )= >0,
(p X)8F>

Och eftersom konsumentpriset dverstiger marginalkostnaden, p—C, >0, vet vi att Z—); >0.

Men
oX

oG v _
0<Z2 =X'"(G)—==b| —-T.(F,F
oF ( )aF (FZ e )j

vilket betyder att 2—2 = (% —-T-(F, If)j X > 0. Detta visar att operatorens egna kunder sétter

ett hogre varde pa vad marginell frekvensokning medfor i form av minskad vantetid jamfort
vad den medfor i form av 6kade forseningar.

Denna analys har visat att den tilldelningsmetod som Trafikverket tillampar baserad pa
maximal samhallsnytta bara tar hansyn till de externaliteter som ber6r operatérens egna
kunder, men ignorerar de externa for andra operatdrer och dessa kunder.

B1.2 Finansierande avgifter

Hér analyseras situationen att regeringen kréver store intékter an vad som kan motiveras av
valfardsmaximering. Kostnadsfunktionen for operattren ar:

C(X,F,t)=c,+(c+t)F,

Derivering av vinstfunktionen (8) ger:

Eo ,pr: X|5p|V (12)
c+t c+t
déar ‘ gp‘ ar absolutbeloppet av efterfrageelasticitet med avseende pa priset. Vi far:

dE_ 1 ey F (13)
dt 2(C+t)3’ 2c+2t

Nu tittar vi pa effekten av att intakterna okar med dr . Eftersom intakten ar Ft har vi att

dr = Fdt +tdF = Fdt— =gt = 25"
2 (c+t) 2c+2t

F dt

Det betyder att
th:2C+2tdr:(1+ t jdr (14)
2c+t 2c+t

Vi noterar att avgiften maste néjas nagot an vad som vore fallet om frekvensen holls konstant.
Men som framgar av (13) sjunker frekvensen naravgiften hojs. Genom att kombinera (13) och
(14) erhalls:
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d_F__ 1
dr 2c+t

For att gora detta annu tydligare kan vi ocksa berakna effekten pa operatorens vinst av den
tillkommande dr :

dﬂ:ﬂF%:dtJrﬂtdt:—th:—[lJr ! jdr (16)

(15)

2c+t

Detta visar att operatGren forlorar litet mer an vad regeringen far in! Detta beror pa
incitamentsstrukturen: avgift per avgang, inte en fast avgift per ar exempelvis. Operatoren har
incitament att sénka frekvensen, vilket innebér en forlust for operatéren. Mer precist:
regeringen vet eller forutser att det ar optimalt for operatoren att minska antalet avgangar, och
kompenserar sig for detta genom att héja avgiften litet mer an vad som hade kravts vid
bibehallen frekvens. Detta betyder ocksa att samhallet far en liten extra nytta genom mindre
externa effekter av tagets framforande.

Nu analyserar vi valfardseffekten av avgiftshojning dt och intaktsékning dr . Vi anvéander
ekvationerna (10) och (13) och deriverar med avseende pa t och erhaller:

aw = W F 4
oF ot
F

2(c+t)

dt

=(—t—% X + E'(F)+T*'(F)—77'(F)j

Fran (14) vet vi att:

2(c+t) ( t j
Fdt= dr =1+ dr
(2c+t) 2C +t

Genom att substituera indr fran detta uttryck erhalles:

dw \Y; 1
— =| - X —t+E'(F)+D'(F)-7(F) |——
X e EE @ |

(17)

e Den forsta termen i parentesen i (17) beror pa att operatorens kunder forlorar i form av
lagre frekvens,

e | kombination med uttrycket utanfor parentesen ser vi att den andra termen beror pa att
operatéren forlorar nagot mer an regeringens intaktsokning.,

e Den tredje termen star for samhallsnyttan av lagre kostnader for slitage, underhall,
emissioner, buller etc.,

e Den fjarde termen visar vad kunderna skulle vinna i form av minskade forseningar,
e Den sista termen visar tillkommande vinster for andra operatorer.

Aterigen anvands specifikationen av andra operatérers vinstfunktion for att formulera om
@an.

awv \/ 1 ,
(e enmonll o

I situationer dér avgiften &r lika med eller 6verstiger den optimala avgiften visar (17°) att en
finansierande avgift paverkar vélfarden minst om den infors for segment dar:
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o dess kunder har lag vardering av vantetid och forseningar,

o framdriften av dess tag har stora externa kostnader i form av of slitage, underhall,
emissioner, buller etc. och i form av forseningar for kunderna,

e driftkostnaden ¢ &r hog,

e andra segment far hogre vinst, vilka ar stérre
o ju storre deras efterfragan ér,
o ju storre deras absolutvarde av elasticitet med avseende pa pris dr,
o ju hogre deras kunder varderar forseningar,

Sjalvfallet har man i praktiken inte nodvandigtvis tillgang till alla de parametrar som skulle
kravas for en fullstandig tillampning av principerna for effektiva avgifter.

Vidare, for praktiska tillampningar skulle man egentligen inte bara se pa marginella avgifts-
och intaktshéjningar, som vi har gjort har, utan pa storre hojningar for att soka den effektiva
hojningen for respektive segment som konkurrerar om knapp kapacitet, d v s sa kallad
Ramsey-prissattning. En sadan 6vning &r i princip enkel men skulle vara an mer kravande vad
géller parametrar for olika segments efterfragefunktioner.

B1.3 Fragan om prisokningar

Hittills har vi antagit att konsumentpriserna halls konstanta. Det finns inget uppenbart satt att
veta hur olika operatdrer skulle bestdmma konsumentpriserna, men ett rimligt antagande kan
vara att en marginell avgift dt leder till en sadan prishojning dp som kompenserar for

intaktsforlusten. Intaktsforlusten fors over pa konsumenterna. Detta betyder att

Xdp=Fdt
Vi undersoker hur detta paverkar operatorens val av frekvens. Fran (12) har vi att
2
dF=FgptF g L1 F Ny (18)
2p 2Cc+t 2pX 2c+t

Eftersom operatdrens vinst ar pX —c, —(c +t) F >0, foljer att uttrycket i parentesen i (18) ar

negativt. Banavgifter innebar aven i detta fall reducerad frekvens, vilket betyder en
tillkommande forlust for kunderna.

Ett annat antagande ar att priserna ar lika med monopolpriser, Detta betyder med var
specifikation att

a 1(v _
=—-——| —4+T(F,F
P 2b Z(FJr ( )]

| detta fall ser vi att p inte ar direkt beroende avt, bara indirekt eftersom t &r beroende av F .
Vi far att

1/ v
dp==| —-T |dF
=3
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dar vi vet att parentesen ar negativ. Detta betyder att om frekvensen gar ned pa grund av en
avgiftshojning, kommer priset att ga ned! Aven i detta fall gar frekvensen ned, men vilket kan
visas, inte lika mycket som i fallet med full kompensation.

Dessa exempel visar att det inte finns nagot sjalvklart satt att modellera hur priserna kommer
att paverkas av banavgiftshojningar eftersom det ar i stort sett omojligt att forutse hur
operatdrerna kommer att agera.
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