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Forord

Jarnvigsutredningens har foreslagit att det skall vara fritt fram att etablera kommersiella
persontransporter med jarnvig, d v s vad som ibland kallas "konkurrens pa sparen”.

SIKA har av nédringsdepartementet tillfragats om mojligheterna att kommentera ett sddant
forslag.

Mot denna bakgrund har SIKA givit AF-Infrateknik och KJ-Samhillsekonomi i uppdrag att
gora overslagsmissiga uppskattningar av de effekter som kan tinkas uppsta till f6ljd av sadan
”konkurrens pa sparen”.

Forutsittningar for studien har faststillts i samarbete med SIKA. Tva former av konkurrens
har analyserats i tva fallstudier. Den ena avser tinkt konkurrens mellan SJ och en privat
operator pa strickan Stockholm-Goteborg och kallas hir fallstudie I. Den andra avser ett tankt
overforande av linjen Vixjo-Kopenhamn till en trafikhuvudman och kallas hér fallstudie II.
For analys och rapportskrivning har svarat Kjell Jansson, KJ Samhillsekonomi och for

datorsimuleringar och resultatframtagning har svarat Chris Halldin, AF-Infrateknik.

Hérmed rapporteras uppdraget till SIKA.

8 december 2004

Kjell Jansson Chris Halldin
KJ Samhillsekonomi AF-Infrateknik
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Sammanfattning

Fallstudie I

Fallstudie I avser simuleringar av effekter pa strickan Stockholm-Goteborg. Denna trafikeras
idag av tva banstrickningar med fyra linjer, en norr om Milaren och tre séder om. Linjerna
soder om Milaren skiljer sig at betriffande antal stationsuppehall och ddarmed kortid.

Som utgangspunkt (referens) tas det linjenét som ingar i Banverkets framtidsplan 2010 och att
trafiken mellan Stockholm och Go6teborg bedrivs a SJ som monopol.

Manga olika uttryck for konkurrens dr mojliga. I samarbete med SIKA har konkurrensen i
denna utredning antagits innebéra:

= att foretagen delar lika pa antalet avgangar pa varje linje utefter bada banstrickningarna,
= att avgangstidpunkter dr slumpmissigt fordelade mellan foretagens linjer,

= att bada foretagen tillimpar samma priser.

Sdmre tillvaratagande av nditverkseffekter har beriknats medfora att resenédrerna genom detta
uttryck for konkurrens erhaller simre service vilken kan virderas till omkring 150 Mkr per éar.
Orsaken till dessa effekter dr antagandena att avgangstidpunkterna och passningar mellan
taglinjer vid bytespunkter samordnas simre. En direkt f6ljd av den sdamre standarden &r att
jarnvégen beriknas forlora omkring 1 procent av passagerarna totalt sett och omkring 10
procent av resendrerna pa strickan Stockholm-Goteborg. Darmed beriiknas intdkterna minska
med omkring 200 Mkr per ar, eller med 8 procent, pa linjerna Stockholm-Goteborg.

Sdmre tillvaratagande av skalfordelar i produktionen av jarnvigstjanster har beridknats
medfora kostnadsokningar. Dessa har beriknats vara i storleksordningen 150-300 Mkr per ar.
Detta motsvarar en kostnadsdkning for tagen Stockholm-Goteborg pa 10-20 procent och totalt
for jarnviagen en kostnadsokning pa 1,0-1,5 procent. Bakom detta ligger antagandet att om
flera foretag delar pa samma linjestricka kan rullande materiel och personal utnyttjas mindre
effektivt

Lagre intidkter och 6kade kostnader beriknas sammantaget medfora en finansiell forlust pa
350 — 500 Mkr per ar for linjerna Stockholm-Goteborg. Flyget beridknas ta dver en del
tagresendrer och erhélla 6kade intékter pd omkring 150 Mkr per ar.

Samre tagresstandard leder till 6kat bilresande vilket ger upphov till negativa externa effekter
som virderas till 20 Mkr per ar.

Staten beridknas gora en finansiell vinst pa omkring 50 Mkr per ar pa grund av forandrat
fardmedelsval tillsammans med de olika beskattningarna av biltrafik, kollektivtrafik och
annan konsumtion.

Sammantaget beriknas hir antaget uttryck for konkurrens pa sparen” medfora en
samhillsekonomisk forlust pa 250-370 Mkr per ar.



Fallstudie II

Fallstudie II avser simuleringar av effekter av att linjen Vixjo-Kopenhamn dverfors till
trafikhuvudman och konkurrerar med SJ:s 6vriga linjer, framfor allt snabbtagen mellan
Stockholm och Malmé/Kopenhamn samt linjen Kalmar-Kopenhamn.

Fyra uttryck for konkurrens, utredningsalternativ, UA, har analyserats for linjen Vixjo-

Kopenhamn:

1 UAI1: Linjen ldggs ned,

2 UAZ2: Linjen erhéller hogre turtithet, frdn avgang varannan timme till varje timme,
3 UA3: Linjen ges prissédnkning pa 20 procent for regionala arbetsresor,

4 UA4: Linjen ges prissiankning pa 20 procent for regionala 6vriga- och tjdnsteresor,

UAT1 medfor sjdlvfallet att linjen Kalmar-Kdpenhamn far fler trafikanter, men ocksa andra
linjers efterfragan och intikter paverkas. Vi noterar att linjen Stockholm-Malmo synes
fungera som komplement till linjen Vixjo-K6penhamn genom att den liksom Vixjolinjen
tappar resendrer vid nedliggning. Sammantaget beriknas effekten bli ett samhillsekonomiskt
overskott. Detta beror pa de kostnadsbesparingar som nedldggning innebér, besparingar som
ar storre dn virderingen av de ldngre restider som skulle uppsta.

UA2 medfor sjilvfallet att linjen Kalmar-Kopenhamn far férre trafikanter, men ocksa andra
linjers efterfragan och intikter paverkas. I detta fall synes linjen Stockholm-Kdpenhamn
fungera som komplement till linjen Vixjo-Kopenhamn eftersom linjen fran Stockholm ocksa
erhaller 6kad efterfragan mitt i personkilometer. Sammantaget beriknas effekten bli ett
samhillsekonomiskt underskott. Detta beror pa den kostnadsokning som okat utbud innebir,
en kostnadsokning som r storre dn virderingen av de kortare restider som skulle uppsta.

UA3 medfor sjdlvfallet att linjen Kalmar-Kdpenhamn far farre trafikanter, men ocksa andra
linjer tappar resendrer. Sammantaget berdknas effekten bli ett marginellt samhillsekonomiskt
overskott. Detta beror pa att nyttan for resenérerna beriknas 6verstiga forlusten for
operatorerna.

UA4 medfor sjilvfallet att linjen Kalmar-Kopenhamn far férre trafikanter, men ocksa andra
linjer tappar resendrer. Sammantaget beridknas effekten bli ett marginellt samhillsekonomiskt
overskott. Detta beror hir inte pa 6kad nytta for resendrerna utan pa okade intikter for
jarnvéagsoperatorerna.

Genomgdende ir det intressant att notera att influensomradet for forandringar av denna enda
linje r storre dn vad man kanske forvéntar sig. Det ér inte enbart taglinjerna i straket
Stockholm och Malmo/Kdpenhamn som péaverkas utan dven ett antal andra taglinjer. Vi kan
dven se att efterfragan pa flyg och buss paverkas om #n marginellt.

Det dr ocksa virt att notera att vissa linjer synes fungera som komplement till linjen Vixjo-
Kopenhamn. Detta betyder att utbudsokning eller prissinkning pa denna linje inte enbart
drabbar andra linjer utan ocksa gynnar vissa andra linjer.

Slutsatser i korthet
Béde skalfordelar i produktionen och nitverkseffekter synes kunna leda till att “konkurrens
pa sparen” medfor negativa samhillsekonomiska konsekvenser. Eventuellt kan dock



prissdnkningar leda till samhéllsekonomiska vinster. Uppenbart &r att de samlade
nitverkseffekterna ar mycket komplexa och svara att gverblicka utan noggranna simuleringar.

Naturligtvis finns det ocksa andra uttryck for konkurrens som kan simuleras 4n de som vi
antagit hir. Dessa skulle formodligen kriva storre grad av reglering och utfallet skulle kunna
bli sdmre eller bittre dn det som redovisas hir.

Infor beslut om nya regelsystem och trafikeringsritter bor 6vervigas simuleringar och
analyser av tiankbara utfall for varje specifik tiankt fordndring.



1 Bakgrund och syfte

En utgdngspunkt &r jarnvigsutredningens forslag att det skall vara fritt fram att etablera
kommersiella persontransporter med jarnvig. En annan &r att olika trafikhuvudmén framfort
forslag om att Gverta vissa av SJ:s linjer och driva dem i egen regi. I bada fallen handlar det
om “konkurrens pa sparen”.

SIKA har dirvid som reaktion pa forslagen resonerat pa foljande sitt. Om persontransporter
pa jarnvig vore en verksamhet med konstant skalavkastning och utan nitverksfordelar sa vore
sadan form av konkurens inget problem. Eftersom jarnvigstransporter dr forenade med bade
skal- och nitverksfordelar sa bor man begrunda foljande risker. Man kan erhalla 6kade
produktionskostnader till f6ljd av forlorade skalfordelar och sidnkt standard for resenédrerna till
foljd av ett mindre koordinerat nitverk. Alternativt kan man forvénta sig okade
transaktionskostnader for att "tvinga" fram nodvéndig samordning

Mot denna bakgrund ir syftet med detta arbete #r att med hjilp av tva fallstudier och under
vissa forutsittningar behandla nagra tinkbara effekter av konkurrens pa sparen, speciellt med
hinsyn till stordrifts- och nitverksfordelar.

I bada fallstudierna genomfors analysen med hjilp av simuleringar med nitverksprogrammet
Vips. Naturligtvis kan dessa simuleringar inte ge svar pa alla frigor men forvintas ge
indikationer pa problemens art och storleksordning. Pa basis ddrav kan man sedan 6verviga
att gora mer fordjupade studier. Detta arbete dr darfor ndrmast av karaktiren forstudie.

Konkurrens kan tinkas upptrida pa en mingd olika sitt. En grundliggande fraga dirvidlag &r
forstas i vilken man som staten ska reglera villkoren for hur denna konkurrens ska
manifesteras. Och foljdfragan ar hur “fri” konkurrensen dr om staten fastlagger harda villkor.
Nedan ges tva exempel pa hur konkurrensen kan tiankas se ut, med eller utan statligt
inflytande.

. Olika operatorer bedriver trafik med lika snabba tdg pa samma banstrickning med
samma stationsuppehéll, samma kortid och samma pris.

o Olika operatorer bedriver trafik med olika snabba tdg pa samma banstrickning men
med olika stationsuppehall, olika kortider och olika priser.

Det forsta exemplet motsvarar de antaganden vi gjort for fallstudie I: Ett privat foretag
konkurrerar med SJ pa strickan Stockholm-Géoteborg.

Det andra exemplet motsvarar de antaganden vi gjort for fallstudie II: Lanstrafiken dvertar
SJ-linjen Vixjo-Kopenhamn.

For att ge litet perspektiv pa fragan om “konkurrens pa sparen” fors i avsnitt 2 forst en kort
principdiskussion angaende organisation av jirnvigen, dir ocksa erfarenheter fran
Storbritannien aterges.

I avsnitt 3 formedlas de forutsittningar vi arbetat med inklusive begriansning av den
uppsittning antaganden betrédffande de olika mojligheter som kan finnas.



De foljande tva avsnitten innehaller berdkningsresultat med kommentarer for respektive
fallstudie. Resultaten ges i form av effekter for resenédrerna, for operatdrerna, for den
offentliga sektorns finanser, for externa effekter och sammantaget for samhéllsekonomin som
helhet.

Bilagorna 1 och 2 innehaller simulerade belastningsprofiler for vissa av de berdrda linjer i
respektive fallstudie.



2 Organisation av jairnviagen — kort principdiskussion
2.1  Statsmakternas mal

I regeringens proposition 1987/88:50 foreslas att "Transportsystemet skall utformas sa att det
bidrar till ett effektivt resursutnyttjande i samhillet som helhet". Som skil anges att "Nagot
utrymme for felsatsningar och onodig splittring av resursanvdndningen kommer inte att
finnas. Infrastrukturen maste darfor planeras efter samhills- ekonomiska kriterier och ett
samhillsekonomiskt effektivt utnyttjande efterstrivas."

I Kommunikationskommitténs slutbetinkande Ny kurs i trafikpolitiken” (SOU 1997:35)
foreslas att: "Malet for trafikpolitiken #r att erbjuda medborgarna och niringslivet i all delar
av landet en god, miljovinlig och séker transportforsdrjning som dr samhéllsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar.”

1 1998 ars trafikpolitiska beslut (prop. 1997/98:56, bet. 1997/98:TU 10, rskr. 1997/98:226)
definieras det 6vergripande som att sdkerstélla en ”samhéllsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning...”. Vidare sdgs att “en 6kad samverkan mellan olika
transportmedel och trafikslag skall forenas med en effektiv konkurrens mellan olika
trafikutdvare och transportlosningar.”

En grundliggande fraga man maste stilla sig dr naturligtvis varfor staten, exempelvis genom
jarnvéagsutredningen, 6ver huvud taget engagerar sig i jarnvédgens organisation, eller for den
delen transportsektorns organisation, varfor inte den privata sektorn kan 16sa dessa
organisationsfragor utan statlig inblandning? Ett skl star att finna i statsmakternas 6nskan
om bade “6nskad samverkan” och “konkurrens”. Hur astadkoms dessa mal? Finns det
konflikter?

Ett grundlidggande problem att ta hénsyn till 4r att transportsektorn utmirks av en rad
marknadsimperfektioner varav de viktigaste dr forekomsten av externa effekter och
stordriftsfordelar. Det gar dirfor inte att dra alltfor langtgaende analogier med
marknadsldsningar inom varu- och tjidnsteproduktion i allménhet.

Hir diskuteras nagra problem som hinger ihop och som bor beaktas vid 6vervigande om
organisatorisk form for jarnvégen.

2.2 Skalfordelar i produktionen

Inom transportsektorn utmérks inte minst jarnvigen av stordriftsfordelar, speciellt
"skalfordelar av volym" (ju storre volym desto ldgre kostnad per enhet). Dessa kan ségas
upptrida i tva led. For det forsta har vi stora fasta kostnader i infrastruktur. Detta innebar att
genomsnittskostnaden per tigavgang minskar med antalet avgangar. Detta pavisar att
infrastrukturkostnader innebér naturligt monopol som talar for en banbyggare och banhallare.
Detta 4r den situation vi har i Sverige och den behdver inte diskuteras vidare.

For det andra kan genomsnittskostnaden for rullande materiel minska ju fler avgangar man
har per linje. Det finns alltsa stordriftsfordelar d@ven betriffande driftkostnader.



Anta att det tar 3 timmar och 4 minuter att kora strickan Stockholm-Goteborg samt att det tar
ytterligare 20 minuter att stida taget, eventuellt byta personal etc. Den totala tiden dr 3
timmar och 24 minuter eller 3,4 timmar. Varvtiden ir séledes 6,8 timmar. Med en timmes
intervall mellan avgangarna atgar 7 tag. Med tva timmars intervall atgar 4 tag. Om en
operator kor i entimmes trafik krivs 7 tdg. Om tva olika operatorer kor i tvatimmars trafik
krivs 8 tag. Bade kapitalkostnader och personalkostnader per tagavgang blir dyrare med tva
operatorer.

Vi har da bortsett fran mojligheten att utnyttja samma tag for andra avgangar pa andra linjer
under glappet mellan ankomst och ny avgang. Dessa mojligheter finns i viss utstrickning
betriffande lokal busstrafik men &r betydligt mer begrinsad for jarnvagstrafik.

2.3 Nitverkseffekter

Jarnviagstrafik liksom annan kollektivtrafik utméarks av en nitstruktur dir olika bandelar och
linjer hidnger ihop som en enhet. Man kan tala om "skalfoérdelar av nét", vilka kan kridva
samordning for att uppna effektiv kvalitet. Dessa speciella karakteristika hos jarnvigen kan
darfor av effektivitetsskil stilla speciella krav pa ansvarsfordelningen mellan olika organ och
foretag vad giller infrastruktur, trafikering och prissittning.

Ett skil for separationen mellan SJ och Banverket 1989 var att forsoka skapa klarare
ansvarsfordelning mellan infrastruktur- respektive drift och diarigenom skapa konkurrens pa
lika villkor mellan olika trafikslag. Bland en del ekonomer och politiker fanns ocksa tanken
att separationen kunde skapa forutsittningar for konkurrens mellan olika tagdriftforetag pa
stambanenitet. Sddan konkurrens har dock hittills visat sig vara problematisk att
astadkomma, dtminstone for persontrafiken. Regeringens proposition 1995/96:92, “Nya
forutsittningar for jarnvagstrafiken®, tillater ocksa konkurrens enbart inom godstrafiken,
kanske i vetskap om de problem som konkurrens inom persontrafiken kan innebira.

Ett jarnvigsforetag kan inte forvintas ta hinsyn till eventuellt onskvird samordning med
andra jarnvégsforetag eller med andra kollektiva trafikslag. Foretaget tar exempelvis inte
hinsyn till att en efterfraigedkning pa tag kan leda till negativa effekter for konkurrerande
trafikslag genom minskad efterfragan. Dessa negativa effekter upptriader i form av forluster
av vinst for operatoren och/eller forluster for kunderna genom minskad trafikering. Nash och
Preston [1991] pavisar en kanske ovintad effekt av detta slag i fallstudien angaende nya
stationer. De nya stationerna minskar efterfragan pa bussresor. Skilet dr det foljande. Fore
avregleringen av busstrafik hade West Yorkshire Public Transport Executive (ungefar
"lanshuvudmannen" ) ansvar for bade jarnvags- och busstrafik. Med vinstmaximeringsmalet
skulle det finansiella nettoutfallet for tag och buss bli 0.03 miljoner pund. Efter avregleringen
av busstrafik har West Yorkshire Public Transport Executive sldppt ansvaret for busstrafiken.
Med vinstmaximeringsmalet skulle det finansiella nettoutfallet for tag, alltsa fransett
busstrafiken, bli 1,6 miljoner pund. Till denna stora dverskattning av det finansiella utfallet
vid kommersiellt kriterium ska sa ldggas att kriteriet negligerar trafikanteffekten av reducerad
busstrafik i West Yorkshire. Att tag- och busstrafik ligger i olika hinder medfor saledes en
overskattning bade av vinst och trafikantnytta i detta fall.

Dessa negativa effekter upptriader i form av forluster av vinst for operatéren och/eller
forluster for kunderna genom minskad trafikering.



Inom ett transportforetag eller mellan samarbetande transportforetag 4r det vanligt att man
soker samordna tidtabellerna sa att byten mellan linjer blir smidiga och korta, vilket kan
kallas passningar. Mellan konkurrerande operatorer finns det anledning att misstianka att
intresset for passningar dr mer begréinsat. SJ kan exempelvis forvintas ordna passningar till
andra egna linjer men inte till en konkurrerande operators linjer.

Ett foretag har intresse av att sprida avgangstiderna sa att de passar si manga resenirer som
mojligt. Eftersom resendrerna 6nskade avgangs-. Eller ankomsttidpunkter kan antas ha viss
spridning dver dygnet kommer ocksa avgangarna att spridas éver dygnet. Om man hr tva
konkurrerande operatorer kan dessa bada tinkas 6nska avgangar runt de tidpunkter
efterfragan dr som storst. Om sadana onskemal av nagot skl tillgodoses, exempelvis via
forhandlingar eller statlig intervention, kan vi erhalla en kedja av tva pa varandra foljande
avgangar med nagra minuters mellanrum och darefter ett langt intervall till nésta tva avgangar
med kort mellanrum.

Samordningen med trafikhuvudminnens (matar)linjer skots delvis genom det samégda
Samtrafiken i Sverige AB. Fragan dr om ett sadant organ kan klara samordning mellan
konkurrerande operatrer. Och vad denna samordning kan innebira utan att interventionen
blir sa omfattande att det i princip inte finns nagon konkurrens? Jimfor hiar med den
utveckling i Storbritannien som beskrivs nedan.

24 Fordelning av sparkapacitet

Det 4r svart att hitta praktiska mojligheter att fordela sparkapacitet mellan trafikerande
foretag. Vanligt idag dr administrativ fordelning, men det dr mojligt att konkurrerande
foretags betalningsvilja for sparkapacitet ocksa kan ges nagot inflytande, exempelvis genom
auktioner for att fordela kapacitet efter hogstbjudande. Detta dr dock inte problemfritt, bland
annat beroende pa att jarnvigstrafik bedrivs i ett linjenit dir olika operatdrer kan tinkas
trafikera olika delar. Det dr troligt att foretagens betalningsvilja kommer att spela roll for
tilldelning av sparkapacitet, men det finns inga a priori skil att anta att denna betalningsvilja
ar samstimmig med resendrernas. Anta att en operator har vunnit (visat hogst betalningsvilja)
pa viss delstricka och skulle erhalla monopol om man vann ocksa en anknytande delstricka.
Denna operator har darfor rimligen hogst betalningsvilja for den anknytande delstrickan,
nagot som dock beror pa monopolstillningen, inte pa skillnad i konsumenternas
betalningsvilja.

Ett annat problem med fordelning enligt kommersiella regler, som delvis dr av
fordelningskaraktir, dr det foljande. Anta att man med auktionsforfarande fordelar kapacitet
mellan langviga snabbtag och lokala/regionala pendeltdg. Langviga resenirers
betalningsvilja, och speciellt tjdnsteresenirers, dr hog jamfort med pendeltagsresenirers
betalningsvilja. Fjarrtagsresenirerna kan téinkas erhalla bade fler och mer attraktiva avgangar.
En sadan 16sning kan tinkas vara effektiv bortsett fran fordelningseffekter men kan skapa
ohanterligt stora intressekonflikter fran fordelningssynpunkt och med hinsyn till regionalt vil
fungerande arbetsmarknader etc.



2.5 Brittiska erfarenheter

De brittiska erfarenheterna av jarnvigens organisation bor kunna utgora killa att dra lirdom
ur dven om paralleller med Sverige inte fullstandiga, frimst darfor att linjenétet och
efterfragan i Sverige dr betydligt mindre omfattande 4n i Storbritannien. Den beskrivning jag
ger hir bygger i stor grad pa den dversikt som gjorts av Nash (2003).

Mellan 1994 och 1997 genomgick jarnvégen i Storbritannien den storsta organisatoriska
fordndringen sedan jarnvéagen forstatligades redan nir den var 1 sin linda. British Rail delades
upp 1 25 driftféretag som sedermera privatiserades och man bildade det privatigda Railtrack
som ansvarade for infrastrukturen. Fler kontrollmyndigheter tillférdes men jag bortser hir
fran alla detaljer.

I grunden var forst tanken att denna nyordning skulle mojliggora “fri konkurrens pa sparen”.
Detta blev dock aldrig verklighet. Skilet var de problem som tornade upp sig vad giller
samordning av trafiken. I stéllet satsade man pa upphandling av jarnvigstrafikering under
konkurrens.

Fran ar 2000 fick Railtrack stora finansiella problem, vilka delvis hingde samman med de
krav pa investeringar i sikerhet som foljde pa den svara Hatfieldolyckan. Samtidigt hade
manga brittiska ekonomer varnat for att investeringarna i allmanhet kunde vara for laga och
for daligt samordnade for att passa de olika jirnvigsoperatorerna.

Sammantaget noterades foljande problem under perioden 1994 till 2000.

2.6.1 Nitverkseffekter

Passagerare ser till hela resan fran start till mal, inklusive byten. Fran passagerarna sida krévs
tidtabeller som passar dven vid byten mellan olika operatorers linjer. Erfarenheten ir att det
togs bristande hinsyn till passagerarnas synpunkter.

2.6.2 Fordelning av sparkapacitet

Utan samordning av fordelning fanns det manga exempel pa att olika operatorer bedrev trafik
mellan samma punkter dir tidtabellerna var sadana att tidsavstandet mellan avgangarna var
nagra fa minuter varefter det var en stor tidslucka till ndsta avgang. For att komma tillritta
med detta problem forsokte man att hitta forhandlingslosningar dér olika operatorers intressen
skulle tillvaratas. Detta visade sig vara svart

Dessutom fanns fran den 6vervakande myndigheten Strategic Rail Authority (SRA)
ambitionen att fordela de bista avgangstiderna till trafik som hade den storsta nyttan for

trafikanterna.

Malkonflikterna befanns vara ooverstigliga.
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2.6.4 Subventioner

Jarnvégstrafik dr subventionerad och olika delar av linjenitet krivde olika grad av
subventionering. Att ligga ned finansiellt olonsamma linjer skulle dock innebéra att vissa
fasta kostnader maste tdckas pa annat sitt samtidigt som manga mindre oldonsamma linjer har
en viktig uppgift i att mata de storre linjerna. Olika grad av subventionering och
korssubventionering mellan lika delar av systemet kan saledes vara nodvandigt for att
astadkomma ett vil fungerande helhetssystem.

2.6.5 Nuvarande organisation

Problemen har nu lett till fram till féljande organisation. Ansvaret for infrastruktur har
Overtagits av Network Rail. Detta organ dr formellt ett aktiebolag men finansieras av
myndigheten SRA, varfor Network Rail egentligen &r 1 allmén dgo.

SRA har nu i sin hand all beslutanderitt over tidtabeller och samordning. De olika
operatorerna far acceptera specificerade tidtabeller och fordelning av sparkapacitet.

3 Forutsittningar for fallstudierna

3.1 Specifikation av konkurrensens uttryck — fallstudie I
3.1.1 Linjer som utsitts for konkurrens

Som utgdngspunkt (jaimforelsealternativ, JA) tas det linjenét som ingar i Banverkets
framtidsplan 2010 och att trafiken mellan Stockholm och Goéteborg bedrivs av SJ som
monopol. Detta innebir att Stockholm-Goteborg trafikeras utefter tva banstrickningar.

Konkurrens (utredningsalternativ, UA) antas hér innebéra:

= att bada dessa banstrickningar trafikeras av tva jarnviagsforetag, SJ plus ett privat foretag

= att bada foretagen tillimpar samma priser,

= att bada foretagen delar lika pa antalet avgangar pa varje linje utefter bada
banstrickningarna,

= att foretagens avgangstidpunkter dr slumpmissigt fordelade.

I tabellen nedan anges vilka linjer som utsitts for konkurrens genom att SJ och ett privat
foretag opererar varannan avgang. Hir anges linjestrickning med stationsuppehall samt
turintervall 1 referensalternativ respektive utredningsalternativ. Under konkurrens betecknas
SJ:s linjer med SJ och det privata foretagets med PR.



Tabell 3.1.1 Trafikutbud Stockholm-Goétebor
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Linje Linjestriackning Kortid Intervall Intervall Intervall
med stationsuppehall Stockholm-Goéteborg minuter minuter minuter
57a Stockholm- Sundbyberg- Balsta- 57a-SJ 57a-PR
Enkoping- Visteras- Koping- Arboga- 4 timmar 8 minuter 120 240 240
Orebro- Kumla- Hallsberg- Laxa-
Skovde- Falkoping- Herrljunga- Gbg
60a Stockholm- Géteborg 60a-SJ 60a-PR
2 timmar 56 minuter 480 960 960
60b Stockholm- Sodertilje SYD- Katrineholm- 60b-SJ 60b-PR
Skovde- Herrljunga- Gbg 3 timmar 8 minuter 96 192 192
60c Stockholm- Flemingsberg- Hallsberg- 60c-SJ 60c-PR
Skovde- Alingsas- Gbg 3 timmar 7 minuter 160 320 320
3.1.2 Fordelning av avgangar

Man kan naturligtvis tdnka sig att fordelningen av avgangstider mellan de tva operatorerna
inte dr slumpmassig som vi forutsitter. Ett skil &r att vissa avgangstider kan anses visentligt
mer attraktiva dn andra. Om vi antar att alla tjansteresenérer ska pa moten i Géteborg som
startar klockan 09.30 skulle alla dessa vilja ha en avgang med snabbtag fran Stockholm
klockan 06.00. De tva operatorerna skulle da bada vilja ha avgangstid 06.00. En reglerare,
exempelvis Banverket, skulle da i praktiken kunna ge en avgang kl. 05.55 och en annan kl.
06.05.

Detta sitt att se pa fordelning av avgangar (lots) har emellertid flera brister:

e Om man ska halla sig till of6réindrat totalt antal avgangar, 16 per dag (1 avgang per
timme), skulle med angiven fordelningsprincip nista tva avgangar liggas 07.55 och 08.05
osv. Detta skulle medféra mycket lang genomsnittlig véntetid till ndsta avgang. Denna
aspekt kan inverka negativt ocksa pa efterfragan for foretagen forutom den kostnad som
resendrerna drabbas av.

e Det dr inte sagt att alla tjinsteresendrer vill aka fran Stockholm omkring kl. 06.00. Ett skiil
kan vara att en del har langa anslutningsresor i Stockholm och dérfor vill aka senare och
darfor paverkar senareldggning av motets starttid. Ett annat skil kan vara att motet inte

gar av stapeln i centrala Goteborg. Da kan resenirens ideala avgangstid ligga tidigare dn
06.00.

e Det kan vara sa att moten 1aggs runt en affirslunch, sig mellan 10.30 och 14.30. Da kan
ideal avgangstid fran Stockholm vara 07.00.

e Om det &r sa att avgangstid omkring klockan 06.00 4r speciellt populir skulle SJ redan nu
oka antalet vagnar for denna avgang jamfort med andra, och sa sker inte.

e Att bedriva trafik med sa haltande avgangar som 05.55, 06.05, 07.55, 08.08 osv. skulle bli
orealistiskt dyrt.
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e Resendrer med privata drenden 1 Géteborg kan ha stor spridning betriffande dnskade
ankomsttidpunkter. En koncentration av avgangar kring 06.00 kan passa manga resenirer
illa och dessutom leda till efterfrageforluster for bada jarnviagsforetagen.

¢ Om man som i fallet Stockholm-Goteborg har flera linjer med olika stationsuppehéll, och
diarmed olika kortider, kommer hur som helst ankomsttidpunkterna att variera foér dem
som reser hela strickan Stockholm-Goteborg.

Vi forutsitter slumpméssig, uniform, fordelning av avgangar mellan operatorerna. Detta
innebir foljande. Anta att varje foretag har vardera en avgang per tvatimmarsperiod.
Tidsluckan mellan de tva foretagens avgangstidpunkter kan da med samma sannolikhet vara
allt mellan O minuter och 60 minuter. I brist pa mdjlighet att forutse vad verklig fordelnings
skulle bli, bland annat beroende pa grad av intervention, anser vi detta antagande vara
rimligast.

3.1.3 Passningar

Hir antas att SJ behéller passningar med egna taglinjer och med nagra lianstrafikbusslinjer
dven nir konkurrensen tritt i kraft. Det konkurrerande foretaget antas inte astadkomma
passningar till SJ:s linjer eller till busslinjer.

Detta antagande kan tinkas 6ver- eller underskatta effekterna av minskad passning. Det &r
mojligt att Samtrafiken eller annat organ kan astadkomma viss passning till linsbussarna.
Detta dr dock visenligt svarare om avgangstidpunkterna har foréndrats kraftigt fran
utgangsldget. Om viss passning till bussarna bibehalls kommer vér uppskattning av effekterna
att vara Overskattad.

Var uppskattning av effekterna kan daremot vara underskattad om det blir svarare for SJ att
ordna samordning nér antalet avgangar mellan Stockholm och Goteborg halveras.

Passningar for referensalternativet, JA, har erhallits pa basis av dverslagsméssiga studier av
tidtabeller for linjer som passerar stationer mellan Stockholm och Goteborg. Det finns for
ndrvarande tyvérr ingen databas med nagon grad av automatik for att finna passningstider i
praktiken mellan alla kombinationer av linjer. Dessa passningar antar vi saledes gilla enbart
for SJ:s linjer. Nedan ges ett exempel pa hur angiven passning mellan tva taglinjer i
Katrineholm askadliggors i Vips.
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Figur 3.1.3.1 Specificerade passningar mellan taglinjerna 56a och 60b i Katrineholm
Route 1
(1% ]

tStock

I |
Foute 2 &p
Sta [ | [ T sea ]
tUpp=a Mwwww»{ tKatr ineho WW Mok
IIIEII*IFjiI [ 100

| 25,0 {150

[tBetat]
{eon |

3.14 Kostnader

For effekter pa driftkostnader &r foljande fraga kritisk. Kan jarnvigsforetagen utnyttja de tag
som trafikerar Stockholm-Goteborg enbart anvindas dér eller kan de samutnyttjas for andra
linjer innan de atergar till strickan. For busstrafik dr sadant samutnyttjande relativt vanligt.
For spartrafik dr det svarare genom att tagtypen maste passa for fler &n en typ av linje och
tidsluckan fore returavgang maste vara tillrackligt stor.

Inom ramen for detta arbete kan inte specificeras i vilken utstrickning samutnyttjande kan
vara mojligt. Ett antagande kan vara att tagen kan utnyttjas maximalt sa att det inte uppstar
nagon spilltid. Ett annat antagande kan vara att tagen inte alls kan utnyttjas pa andra linjer
fore returavgang. I brist pa bittre kunskap riknar vi hiar med tva fall. Det ena 4r att tagen inte
alls kan merutnyttjas. Det andra &r att de kan merutnyttjas till 50 procent. Vi tillimpar for
detta fall genomsnittlig kostnad mellan inget merutnyttjande och maximalt merutnyttjande.

I driftkostnader inkluderas dven kapitalkostnader for motorvagnar. Kostnadsparametrar per
tagtyp har specificerats av Banverket.

3.1.5 Ar andra uttryck for konkurrens mojliga?

En del kan kanske uppfatta de val av uttryck for konkurrens som vi gjort i samarbete med
SIKA som de siamsta tinkbara och orealistiska. Om det idr sa kan de resultat som redovisas
hir kunna sigas spegla den maximala risk man tar vid tillimpning av “konkurrens pa sparen”.

Var uppfattning ir att andra uttryck for “konkurrens pa sparen” kan tiankas ge bittre utfall,
men ocksa sidmre.

Betriffande strickan Stockholm-Goteborg har vi antagit att de tva konkurrenternas
avgangstider dr slumpmissigt fordelade. Detta betyder att det 4r samma sannolikhet for att
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luckan mellan avgangstider 4r 1 minut, 2 minuter osv., upp till halva turintervallet, d v s 60
minuter om vardera operatoren Kor ett tdg varannan timme. Vi antar saledes samma
sannolikhet for extremt dalig samordning som for perfekt samordning och for alla fall
diaremellan. Som vi nimnde under avsnittet fordelning av avgangar finns ocksa antaganden
om andra fordelningar av avgangar som skulle ge betydligt simre utfall. Exempel pa sadana
daliga utfall i praktiken finns som namnts i Storbritannien.

A andra sidan kan man tinka sig att konkurrenterna dverenskommer om samordnade
avgangstider eller att en reglerare kriver samordnade tidtabeller. Erfarenheterna fran
Storbritannien antyder emellertid svarigheter att astadkomma samordning genom
forhandlingar mellan operatorerna. I sa fall krivs reglering.

Betriffande Vixjo-Kopenhamn har vi antagit att en trafikhuvudman kor avgangar med manga
stationsuppehall och 1agt pris i konkurrens med SJ som bedriver konkurrerande linjer med
forre uppehall och hogt pris. Visst kan man tidnka sig andra 16sningar med samordnad
prissittning och samordnad trafikering men sddana I6sningar skulle formodligen ocksa kriva
ndgon form av statlig intervention.

Sammantaget kan vi sidga att vi har analyserat konkurrens utifran antaganden om franvaro av
samordning. Vi kunde forstas ocksa simulera effekter av andra uttryck for konkurrens om
sadana skulle anses mer realistiska. Men formodligen skulle dessa andra uttryck for
konkurrens forutsitta att vi antar ett storre matt av reglering.
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3.2 Specifikation av konkurrensens uttryck — fallstudie II

I samarbete med SIKA har fyra uttryck for konkurrens i form av att lanstrafik dvertar en linje
analyserats. Dessa bendmns hir utredningsalternativ 1-4, eller UA1-UA4.

3.2.1 Minskat utbud - UA1

Hir antas att linje 92b Vixjo-Kopenhamn utgar. Detta innebar att det totala utbudet pa
strickan Vixjo-Kopenhamn reduceras med 50 procent nir linje 92a pa strickan Kalmar-
Kopenhamn (via Vixjo) ocksa riknas in.

3.2.2  Okat utbud — UA2

Hir antas att linje 92b Vixjo-Kopenhamn erhaller dubbelt sa manga avgangar. Detta innebér
att det totala utbudet pa strickan Vixjo-Kopenhamn 6kar med 50 procent nér linje 92a pa
strickan Kalmar-Kopenhamn (via Vixjo) ocksa riknas in.

3.2.3  Sinkt pris pa regionala arbetsresor — UA3

Hir antas att priserna pa linje 92b Vixjo-Kopenhamn sianks med 20 procent for regionala
arbetsresor.

3.24  Sinkt pris pa regionala évriga resor och tjinsteresor — UA4

Hir antas att priserna pa linje 92b Vixjo-Kopenhamn sinks med 20 procent for regionala
ovriga resor och tjidnsteresor.

3.3 Gemensamma forutsittningar — fallstudier I och 11
3.3.1 Segmentering

Resendrer 4r inte homogena, vare sig fran egna utgangspunkter eller fran operatorernas.
Resendrer har olika betalningsvilja for att spara restid; de har olika tidsvirden. Denna aspekt
anser vi vara visentlig.

Ofta brukar vi arbeta med 15-17 olika resenirskategorier. For att snabba upp analysen utan att
gora storre avkall pa resultatens trovérdighet for denna typ av studie har i samrad med SIKA
bestdmts att vi hédr arbetar med tre segment:

e interregionala privatresor,
e interregionala privatresor,
e regionala resor.
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3.3.2 Tidsvirderingar

Vi har valt att inte rakt av tillimpa de tidsviarden som rekommenderas av SIKA. Skilet ir att
de lider av den sjukdom som brukar kallas sjidlvselektion.

Detta betyder att tidsviardena for visst firdmedel bygger pa virderingarna hos dem som
nyttjar just detta fairdmedel. Emellertid, de som reser med dyra fardmedel har i allménhet
relativt hog inkomst och hog betalningsvilja for restidsminskningar. De som reser med
billigare firdmedel har i allménhet relativt 1ag inkomst och lag betalningsvilja for
restidsminskningar. Resultatet blir att fardmedel som viljs av trafikanter med hog
betalningsformaga/betalningsvilja ocksa far hogt tidsvirde jamfort med firdmedel som viljs
av trafikanter med 1ag betalningsformaga/betalningsvilja.

I sjdlva verket bor det finnas relativt stor skillnad i tidviardering mellan olika grupper. Det dr
dessa olika gruppers tidsvirderingar som bor tillimpas. Valet av fairdmedel for viss grupp ar
beroende av tidsvirderingen hos denna grupp. Tidsvérderingen hos viss grupp for respektive
fardmedel 4r det priméra. Valet av firdmedel 4r sedan en konsekvens av detta tidsvirde och
priset for respektive firdmedel. Denna grundldggande princip har inte beaktats i de
estimeringar av tidsvdrden som SIKA har initierat.

Foljderna av sjilvselektionen mirks i SIKA:s rekommendationer pa foljande sitt:

For privatresor ser vi att alla fairdmedel ges samma virde, trots att vi pa goda grunder kan
sdga att tag anses bekvamare an buss for langviga resor. For tjansteresor ser vi att SIKA till
och med rekommenderar ett lagre tidsvirde for buss dn for tag vid langviga resor. Att
regionala tagresor rekommenderas ha ett visentligt ligre virde dn langviga tagresor och
samma virde som bussresor bygger pa samma felaktiga grund.

For privatresor tillimpas av SIKA rekommenderade tidsvirde for intercitytag som en
utgangspunkt. Omkring detta virde tillimpas olika virden for olika firdmedel.

De tidsvirden vi antagit for tjdnsteresenirer ligger véasentligt over dem som SIKA
rekommenderar. Skilet dr att reckommenderade tidsvéarderingar for tjansteresenérer &r alltfor
laga och det dr nagot som ocksa SIKA dr medvetet om. De tidsvirderingar vi tillimpar har
framkommit som resultat av kalibreringar.

Nedanstaende tabell visar de tidsvéirden per grupp som vi tillampat.
Nedanstaende tabeller anger resmingder per ar och antaget tidsvirde per kategori, samt de

vikter vi antar for olika restidskomponenter relativt aktid med Intercitytag for respektive
trafikantkategori.

Tabell 3.3.2.1 Resméingder, tidsviirden och vikter for restidskomponenter

Antal Andel | Tidsvirde |Vinte- | Bytes- | Gang- | Bytes-
Resandekategori resor av aktid tid tid tid tillagg

per ar resor | (IC-tag)

miljoner %0 kr/tim min.

Interregionala privatresor 89,7 4 84 0,5 2 1,6 10
Interregionala tjdnsteresor 19,9 1 450 1,2 2 1,6 20
Regionala resor 2406,1 96 44 0,8 2 1,6 5
Summa 2515,7 100
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Tabell 3.3.2.2 Vikter for olika firdmedel samt antagen driftkostnad for bil

IC-tag | Nattag [ X2000 Buss | Buss | Flyg Bil Bil
Resandekategori Sov- lang- | regio- vikt | pris
stricka viga nal
Interregionala privatresor 0,85-1,05 0,15 0,8 1,3 1,3 1,1 1,8 0,75
Interregionala tjdnsteresor 0,85-1,2 0,6 0,75 1,5 1,5 1,1 2.15 1,3
Regionala resor 0,85-1,05 0,45 0,8 1,3 1,3 1,1 1,6 0,9

3.3.3  Priser for fairdmedel och resenirer

Priset for en resa, som ofta innehaller en kombination av firdmedel, dr en viktig faktor vid
sidan om restiden for individers beslut om fardvig och firdmedelsval. I Vipsanalyser
tillimpas specifika priser for varje fardmedel och varje linje for varje resenérskategori. Priset
kan vara progressivt eller regressivt med reslingd. Hénsyn tas till att det kan forekomma fria
overgangar inom ett fairdmedel.

For buss och tag tillimpas grundtaxa plus kilometertaxa. For flyg tillimpas genomgaende
specifik taxa flygplats till flygplats for respektive flygbolag.

Operatorerna tillimpar ofta olika priser for olika kategorier av trafikanter. Vi tar normalt
hinsyn till forekommande rabatter for pensionérer och studerande. Eftersom vi hér arbetar
med engrupp interregionala privatresor antas emellertid ett genomsnittligt pris for samtliga
privatresendrer. Vi skiljer diarfor pa priser for regionala resor, langviga privatresor respektive
langviga tjdnsteresor.

Hinsyn tas till att tjansteresenérer inte betalar moms, plus att 30% av resterande pris dras av
med hinsyn till att reskostnaden 4r en avdragsgill kostnad.

3.34 Trafikeringskostnader

Trafikeringskostnader varierar med fordonsslag och dessas kapacitet. For tag tillampar vi
Banverkets kostnadsparametrar. For buss tillimpas uppgifter fran Swebus och Svenska Buss
och for flyg uppgifter fran Luftfartsverket och Svenskt Flyg.

3.3.5 Linjenit

AF-Infrateknik har hela riksnitet (enligt Rikstidtabellen) inkodat i Vips. Hir ingar samtliga
taglinjer, flyglinjer, expressbusslinjer, flygbussar samt lansbusslinjer, dir de senare beroende
pa alla de linjevarianter som tillimpas ibland &r nagot forenklat inkodade. Ocksa vigliankar r
inkodade for att kunna behandla konkurrensen mellan kollektiva fardmedel och bil.

Vi vill papeka virdet av att arbeta med samtliga firdmedel och med kombinationer av dessa.
Fran varje omrade till varje annat omrade beaktar modellen en mingd resvigsalternativ, dir
vissa av dessa kan innehalla exempelvis flera busslinjer och flera tiglinjer eller flera
busslinjer och nagon flyglinje eller busslinje plus taglinje plus flyglinje. Inget firdmedel utses
till ”huvudsakligt” (nagot som daremot dr nodvindigt men svart, for att inte siga ogorligt, vid
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tillampning av Sampers). Alla linjers dktider och priser beaktas, liksom bytestider mellan
linjer. Dér tidspassningar mellan linjer forekommer idag eller skall utvirderas beaktas dessa.
Modellen tar ocksa hinsyn till att olika firdmedel uppfattas som olika bekvima. Salunda ges
exempelvis X2000 ldagre vikt och expressbuss hogre vikt dn intercitytag. Nattag pa nattstricka
(ungefir kl. 23.00-05.00) ges mycket lag vikt.

3.3.6 Externa effekter och skatteeffekter

Parametrar for externa effekter himtas fran SIKA:s rekommendationer.

Vi tar hinsyn till att resa med olika firdmedel dr olika beskattade. Momsen pa kollektivtrafik
ar endast 6 %. Av driftkostnaden for bilresa utgor beskattningen inklusive moms ungefar 85
% paslag pa den obeskattade kostnaden.
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1 Resultat

1.1

Specifikation av forindring

I tabellen nedan anges linjestrickning med stationsuppehall samt turintervall i
referensalternativ respektive utredningsalternativ. Under konkurrens betecknas SJ:s linjer
med SJ och det privata foretagets med PR.

Tabell 1.1.1 Trafikutbud Stockholm-Géteborg
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Linje Linjestriackning Kortid Intervall Intervall Intervall
med stationsuppehall Stockholm-Goteborg minuter minuter minuter
57a Stockholm- Sundbyberg- Balsta- 57a-SJ 57a-PR
Enkoping- Visteras- Koping- Arboga- 4 timmar 8 minuter 120 240 240
Orebro- Kumla- Hallsberg- Laxa-
Skovde- Falkoping- Herrljunga- Gbg
60a Stockholm- Goteborg 60a-SJ 60a-PR
2 timmar 56 minuter 480 960 960
60b Stockholm- Sodertilje SYD- Katrineholm- 60b-SJ 60b-PR
Skovde- Herrljunga- Gbg 3 timmar 8 minuter 96 192 192
60c Stockholm- Flemingsberg- Hallsberg- 60c-SJ 60c-PR
Skovde- Alingsas- Gbg 3 timmar 7 minuter 160 320 320
1.2 Efterfragan
1.2.1  Efterfragan per trafikslag

I tabell 1.2.1.1 redovisas beriknad forandring av antal pastigande och personkilometer med
samtliga trafikslag for inrikes resor.

Tabell 1.2.1.1 Beriiknad efterfragan i pastigande och passagerarkilometer per ar, inrikes

JA UA Differens
Pastigande Pass. Km Andel Pastigande Pass. Km Andel Pass. Km %

Fordonsslag miljoner miljoner % pkm miljoner miljoner % pkm miljoner

Tag 188 10 884 79 187 10737 78 -146 -1,3
Flyg 4 1915 14 4 1955 14 40 2.1
Langviiga buss 1 63 0 1 63 0 0 0,2
Regionalbuss mm 37 953 7 37 949 7 -4 -0,4
Totalt kollektivt 229 13 814 100 228 13 705 100 -109 | -08
Bil 2 304 69 706 83 2 305 69 812 84 105 0,2

Som synes beriknas tagresandet uttryckt i personkilometer minska med drygt 1 procent
medan framfor allt flygresandet berdknas 0ka. Att antalet regionala bussresor beridknas
minska torde bero pa minskat antal anslutningsresor till fjarrtagen Stockholm-Goteborg.

1.2.2

Efterfragan pa respektive konkurrerande linjer
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Nedanstaende tabell visar beridknad fordelning av pastigande pa respektive linje i JA och UA.



Tabell 1.2.2.1 Beriiknad efterfragan pa linjer

JA UA Differenser
Linje JA Linje UA Linje Differens Differens
Antal Antal antal %

57a 3206 652]57a-SJ 1372 446]57a -525 684 -16
57a-PR 1308 522

60a 104 295] 60a-SJ 59 573 60a 14 839 14
60a-PR 59 561

60b 1010 120] 60b-SJ 508 782] 60b -8 538 -1
60b-PR 492 800

60c 564 641]60c-SJ 309 568] 60c 6 667 1
60c-PR 261 740
N 2250369
PR 2122 623

Totalt 4 885 708 Totalt 4 372 992 Totalt -512 716 -10

Det framgar att totalt antal pastigande pa goteborgslinjerna beriknas minska med drygt 10
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procent. Frimst beriiknas linje 57a norr om Milaren via Visteras och Orebro tappa reseniirer.

Viss overflyttning beriknas ske till linjerna 60a och 60c. Vi dr medvetna om att beriknad
andel resendrer pa 57a jamfort med 60-linjerna dr for stor i JA. Detta beror pa ofullstindig
kalibrering i ett tidigare arbete at Banverket, en kalibrering som sedermera ska goras
noggrannare. Detta spelar emellertid ingen roll i detta sammanhang. Med annan fordelning
mellan linjerna skulle vi andé erhélla en total efterfrageforandring i samma storleksordning

som den som redovisats hir.

I nedanstaende karta visas beriknade belastningsforindringar pa jarnvigs- och flyglinkar.
Det framgar att det framfor allt 4r linjen norr om Milaren som beriknas tappa resendrer

samtidigt som flygresorna pa savil Arlanda som Bromma okar.
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Karta 1.2.2.1 Beriknade belastningsforindringar pa jarnviigs- och flygléinkar

Fordndring i taglaster SIKA
UA-JA

+ - Passenger 200000
[l o - D‘ F;assengers
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1.3 Nytta for resenirerna

1.3.1  Nytta: riket som helhet

Tabell 1.3.1.1 visar berdknad foridndring av generaliserad kostnad 1 genomsnitt per resa och
trafikantgrupp och fordndring av konsumentoverskott per trafikantgrupp, allt avseende hela
rikets resor. For varje grupp anges en siffra som star for tidsvirde i kr/timme. Forbéttringar
anges med positivt tecken, d v s minskad tid eller taxa anges med positivt tecken.

Tabell 1.3.1.1 Beriknad forindring av genomsnittlig generaliserad kostnad och konsumentoverskott i
MKr per ar

Regionala Privata Tjéanste Summa
interegionala interegionala
44 Kkr/tim 84 kr/tim 450 kr/tim MKr/ar
Gen. kostnad, kr per resa 0,00 -0,36 -5,85
varay taxa 0,00 -0,22 -0,32
varay tid 0,00 -0,14 -5,53
Gen. kostnad, % per resa 0,00 -0,05 -0,15
Kons. overskott, mkr 0,00 -32,66 -116,59 -149
varay taxa 0,00 -19,74 -6,38 -26
varay tid 0,00 -12,92 -110,21 -123

Alla langviga resendrer beriknas forlora bade i form av pris och restid. Regionala resenérer
beriknas inte beroras alls. Detta beror att det dr mycket fa resenirer som beriknas nyttja linje
57a och ingen som berdknas nyttja 60-linjerna med snabbtag.

Observera att restids- och taxeffekter per resa avser ett genomsnitt over samtliga trafikanter,
alltsa dven inklusive bilister och sadana som ej byter firdmedel. Effekterna for dem som
berors dr naturligtvis vésentligt storre.

Den totala nyttoforlusten for resendrerna berdknas till omkring 150 Mkr per ar, varav
tidsforlusten star for drygt 80 % och prisokningen for knappt 20 %. For privatresendrer
beriknas tidsforlust och prisokning vara ungefir lika stor. Prisokningen torde bero pa att det
efter forsdmringen av tagutbudet dr 1onsammare att vilja annat @n tdgforbindelse som tar
langre tid och/eller ar dyrare. Dessa resultat avser genomsnitt. Vissa berdknas dverga till bil
som tar langre tid och som kan vara dyrare eller billigare. Andra beriknas overgar till flyg
som #r snabbare och oftast dyrare. Pa relationsniva finns det mojlighet att studera beriknat
val 1 detalj.

1.3.2  Nytta: regional fordelning

Nedanstaende karta visar fordelning av fordndrad standard i form av generaliserad kostnad
per resa for sodra Sverige dér de storsta forsimringarna beridknas upptriada.



Karta 1.3.2.1 Fordelning av foriindrad generaliserad kostnad med UA
- | = =

Vinnare & forlorare SIKA UAl
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14 Trafikforetagens finanser

I nedanstaende tabell redovisas pa aggregerad niva beriknade fordndringar av intikter och
kostnader for olika fordonsslag. I kostnaderna ingar samtliga driftkostnader inklusive
kapitalkostnader for vagnmateriel. Eftersom vi beriknat kostnaderna pa tva alternativa sétt
redovisar vi tva beriikningar av intdkter och kostnader. Det ena avser inget merutnyttjande av
tagen och det andra medelutnyttjande av tagen.

Tabell 1.4.1 Beriiknade intiikter och kostnader i JA respektive UA. Inget merutnyttjande av tagen

JA UA UA-JA

Intéikter Kostnader Intikt- Intikter Kostnader Intikt- Differens

inrikes kostnad inrikes kostnad Int-kostn
Fordonsslag Mkr Mkr Mkr Mkr MKkr MKr MKkr
Tag 11 540 19 997 -8 457 11 336 20292 -8 956 -499
Flyg 6 605 31751 -25 146 6757 31755 -24 998 148
Langviiga buss 61 575 -514 61 575 -514 0
Regionalbuss mm 1339 3782 -2 442 1335 3782 -2 446 -4
Totalt 19 545 56 104 -36 559 19 489 56 403 -36 914 -355

Tabell 1.4.2 Beriiknade intiikter och kostnader i JA respektive UA. Medelutnyttjande av tagen

JA UA UA-JA

Intéikter Kostnader Intikt- Intikter Kostnader Intikt- Differens

inrikes kostnad inrikes kostnad Int-kostn
Fordonsslag Mkr Mkr Mkr Mkr MkKkr MKr MKkr
Tag 11 540 18 668 -7 128 11 336 18 808 -7 472 -344
Flyg 6 605 28 707 -22 102 6757 28 711 -21954 148
Langviiga buss 61 496 -434 61 496 -434 0
Regionalbuss mm 1339 3252 -1913 1335 3252 -1917 -4
Totalt 19 545 51123 -31 577 19 489 51267 -31777 -200

Nista tva tabeller sammanfattar berdknade skillnader i kostnader och intékter fran tjanste-
respektive privatresendrer fordelat pa inrikes- och utrikesresande samt redovisar skattefaktor
L.

Tabell 1.4.3 Beriknad forindring av intdkter och kostnader per trafikforetag och firdmedel samt
skattefaktor I, i MKr per ar. Inget merutnyttjande av tagen

Intikter, Mkr Kostnader Intikter- Skattef. 1
Fordonsslag Tjanste Privat Summa kostnader
inrikes inrikes MKkr MKkr MKkr MKr

Tag -171 -33 -204 295 -499 74
Flyg 149 3 152 4 148 1
Langviga bussar 0 0 0 0 0 0
Regionalbussar mm -1 -3 -4 0 -4 0
Totalt -23 -33 -56 299 -355 75

Tabell 1.4.4 Beriiknad forindring av intdkter och kostnader per trafikforetag och firdmedel samt
skattefaktor I, i MKr per ar. Medelutnyttjande av tagen
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Intikter, Mkr Kostnader Intikter- Skattef. 1
Fordonsslag Tjinste Privat Summa kostnader
inrikes inrikes MKkr MKkr MKkr MKkr

Téag -171 -33 -204 140 -344 35
Flyg 149 3 152 4 148 1
Langviga bussar 0 0 0 0 0 0
Regionalbussar mm -1 -3 -4 0 -4 0
Totalt -23 -33 -56 144 -200 36

Nistkommande tva tabeller visar beriknad kostnadsforindring just for tagen Stockholm-

Tabell 1.4.5 Beriknade kostnader for tagen Stockholm-Goteborg i JA respektive UA. Inget
merutnyttjande av tagen

JA UA Differenser
Linje JA Linje UA Linje Differens Differens
MKTr/ar MKr/ar MKTr/ar %

57a 551157a-SJ 313]57a 75 14
57a-PR 313

60a 114] 60a-SJ 96] 60a 78 69
60a-PR 96

60b 571]160b-SJ 3241 60b 78 14
60b-PR 324

60c 3421 60c-SJ 2101 60c 78 23
60c-PR 210
SJ 944
NY 944

Totalt 1 578] Totalt 1 887] Totalt 309 20

Tabell 1.4.6 Beriknade kostnader for tagen Stockholm-Géteborg i JA respektive UA. Medelutnyttjande

av tagen
JA UA Differenser
Linje JA Linje UA Linje Differens Differens
MKr/ar MKr/ar MKr/ar %

57a 522]57a-SJ 280]57a 37 7
57a-PR 280

60a 105] 60a-SJ 72] 60a 39 37
60a-PR 72

60b 533] 60b-SJ 286] 60b 39 7
60b-PR 286

60c 319] 60c-SJ 179]60c 39 12
60c-PR 179
SJ 817
NY 817

Totalt 1 479] Totalt 1 634] Totalt 155 10

Nista tabell visar berdiknade intéikter for tdgen Stockholm-Goteborg.
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Tabell 1.4.7 Beriiknade intiikter for tagen Stockholm-Goteborg i JA respektive UA.

JA UA Differenser
Linje JA Linje UA Linje Differens Differens
MKTr/ar MKTr/ar MKr/ar %

57a 1 176]57a-SJ 523]57a -158 -13
57a-PR 496

60a 931 60a-SJ 501 60a 6 6
60a-PR 50

60b 881 60b-SJ 427160b -40 -5
60b-PR 414

60c 481]60c-SJ 250} 60c -12 -2
60c-PR 219
SJ 1249
NY 1178

Totalt 2 631 Totalt 2 428 Totalt -204 -8

Hirefter visas i tva tabeller beriknade intékter minus kostnader for tagen Stockholm-
Goteborg, for inget merutnyttjande respektive medelutnyttjande av tagen.

Tabell 1.4.8 Beriknade Intikter minus kostnader for tagen Stockholm-Goteborg i JA respektive UA.
Inget merutnyttjande av tagen

JA UA Differens
Linje JA Linje UA Linje Differens
MKr/ar MKr/ar MKr/ar
57a 625]57a-SJ 210]57a -233
57a-PR 183
60a -21] 60a-SJ -47160a =72
60a-PR -47
60b 310] 60b-SJ 103] 60b -118
60b-PR 90
60c 139] 60c-SJ 401 60c -90]
60c-PR 9
SJ 306
NY 235
Totalt 1 053] Totalt 540] Totalt -513

Tabell 1.4.9 Beriiknade Intikter minus kostnader for tagen Stockholm-Goteborg i JA respektive UA.

Medelutnyttjande av tigen
JA UA Differens
Linje JA Linje UA Linje Differens
MKr/ar MKTr/ar MKTr/ar
57a 654]57a-SJ 243]57a -195
57a-PR 216
60a -11]60a-SJ -22]160a -33
60a-PR -22
60b 348] 60b-SJ 141] 60b -79
60b-PR 128
60c 162] 60c-SJ 71160c -51
60c-PR 40
SJ 432
NY 361
Totalt 1 152] Totalt 794] Totalt -358
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1.5 Externa effekter och skatteeffekter

I tabell 1.5.1 aterges beriknad forindring av externa kostnader. Dessa berdkningar baseras pa
forandringar av antal fordonskilometer med respektive transportslag.

Tabell 1.5.1 Berikning av externa kostnader

Fordonskm Forindring Forindring
JA Fordonskm Ext kostnad/
Fordonsslag Mkm Mkm MKr/ar
Tag 974 0 0
Flyg 187 0 0
Léingviga bussar 32 0 0
Regionalbussar mm 160 0 0
Bil, privat+tjdnsteresor 38 726 59 20
Summa 40 080 59 20

De externa kostnaderna beridknas 6ka beroende pa viss overflyttning fran tag till bil.

Tabell 1.5.2 anger beriknade forindringar av skatteintidkter fran beskattning av bil, av moms,
med hénsyn till att olika fordonsslag #r olika beskattade, samt av skatt pa externa effekter.

Tabell 1.5.2 Berikning av momsintiikter

Personkm Forandring Skatteintiikter Skatteintéikter
JA Personkm privatresor fordon

Fordonsslag milj./ar milj./ar MKkr/ar Mkr

Tag 10 884 -146 0
Flyg 1915 40 -1 0
Langviga bussar 63 0 0 0
Regionalbussar mm 985 -4 -4 0
Bil, privat + tjinsteresor 67214 -706 26 36
Summa 81 060 -815 28 36

Staten far nagot 6kade skatteintikter fran privatresor beroende pa att resor med bil #r hardare
beskattade dn kollektivtrafik. Orsaken &r den relativt 1aga momsen pa kollektivtrafik och den
hoga beskattningen av biltrafik. Minskad kollektivtrafik innebédr dirmed okade skatteintédkter
samtidigt som Okad biltrafik ocksa innebir 6kade skatteintikter.

1.6 Statens finanser och effektivitetseffekter

I tabell 1.6.1 sammanstills statens finanser och effektivitetseffekten.

Tabell 1.6.1 Statens finanser och effektivitetseffekter

MKr/ar
Skatteintikter fran privatresor 28
Skatt pa fordon 36
Forindrade subventioner 0
Netto statsintikter 64
Effektivitetseffekt (0,3x netto) 19




De positiva effekterna pé statens finanser bestar hir av 6kade skatteintikter.
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1.7 Samhillsekonomi

I tabellerna 1.7.1 och 1.7.2 nedan sammanstlls alla beriknade poster i den

samhillsekonomiska kalkylen, dels uttryckta i annuiteter dels som nuvérden.

Tabell 1.7.1 Samhillsekonomisk kalkyl. Inget merutnyttjande av tigen

UA MKr/ar Nuvirde, Mkr
Konsumentoverskott -149 -3373
varay taxa -26 -590
varay restid -123 -2783
Producentoverskott, foretag -355 -8 013
Skattefaktor I 75 1 688
Netto statsintikter 65 1461
Effektivitetseffekter 19 438
Externa effekter -20 -450
Summa samhiillsekonomi -365 -8 248

Tabell 1.7.2 Samhiillsekonomisk kalkyl. Medelutnyttjande av tagen

UA MKr/ar Nuvirde, Mkr
Konsumentoverskott -149 -3373
varay taxa -26 -590
varay restid -123 -2 783
Producentoverskott, foretag -200 -4 517
Skattefaktor I 36 814
Netto statsintidkter 65 1461
Effektivitetseffekter 19 438
Externa effekter -20 -450
Summa samhéllsekonomi -249 -5 626

Det hir antagna uttrycket for “konkurrens pa sparen” beriknas medfora en

samhillsekonomisk forlust.
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Fallstudie II: Lanstrafiken overtar SJ-linjen Vaxjo-
Kopenhamn
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1 Resultat av minskat utbud - UA1

1.1

Specifikation av foridndring
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Hir antas att linje 92b Vixjo-Kopenhamn utgér. Detta innebir att det totala utbudet pa
strickan Vixjo-Kopenhamn reduceras med 50 procent nir linje 92a pa strickan Kalmar-
Kopenhamn (via Vixjo) ocksa riknas in. Tabellen nedan anger turer per dag for de taglinjer
som niarmast kan antas vara berorda av det fordndrade utbudet.

Tabell 1.1.1 Sammantaget utbud och antagen utbudsforindring

Turer/dag

Linjestriickning Tagtyp Linjenummer JA UA1 Differens | Rel. differens
tStockhlmC=tK&penhamn TX21 80a 9 9 0 0
tStockhlmC=tMalmo TX2000 80b 6 6 0 0
tStockhlmC=tMalmo TX2000 80c 4 4 0 0
tStockhlmC=tK6penhamn NTL80 80Na 1 1 0 0
tKalmar=tKopenhamn TRegX31 |92a 8 8 0 0
Summa 28 28 0 0

tVixjo=tKopenhamn TRegX31 |92b 8 0 0 0
Summa alla linjer 36 28 -8 -0,22

Summa 92a+92b 16 8 -8 -0,50

1.2  Efterfragan

1.2.1

Efterfragan per trafikslag

I tabell 1.2.1.1 redovisas beridknad forindring av antal pastigande och personkilometer med
samtliga trafikslag for inrikes resor.

Tabell 1.2.1.1 Beriiknad efterfragan i pastigande och passagerarkilometer per ar, inrikes

JA, inrikes UAl, inrikes Differens
Pastigande | Pass. Km Andel Pastigande | Pass. Km Andel Pass. Km %

Fordonsslag miljoner miljoner % pkm miljoner miljoner % pkm miljoner

Tag 231 12 854 82 230 12 830 82 24 -0.2
Flyg 4 1815 12 4 1816 12 0 0,0
Langviga buss 1 51 0 1 51 0 0 0,1
Regionalbuss mm 36 926 6 36 926 6 -1 -0,1
Totalt kollektiv 271 15 647 100 271 15 623 100 241 -02
Bil 2 266 67 743 81 2 266 67 763 81 20 0,0

Som synes berdknas tagresandet uttryckt i personkilometer minska med 0,2 procent medan
resande med langviga buss berdknas dka. Att antalet regionala bussresor beriknas minska
torde bero pa minskat antal anslutningsresor till tagen.

1.2.2

Efterfragan och intikter for nirmast berorda taglinjer

Nedanstaende tabell visar beridknad efterfragan och elasticitet av utbudsforiandringen med
avseende pa personkilometer.
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Tabell 1.2.2.1 Beriiknat antal personkilometer och elasticitet med avseende pa findrat utbud

Personkm Elasticitet

JA UA1 Differens Rel. differens| personkm
80a 180 534 472 189 687 585 9153113 0,05 -0,10
80b 706 866 559 679 478 829 -27 387 730 -0,04 0,08
80c 287 314 069 275019 843 -12 294 226 -0,04 0,09
80Na 9015932 9 123 608 107 676 0,01 -0,02
92a 139 999 048 166 218 636 26 219 587 0,19 -0,37
Summa 1323730080 1319 528 500 -4 201 580 -0,003 0,01
92b 62 359 068 0 -62 359 068 -1,00 2,00
Summa alla linjer 1386089 148 ] 1319 528 500 -66 560 647 -0,05 0,10
Summa 92a+92b 202 358 116 166 218 636 -36 139 480 -0,18 0,36

Nedanstaende tabell visar beriknad efterfragan och elasticitet med avseende pa antal
pastigande.

Tabell 1.2.2.2 Beriiknat antal pastigande och elasticitet med avseende pa dindrat utbud

Pastigande per ar Elasticitet

JA UA1 Differens | Rel. differens | pastigande
80a 696 395 712 040 15 644 0,02 -0,045
80b 1245362| 1243529 -1 833 0,00 0,003
80c 630 651 631 008 357 0,00 -0,001
80Na 16 717 16 724 7 0,00 -0,001
92a 3635359 3982616 347 258 0,10 -0,191
Summa 6224484 6585916 361 433 0,06 -0,116
92b 1 393 059 0] -1393059 -1,00 2,00
Summa alla linjer | 7617 543] 6585916] -1031 626 -0,14 0,27
Summa 92a+92b | 5028 418] 3982 616| -1045 802 -0,21 0,42

Nedanstaende tabell visar beridknade intikter och elasticitet med avseende pa intikter.

Tabell 1.2.2.3 Beriiknade intiikter och elasticitet med avseende pa éindrat utbud

Intikter, MKr/ar Elasticitet

JA UAI Differens Rel. differens intikter
80a 267 268 1 0,00 -0,01
80b 806 804 -2 0,00 0,00
80c 360 360 0 0,00 0,00
80Na 13 13 0 0,00 0,00
92a 93 107 14 0,15 -0,30
Summa 1 540 1552 13 0,008 -0,02
92b 36 0 -36 -1,00 2,00
Summa alla linjer 1576 1552 -23 -0,01 0,03
Summa 92a+92b 129 107 -22 -0,17 0,34

Vi kan konstatera att linje 92a fran Kalmar beriknas ta over resenirer fran den nedlagda linje
92a fran Vixjo, dock inte samtliga. Linje 809b synes fungera som komplement till linje 902b
bade mitt i personkilometer och antal pastigande. Linje 80c synes fungera som komplement
vad giller personkilometer men inte pastigande. Sammantaget berziknas efterfragan pa de
berorda linjerna inklusive 92b att sjunka med 5 procent mitt i personkilometer och med 14
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procent mitt i antal pastigande. Elasticiteten med avseende pa efterfragan for linjerna 92a och
92b sammantaget ir inte riktigt densamma om efterfragan mits i antal personkilometer
respektive antal pastigande, men storleksordningen ar likartad.

Resultaten i tabellerna 1.2.2.1-1.2.2.3 betriffande andra bertrda linjer dr paradoxala.
Beriknad riktning for fordndring av dessa andra berorda linjer dr inte alltid densamma
betriffande antal personkilometer som betréffande antal pastigande.

Resultaten betriffande personkilometer kan tolkas sa att linjerna 80b och 80c Stockholm-
Malmé utgor komplement till linje 92b. Anledningen ér att dessa tva linjer forlorar
efterfragan mitt i personkilometer nir linje 92b ldggs ned. Forklaringen kan delvis ocksa vara
den som framgar av nista stycke.

Vi lagger marke till att antalet personkilometer minskar relativt sett mycket mer @n antalet
pastigande. Skilet torde vara att resorna i JA pa linje 92b &r korta relativt resor pa
snabbtagslinjerna. Om da korta resor fors dver till snabbtagen kommer genomsnittlig reslingd
pa dessa att minska.

1.3 Nytta for resenirerna

1.3.1  Npytta: riket som helhet

Tabell 1.3.1.1 visar berdknad fordndring av generaliserad kostnad i genomsnitt per resa och
trafikantgrupp och fordandring av konsumentoverskott per trafikantgrupp, allt avseende hela
rikets resor. For varje grupp anges en siffra som star for tidsvirde i kr/timme. Forbittringar
anges med positivt tecken, d v s minskad tid eller taxa anges med positivt tecken.

Tabell 1.3.1.1 Beriknad forindring av genomsnittlig generaliserad kostnad och konsumentoverskott i
MKr per ar

Reg arbete Reg ovrigt Reg tjanste PRIV tot TJA tot Summa
50 Kkr/tim 35 Kkr/tim 300 kr/tim 84 Kkr/tim 450 kr/tim MKr/ar
Gen. kostnad, kr per resa -0,03 0,00 0,00 -0,01 -0,07
varay taxa -0,02 0,00 -0,01 0,00 0,02
varay tid -0,01 0,00 0,01 -0,01 -0,09
Gen. kostnad, % per resa -0,03 0,00 0,00 0,00 0,00
Kons. overskott, mkr -21 0 0 -1 -1 -24
varay taxa -17 0 0 0 0 -17
varay tid -4 0 0 -1 -2 -7

Alla langviga resendrer beriknas forlora bade i form av pris och av restid. Regionala

ovrigresenirer och tjdnsteresendrer berdknas bli minst berorda.

Observera att restids- och taxeffekter per resa avser ett genomsnitt over samtliga trafikanter i
hela riket, alltsa @ven inklusive bilister och sadana som ej byter firdmedel. Effekterna for

dem som berdrs dr naturligtvis vésentligt storre.

Den totala nyttoforlusten for resenirerna beriknas till 24 Mkr per ar, varav tidsforlusten star
tor 1/3 och prisdkningen for 2/3. Denna prisdkning, som drabbar regionala arbetsresor, beror
pé att manga finner det virt (eller tvingas) att vilja de dyrare snabbtagen nir linje 92b

bortfaller.
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14 Trafikforetagens finanser

I nedanstaende tabell redovisas pa aggregerad niva beriknade fordndringar av intikter och
kostnader for olika fordonsslag. I kostnaderna ingar samtliga driftkostnader inklusive
kapitalkostnader for vagnmateriel. Berikningarna bygger pa maximalt utnyttjande av tagen.
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Tabell 1.4.1 Beriiknade intiikter och kostnader i JA respektive UA1. Maximalt utnyttjande av tagen

JA UA1l UA1-JA
Intikter Kostnader Intikt- Intdkter Kostnader Intéikt- Differens
inrikes kostnad inrikes kostnad Int-kostn
Fordonsslag MKkr Mkr Mkr Mkr MKr MKr MKkr
Tag 13 138 17 522 -4 384 13 124 17 416 -4 292 92
Flyg 6 357 25 653 -19 296 6 358 25 653 -19 295 1
Langviiga buss 49 415 -366 49 415 -366 0
Regionalbuss mm 1252 2723 -1471 1251 2723 -1472 -1
Totalt 20 795 46 312 -25 517 20 782 46 206 -25 424 93

Kostnadsbesparingen beriknas vara sa stor att den 6verstiger intiktsforlusten for jarnvigen.
Detta antyder att linjen i utgangsléiget inte dr foretagsekonomiskt I6nsam. Inverkan pa flyg
och buss dr mycket liten pa nationell niva.

Nista tabell sammanfattar beriknade skillnader i kostnader och intikter fran tjinste-
respektive privatresenérer.

Tabell 1.4.2 Beriknad foriandring av intiikter och kostnader per trafikforetag och firdmedel, i Mkr per
ar. Maximalt utnyttjande av tigen

Intikter, Mkr Kostnader | Intikter-

Fordonsslag Tjinste Privat Summa kostnader
inrikes inrikes MKkr Mkr Mkr

Tag -5 -9 -14 -106 92
Flyg 1 0 1 0 1
Langviiga bussar 0 0 0 0 0
Regionalbussar mm 0 -1 -1 0 -1
Totalt -3 -9 -13 -106 93

Nista tabell visar berdknade intidkter och kostnader for ndrmast berorda tiglinjer.

Tabell 1.4.3 Beriiknade intiikter och kostnader for nirmast berérda taglinjer

Intikter, MKr/ar Kostnader, MKr/ar Differens

JA UA1 JA UA1 Int. -kostn.
80a 267 268 960 960 1
80b 806 804 309 309 -2
80c 360 360 310 310 0
80Na 13 13 108 108 0
92a 93 107 272 272 14
Summa 1 540 1552 1960 1 960 13
92b 36 0 103 0 67
Summa alla linjer 1576 1552 2 063 1 960 80
Summa 92a+92b 129 107 375 272 82

Mirk att intidkterna beridknas minska med 23 Mkr enligt tabell 1.4.3 for vad vi kallar ndrmast
berorda linjer. Samtidigt visar tabell 1.4.2 att intdkterna for jarnvigen totalt sett beriknas
minska med 14 Mkr. Detta visar att andra taglinjer beriiknas vinna intikter pa 10 Mkr och

som dirfor ocksa dr berdrda. Detta illustrerar ocksa att fordandring av linjenitet har

aterverkningar pa en rad linjer utanfor det som man normalt skulle kunna tro dr

influensomradet.



39

1.5 Externa effekter och skatteeffekter

I tabell 1.5.1 aterges beriknad forindring av externa kostnader. Dessa berdkningar baseras pa
forandringar av antal fordonskilometer med respektive transportslag.

Tabell 1.5.1 Berikning av externa kostnader

Fordonskm Forindring Foriandring
JA Fordonskm Ext kostnad/

Fordonsslag Mkm Mkm MKr/ar
Tag 974 -2 -3,0
Flyg 187 0 0,0
Langviga bussar 32 0 0,0
Regionalbussar mm 160 0 0,0
Bil, privat+tjinsteresor 37 635 8 2,6
Summa 38 989 6 -0,4

De externa kostnaderna beriknas minska marginellt beroende pa minskad tagtrafik samtidigt
som Overflyttningen till bil dr blygsam.

Tabell 1.5.2 anger beriknade forandringar av skatteintéikter fran beskattning av bil, av moms,
med hénsyn till att olika fordonsslag #r olika beskattade, samt av skatt pa externa effekter.

Tabell 1.5.2 Berikning av skatteintikter

Personkm Forandring Skatteintikter | Skatteintikter
JA Personkm privatresor fordon

Fordonsslag milj./ar milj./ar MKkr/ar MKkr

Tag 12 854 -24 2 -1
Flyg 1815 0 0

Léangviga bussar 51 0 0 0
Regionalbussar mm 973 -1 -1 0
Bil, privat + tjdnsteresor 67 751 14 5 0
Summa 83 445 -10 6 -1

Staten far nagot okade skatteintikter fran privatresor beroende pa att resor med bil #r hardare
beskattade @n kollektivtrafik. Orsaken ar den relativt ldga momsen pa kollektivtrafik och den
hoga beskattningen av biltrafik. Minskad kollektivtrafik innebédr ddrmed okade skatteintékter
samtidigt som okad biltrafik ocksa innebir 6kade skatteintikter.

1.6 Statens finanser och effektivitetseffekter

I tabell 1.6.1 sammanstills statens finanser och effektivitetseffekten.

Tabell 1.6.1 Statens finanser och effektivitetseffekter
MKkr/ar

Skatteintikter fran privatresor
Skatt externa kostnader
Forindrade subventioner
Netto statsintikter
Effektivitetseffekt (0,3x netto)

N DN O |— |ON
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1.7 Samhillsekonomi

I tabell 1.7.1 nedan sammanstills alla beriknade poster 1 den samhéllsekonomiska kalkylen,
dels uttryckta i annuiteter dels som nuvérden.

Tabell 1.7.1 Samhiillsekonomisk kalkyl. Maximalt utnyttjande av tagen

UA1 Mkr/ar | Nuvirde, Mkr
Konsumentoverskott -24 -536
varay taxa -17 -380
varay restid -7 -156
Producentoverskott, foretag 93 2 100
Netto statsintikter 6 129
Effektivitetseffekter 6 129
Externa effekter 2 39
Summa samhéllsekonomi 82 1861

Nedldggning av linje 92b beriknas medfora en samhillsekonomisk vinst. Detta beror pa den
kostnadsbesparing som gors av att 1igga ned linjen, en kostnadsbesparing som berédknas vara
visentligt storre dn nyttoforlusten.
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2 Resultat av okat utbud — UA2

2.1 Specifikation av forandring

Hir antas att linje 92b Vixjo-Kopenhamn erhaller dubbelt sa manga avgangar. Detta innebir
att det totala utbudet pa strickan Vixjo-Kopenhamn dkar med 50 procent nér linje 92a pa
strickan Kalmar-Kopenhamn (via Vixjo) ocksa riknas in. Tabellen nedan anger turer per dag
for de taglinjer som ndrmast kan antas vara berorada av det forindrade utbudet.

Tabell 1.2.1 Sammantaget utbud och antagen utbudsforindring

Turer per dag

Linjestrickning Tagtyp Linjenummer JA UA2 Differens| Rel. fordndring
tStockhlmC=tK6penhamn | TX21 80a 9 9 0 0
tStockhlmC=tMalmé TX2000 80b 6 6 0 0
tStockhlmC=tMalmé TX2000 80c 4 4 0 0
tStockhlmC=tKopenhamn | NTL80 80Na 1 1 0 0
tKalmar=tKopenhamn TRegX31 92a 8 8 0 0
Summa 28 28 0 0

tVixjo=tKopenhamn TRegX31 92b 8 16 0 0
Summa 92a+92b 16 24 8 0,50

2.2  Efterfragan
2.2.1 Efterfragan per trafikslag

I tabell 2.2.1.1 redovisas beriknad forandring av antal pastigande och personkilometer med
samtliga trafikslag for inrikes resor.

Tabell 2.2.1.1 Beriiknad efterfragan i pastigande och passagerarkilometer per ar, inrikes

JA, inrikes UA2, inrikes Differens
Pastigande | Pass. Km Andel | Pastigande | Pass. Km Andel Pass. Km %o

Fordonsslag miljoner miljoner % pkm | miljoner miljoner % pkm miljoner

Tag 231 12 854 82 231 12 873 82 19] 0,2
Flyg 4 1815 12 4 1815 12 0] 0,0
Langviiga buss 1 51 0 1 51 0 0| -0,1
Regionalbuss mm 36 926 6 36 927 6 0 0,0
Totalt kollektiv 271 15 647 100 272 15 666 100 20 0,1
Bil 2 266 67 743 81 2 265 67 724 81 -201 0,0

Som synes beriknas tagresandet uttryckt i personkilometer 6ka med 0,2 procent pa bekostnad
av liten minskning av resande med langviga buss och bil.

2.2.2  Efterfragan och intikter for nirmast berorda taglinjer

Nedanstaende tabell visar berdknad efterfragan och elasticitet med avseende pa
personkilometer.
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Tabell 2.2.2.1 Beriiknat antal personkilometer och elasticitet med avseende pa findrat utbud

Personkm Elasticitet

JA UA2 Differens Rel. forindring| personkm
80a 180 534 472 188 894 716 8 360 244 0,05 0,09
80b 706 866 559 681 291 252 -25 575 307 -0,04 -0,07
80c 287 314 069 275 184 881 -12 129 187 -0,04 -0,08
80Na 9015932 9116038 100 106 0,01 0,02
92a 139 999 048 123 921 508 -16 077 540 -0,11 -0,23
Summa 1323 730 080 1278 408 396 -45 321 684 -0,034 -0,07
92b 62 359 068 121 063 571 58 704 503 0,94 1,88
Summa alla linjer 1 386 089 148 1399 471 967 13 382 819 0,01 0,02
Summa 92a+92b 202 358 116 244 985 079 42 626 963 0,21 0,42

Nedanstaende tabell visar beriknad efterfragan och elasticitet med avseende pa antal
pastigande.

Tabell 2.2.2.2 Beriiknat antal pastigande och elasticitet med avseende pa dindrat utbud

Pastigande per ar Elasticitet

JA UA1 Differens | Rel. forindring| pastigande
80a 706 046 672 041 -34 005 -0,05 -0,10
80b 1249 952 1246 106 -3 847 0,00 -0,01
80c 637 171 630513 -6 658 -0,01 -0,02
80Na 16 717 16 707 -10 0,00 0,00
92a 3660373 3387734 -272 639 -0,07 -0,15
Summa 6270 259 5953 101 -317 158 -0,051 -0,10
92b 1411 437 3130 621 1719 184 1,218 2,44
Summa alla linjer | 7 681 696 9 083 722 1402 026 0,18 0,37
Summa 92a+92b 5071 810 6518 355 1 446 545 0,29 0,57

Nedanstaende tabell visar beridknade intikter och elasticitet med avseende pa intikter.

Tabell 2.2.2.3 Beriiknade intiikter och elasticitet med avseende pa iindrat utbud

Intikter, Mkr/ar Elasticitet

JA UAI1 Differens Rel. forindring intikter
80a 267 266 -1 0,00 0,00
80b 806 807 1 0,00 0,00
80c 360 360 0 0,00 0,00
80Na 13 13 0 0,00 0,00
92a 93 84 -9 -0,10 -0,19
Summa 1 540 1531 -8 -0,005 -0,01
92b 36 76 40 1,12 2,24
Summa alla linjer 1576 1 608 32 0,02 0,04
Summa 92a+92b 129 160 31 0,24 0,48

Sammantaget beriknas efterfrigan 6ka pa de berdrda linjerna inklusive 92b att 6ka med 1
procent mitt i personkilometer och med 18 procent miitt i antal pastigande. Vi kan konstatera
att linje 92b fran Vixjo beriknas ta dver resendrer mitt i antal pastigande framfor allt frin
92a (Kalmar-Kopenhamn) och 80a (Stockholm-K6penhamn). Didremot synes linje 80a
fungera som komplement till linje 92b nir vi méter efterfragan i form av personkilometer
genom att antalet personkilometer beriknas oka for linje 80a. For ovrigt ser vi samma tendens



som vid nedldggning av linje 92b, ndmligen att effekten linjevis 4r betydligt starkare
betriffande personkilometer #n antal pastigande.
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2.3

2.3.1

Nytta for resenirerna

Nytta: riket som helhet
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Tabell 2.3.1.1 visar berdknad fordndring av generaliserad kostnad i genomsnitt per resa och
trafikantgrupp och fordandring av konsumentoverskott per trafikantgrupp, allt avseende hela
rikets resor. For varje grupp anges en siffra som star for tidsvirde i kr/timme. Forbittringar
anges med positivt tecken, d v s minskad tid eller taxa anges med positivt tecken.

Tabell 2.3.1.1 Beriknad foriandring av genomsnittlig generaliserad kostnad och konsumentoverskott i

MKr per ar
Reg arbete | Reg dvrigt Reg tjinste PRIV tot TJA tot Summa
50 kr/tim 35 kr/tim 300 kr/tim 84 kr/tim 450 kr/tim MKr/ar
Gen. kostnad, kr per resa 0,02 0,00 0,05 0,01 0,00
varay taxa 0,01 0,00 0,00 0,00 0,01
varay tid 0,01 0,00 0,05 0,01 -0,01
Gen. kostnad, % per resa 0,02 0,00 0,01 0,00 0,00
Kons. dverskott, mkr 13,97 0,00 2,25 1,26 0,00 17
varay taxa 8,38 0,00 0,00 0,00 0,20 9
varay tid 5,59 0,00 2,25 1,26 -0,20 9

Den totala vinsten beriknas uppga till 7 Mkr per ar, varav tidsvinst och taxa star for ungefir

hilften vardera.
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Trafikforetagens finanser

I nedanstaende tabell redovisas pa aggregerad niva beriknade foréndringar av intikter och
kostnader for olika fordonsslag. I kostnaderna ingar samtliga driftkostnader inklusive
kapitalkostnader for vagnmateriel. Berikningarna bygger pa maximalt utnyttjande av tagen.

Tabell 2.4.1 Beriiknade intikter och kostnader i JA respektive UA2. Maximalt utnyttjande av tagen

JA UA2 UA2-JA
Intikter | Kostnader Intakt- Intikter | Kostnader Intakt- Differens
inrikes kostnad inrikes kostnad Int-kostn
Fordonsslag MKkr MKkr Mkr Mkr Mkr Mkr Mkr
Tag 13 138 20262 -7 125 13 152 20 355 -7 203 -79
Flyg 6357 31741 -25 384 6355 31741 -25 385 -1
Langviiga buss 49 574 -526 49 574 -526 0
Regionalbuss mm 1252 3782 -2 530 1253 3782 -2 529 1
Totalt 20 795 56 359 -35 564 20 808 56 452 -35 643 -80

Nista tabell sammanfattar berdknade skillnader i kostnader och intékter fran tjanste-
respektive privatresenérer.
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Tabell 2.4.2 Beriknad forindring av intdkter och kostnader per trafikforetag och firdmedel, i Mkr per
ar. Maximalt utnyttjande av tagen

Intikter, Mkr Kostnader Intéikter-

Fordonsslag Tjinste Privat Summa kostnader
inrikes inrikes MkKkr MKkr MKkr

Tag 5 9 14 105 -91
Flyg -1 0 -1 0 -1
Langviga bussar 0 0 0 0 0
Regionalbussar mm 0 1 1 0 1
Totalt 3 10 13 105 -92

Nista tabell visar beriknade intikter och kostnader for narmast berdrda taglinjer.

Tabell 2.4.3 Beriknade intiikter och kostnader for nirmast berorda taglinjer

Intikter, MKr/ar Kostnader, Mkr/ar Differens

JA UA2 JA UA2 Int. -kostn.
80a 267 266 960 960 -1
80b 806 807 309 309 1
80c 360 360 310 310 0
80Na 13 13 108 108 0
92a 93 84 272 272 -9
Summa 1540 1531 1960 1960 -8
92b 36 76 103 207 -63
Summa alla linjer 1576 1608 2063 2166 =72
Summa 92a+92b 129 160 375 479 =72

Mirk att intidkterna beridknas 6ka med 31 Mkr enligt tabell 2.4.3 for vad vi kallar nirmast

berorda linjer. Samtidigt visar tabell 2.4.2 att intdkterna for jarnvigen totalt sett berdknas dka

med 13 Mkr. Detta betyder att andra taglinjer forlorar intikter och som dérfor ocksa dr

berorda. Detta illustrerar ocksa att forandring av linjenitet har aterverkningar pa en rad linjer
utanfor det som man normalt skulle kunna tro 4r influensomradet.

2.5

Externa effekter och skatteeffekter

I tabell 2.5.1 aterges beriknad forindring av externa kostnader. Dessa beridkningar baseras pa
forandringar av antal fordonskilometer med respektive transportslag.

Tabell 2.5.1 Berikning av externa kostnader

Fordonskm Forindring Forindring
JA Fordonskm | Ext kostnad/
Fordonsslag Mkm Mkm MKkr/ar
Tag 974 1 2
Flyg 187 0 0
Langviga bussar 32 0 0
Regionalbussar mm 160 0 0
Bil, privat+tjinsteresor 37 635 -20 -7
Summa 38 989 -19 -5

De externa kostnaderna beriknas 6ka minska pa viss 6verflyttning fran bil till tag.
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Tabell 2.5.2 anger beriiknade forindringar av skatteintidkter fran beskattning av bil, av moms,
med hinsyn till att olika fordonsslag #r olika beskattade, samt av skatt pa externa effekter.

Tabell 2.5.2 Berikning av skatteintikter

Personkm Forindring | Skatteintiikter | Skatteintikter
JA Personkm privatresor fordon

Fordonsslag milj./ar milj./ar MKr/ar MKkr

Tag 12 854 19 -2 0
Flyg 1815 0 0 0
Langviiga bussar 51 0 0 0
Regionalbussar mm 973 0 1 0
Bil, privat + tjinsteresor 67 751 -37 -16 0
Summa 83 445 -17 -17 0

Staten far minskade skatteintikter fran privatresor beroende pa att resor med bil 4dr hardare
beskattade dn kollektivtrafik. Orsaken &r den relativt 1aga momsen pa kollektivtrafik och den
hoga beskattningen av biltrafik.

2.6 Statens finanser och effektivitetseffekter

I tabell 2.6.1 sammanstills statens finanser och effektivitetseffekten.

Tabell 2.6.1 Statens finanser och effektivitetseffekter

MKr/ar
Skatteintikter fran privatresor -17
Skatt externa kostnader 0
Forindrade subventioner 0
Netto statsintdkter -16
Effektivitetseffekt (0,3x netto) -5

2.7 Samhaillsekonomi

I tabell 2.7.1 nedan sammanstills alla beriknade poster i den samhéllsekonomiska kalkylen,
dels uttryckta i annuiteter dels som nuvérden.

Tabell 2.7.1 Samhillsekonomisk kalkyl. Maximalt utnyttjande av tagen

UA2 MKr/ar Nuviirde
Konsumentdverskott 17 395
varay taxa 9 194
varay restid 9 201
Producentdverskott, foretag -92 -2 086
Netto statsintidkter -16 -368
Effektivitetseffekter -5 -110
Externa effekter 5 103
Summa samhillsekonomi 91 -2 066

Utbudsokningen av linje 92b beriknas medfora en samhillsekonomisk forlust. Skilet dr den
hoga kostnaden for utokad trafik.
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3 Resultat av sinkt pris pa regionala arbetsresor —
UA3

3.1 Specifikation av foridndring

Hir antas att priserna pa linje 92b Vixjo-Kopenhamn sidnks med 20 procent for regionala
arbetsresor.

3.2  Efterfragan
3.2.1 Efterfragan per trafikslag

I tabell 3.2.1.1 redovisas beriiknad fordndring av antal pastigande och personkilometer med
samtliga trafikslag for inrikes resor.

Tabell 3.2.1.1 Beriiknad efterfragan i pastigande och passagerarkilometer per ar, inrikes

JA, inrikes UA3, inrikes Differens
Pastigande | Pass. Km Andel Pastigande Pass. Km Andel Pass. Km %

Fordonsslag miljoner miljoner % pkm miljoner miljoner % pkm miljoner

Tég 231 12 854 82 231 12 859 82 51 0,04
Flyg 4 1815 12 4 1815 12 0l 0,00
Langviga buss 1 51 0 1 51 0 0] 0,00
Regionalbuss mm 36 926 6 36 927 6 0] 0,01
Totalt kollektiv 271 15 647 100 271 15 652 100 5] 0,03
Bil 2 266 67 743 81 2 266 67 732 81 -11 -0,02

Som synes beriiknas tagresandet uttryckt i personkilometer 6ka marginellt pa nationell niva
pa bekostnad av liten minskning av resande med bil.

3.2.2  Efterfragan och intikter for nirmast berorda taglinjer

Nedanstaende tabell visar beridknad efterfragan och elasticitet med avseende pa
personkilometer.

Tabell 3.2.2.1 Beriiknat antal personkilometer och elasticitet med avseende pa indrat pris

Personkm Elasticitet

JA UA3 Differens Rel. differens| personkm
80a 180 534 472 180 404 405 -130 066 0,00 0,00
80b 706 866 559 706 863 087 -3472 0,00 0,00
80c 287 314 069 287 312 127 -1 942 0,00 0,00
80Na 9015932 9015932 0 0,00 0,00
92a 139 999 048 137 711 024 -2 288 024 -0,02 0,08
Summa 1323730080 1321306576 -2 423 504 -0,002 0,01
92b 62 359 068 73 111 280 10 752 212 0,17 -0,86
Summa alla linjer | 1386 089 148 | 1394 417 856 8 328 708 0,01 -0,03
Summa 92a+92b 202358 116 210 822 304 8 464 188 0,04 -0,21

Nedanstaende tabell visar beriknad efterfragan och elasticitet med avseende pa antal
pastigande.
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Tabell 3.2.2.2 Beriiknat antal pastigande och elasticitet med avseende pa indrat pris

Pastigande per ar Elasticitet

JA UA3 Differens Rel. differens| pastigande
80a 706 046 687 789 -18 257 -0,03 0,13
80b 1249 952 1245 314 -4 638 0,00 0,02
80c 637 171 630 626 -6 545 -0,01 0,05
80Na 16 717 16 717 0 0,00 0,00
92a 3 660 373 3625197 -35177 -0,01 0,05
Summa 6270 259 6205 642 -64 617 -0,010 0,05
92b 1411437 1708 225 296 788 0,210 -1,05
Summa alla linjer 7 681 696 7913 866 232 170 0,03 -0,15
Summa 92a+92b 5071 810 5333421 261 611 0,05 -0,26

49

Nedanstaende tabell visar beriknade intékter och elasticitet med avseende pa intikter.

Tabell 3.2.2.3 Beriknade intéikter och elasticitet med avseende pa dndrat pris

Intikter, MKkr/ar Elasticitet

JA UA3 Differens | Rel. differens intikter
80a 267 267 0 0,00 0,00
80b 806 806 0 0,00 0,00
80c 360 360 0 0,00 0,00
80Na 13 13 0 0,00 0,00
92a 93 92 -1 -0,01 0,05
Summa 1540 1539 -1 -0,001 0,00
92b 36 35 -1 -0,021 0,10
Summa alla linjer 1576 1574 -2 0,00 0,01
Summa 92a+92b 129 127 -2 -0,01 0,07

Den nérmaste “konkurrenten”, linje 92a (Kalmar-K6penhamn), berdknas forlora flest
resendrer. Sammantaget forlorar samtliga narmast berérda linjer utom nattaget efterfragan
mitt savil i personkilometer som i pastigande. Som vid utbudsforéndringar dr dock den
procentuella effekten ldgre betriffande personkilometer dn pastigande. Vi kan konstatera att
vid prissidnkning har effekterna pa antal personkilometer och antal pastigande samma tecken,
vilket inte var fallet vid utbudsforindring. Ingen av dessa mest bertrda linjer synes fungera
som komplement till 92b.

33 Nytta for resenirerna

3.3.1 Npytta: riket som helhet

Tabell 3.3.1.1 visar berdknad foridndring av generaliserad kostnad i1 genomsnitt per resa och
trafikantgrupp och fordandring av konsumentoverskott per trafikantgrupp, allt avseende hela
rikets resor. For varje grupp anges en siffra som star for tidsvirde i kr/timme. Forbéttringar
anges med positivt tecken, d v s minskad tid eller taxa anges med positivt tecken.
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Tabell 3.3.1.1 Beriknad foriandring av genomsnittlig generaliserad kostnad och konsumentoverskott i

MKkr per ar
Reg arbete | Reg Gvrigt Reg tjinste PRIV tot TJA tot Summa
50 kr/tim 35 kr/tim 300 kr/tim 84 kr/tim 450 kr/tim MKr/ar
Gen. kostnad, kr per resa 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00
varay taxa 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00
varay tid 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Gen. kostnad, % per resa 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00
Kons. dverskott, mkr 6,99 0,00 0,00 0,00 0,00 7
varay taxa 8,38 0,00 0,00 0,00 0,00 )
varay tid -1,40 0,00 0,00 0,00 0,00 -1
6.4 Trafikforetagens finanser

I nedanstaende tabell redovisas pa aggregerad niva beriknade forindringar av intikter och
kostnader for olika fordonsslag. I kostnaderna ingar samtliga driftkostnader inklusive
kapitalkostnader for vagnmateriel. Berdkningarna bygger pa maximalt utnyttjande av tagen.

Tabell 3.4.1 Beriiknade intéikter och kostnader i JA respektive UA2. Maximalt utnyttjande av tagen

JA UA3 UA3-JA
Intikter Kostnader Intakt- Intikter | Kostnader Intakt- Differens
inrikes kostnad inrikes kostnad Int-kostn
Fordonsslag Mkr Mkr Mkr MKkr MKkr MKkr MKkr
Tag 13 138 20 262 -7 125 13 134 20 263 -7 129 -5
Flyg 6 357 31741 -25 384 6 357 31741 -25 384 0
Langviga buss 49 574 -526 49 574 -526 0
Regionalbuss mm 1252 3782 -2 530 1252 3782 -2 529 0
Totalt 20 795 56 359 -35 564 20 791 56 359 -35 568 -5

Nista tabell sammanfattar beriknade skillnader i kostnader och intikter fran tjanste-

respektive privatresenérer.

Tabell 3.4.2 Beriknad forindring av intéikter och kostnader per trafikforetag och firdmedel, i MKkr per

ar. Maximalt utnyttjande av tigen

Intikter, Mkr Kostnader | Intikter-
Fordonsslag Tjinste Privat Summa kostnader

inrikes inrikes MKkr MKkr Mkr

Tag 0 -4 -4 1 -5
Flyg 0 0 0 0 0
Langviiga bussar 0 0 0 0 0
Regionalbussar mm 0 0 0 0 0
Totalt 0 -4 -4 1 -5

Nista tabell visar berdknade intdkter och kostnader for ndrmast berorda taglinjer.
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Tabell 3.4.3 Beriiknade intiikter och kostnader for nirmast berorda taglinjer

Intikter, Mkr/ar Kostnader, MKkr/ar Differens

JA UA3 JA UA3 Int. -kostn.
80a 267 267 960 960 0
80b 806 806 309 309 0
80c 360 360 310 310 0
80Na 13 13 108 108 0
92a 93 92 272 272 -1
Summa 1540 1539 1960 1960 -1
92b 36 35 103 103 -1
Summa alla linjer 1576 1574 2063 2063 -2
Summa 92a+92b 129 127 375 375 -2

Mirk att intdkterna beridknas minska med 2 Mkr enligt tabell 3.4.3 for vad vi kallar ndrmast
berorda linjer. Samtidigt visar tabell 3.4.2 att intdkterna for jarnvégen totalt sett berdknas
minska med 4 Mkr. Detta betyder att andra taglinjer forlorar intikter och som darfor ocksa ar
berorda. Detta illustrerar ocksa att forandring av linjenitet har aterverkningar pa en rad linjer
utanfor det som man normalt skulle kunna tro &r influensomradet.

3.5 Externa effekter och skatteeffekter

I tabell 3.5.1 aterges beriknad fordndring av externa kostnader. Dessa beridkningar baseras pa
forandringar av antal fordonskilometer med respektive transportslag.

Tabell 3.5.1 Berikning av externa kostnader

Fordonskm Forindring | Forindring
JA Fordonskm | Ext kostnad/
Fordonsslag Mkm MKkm MKr/ar
Tag 974 0 0
Flyg 187 0 0
Langviga bussar 32 0 0
Regionalbussar mm 160 0 0
Bil, privat+tjinsteresor 37 635 -3 -1
Summa 38 989 -3 -1

De externa kostnaderna beriknas 6ka minska pa viss 6verflyttning fran bil till tag.

Tabell 3.5.2 anger beriiknade forindringar av skatteintikter fran beskattning av bil, av moms,
med hinsyn till att olika fordonsslag #r olika beskattade, samt av skatt pa externa effekter.

Tabell 3.5.2 Beriikning av skatteintikter

Personkm Forandring | Skatteintikter Skatteintéiikter
JA Personkm privatresor fordon

Fordonsslag milj./ar milj./ar Mkr/ar MKkr

Tag 12 854 5 1 0
Flyg 1815 0 0 0
Langviiga bussar 51 0 0 0
Regionalbussar mm 973 0 0 0
Bil, privat + tjinsteresor 67 751 -5 -2 0
Summa 83 445 0 -1 0
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3.6 Statens finanser och effektivitetseffekter

I tabell 3.6.1 sammanstills statens finanser och effektivitetseffekten.

Tabell 3.6.1 Statens finanser och effektivitetseffekter

MKr/ar
Skatteintikter fran privatresor -1
Skatt externa kostnader 0
Forindrade subventioner 0
Netto statsintikter -1
Effektivitetseffekt (0,3x netto) 0

De negativa effekterna pa statens finanser bestar hiar av minskade skatteintikter.

3.7 Samhaillsekonomi

I tabell 3.7. nedan sammanstills alla beridknade poster i den samhillsekonomiska kalkylen,
dels uttryckta i annuiteter dels som nuvérden.

Tabell 3.7.1 Samhiillsekonomisk kalkyl. Maximalt utnyttjande av tagen

UA3 MKr/ar Nuvirde, Mkr
Konsumentoverskott 7 158
varay taxa 8 189
varay restid -1 -32
Producentoverskott, foretag -5 -103
Skattefaktor I 0 -3
Netto statsintidkter -1 -27
Effektivitetseffekter 0 -8
Externa effekter 1 22
Summa samhillsekonomi 2 39

Prissdnkning av regionala arbetsresor framstar som svagtsamhillsekonomiskt 16nsam.
Diéremot gor jarnvédgen finansiellt forluster, men dessa uppvigs av resenédrernas vinster.
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4 Resultat av séinkt pris pa regionala 6vriga resor och
tjansteresor — UA4

4.1 Specifikation av foridndring

Hir antas att priserna pa linje 92b Vixjo-Kopenhamn sidnks med 20 procent for regionala
ovriga resor och tjdnsteresor.

4.2  Efterfragan

4.2.1 Efterfragan per trafikslag

I tabell 4.2.1.1 redovisas beriiknad fordndring av antal pastigande och personkilometer med
samtliga trafikslag for inrikes resor.

Tabell 4.2.1.1 Beriiknad efterfragan i pastigande och passagerarkilometer per ar, inrikes

JA, inrikes UA4, inrikes Differens
Pastigande | Pass. Km Andel | Pastigande Pass. Km Andel | Pass. Km %

Fordonsslag miljoner miljoner % pkm miljoner miljoner % pkm miljoner

Tag 231 12 854 82 231 12 858 82 5 0,04
Flyg 4 1815 12 4 1815 12 0 0,00
Langviga buss 1 51 0 1 51 0 0 0,00
Regionalbuss mm 36 926 6 36 927 6 0 0,00
Totalt kollektiv 271 15 647 100 271 15 652 100 5 0,03
Bil 2 266 67 743 81 2 266 67 740 81 -3 -0,01

Som synes beriknas tagresandet uttryckt i personkilometer 6ka marginellt pa nationell niva
pa bekostnad av liten minskning av resande med bil.

4.2.2  Efterfragan och intikter for nirmast berorda taglinjer

Nedanstaende tabell visar berdknad efterfragan och elasticitet med avseende pa
personkilometer.

Tabell 4.2.2.1 Beriiknat antal personkilometer och elasticitet med avseende pa éindrat pris

Personkm Elasticitet

JA UA4 Differens Rel. differens | personkm
80a 180 534 472 180 507 825 -26 647 0,00 0,00
80b 706 866 559 706 866 544 -15 0,00 0,00
80c 287 314 069 287 313 999 -69 0,00 0,00
80Na 9015932 9015932 0 0,00 0,00
92a 139 999 048 136 217 540 -3 781 509 -0,03 0,14
Summa 1323730080 1319921 840 -3 808 240 -0,003 0,01
92b 62 359 068 75348 192 12 989 124 0,21 -1,04
Summa alla linjer | 1386 089 148 | 1395 270032 9 180 884 0,01 -0,03
Summa 92a+92b 202 358 116 211 565 731 9207 615 0,05 -0,23




Nedanstaende tabell visar beriknad efterfragan och elasticitet med avseende pa antal
pastigande.

55



56

Tabell 4.2.2.2 Beriiknat antal pastigande och elasticitet med avseende pa indrat pris

Pastigande per ar Elasticitet
JA UA4 Differens |Rel. differens| pastigande
80a 706 046 694 497 -11 549 -0,02 0,08
80b 1249 952 1245 362 -4 590 0,00 0,02
80c 637 171 630 650 -6 521 -0,01 0,05
80Na 16 717 16 717 0 0,00 0,00
92a 3 660 373 3 555 600 -104 774 -0,03 0,14
Summa 6270 259 6 142 825 -127 434 -0,020 0,10
92b 1411437 1776 927 365 490 0,259 -1,29
Summa alla linjer 7 681 696 7919 752 238 056 0,03 -0,15
Summa 92a+92b 5071 810 5332 526 260 716 0,05 -0,26

Nedanstaende tabell visar beriknade intékter och elasticitet med avseende pa intikter.

Tabell 4.2.2.3 Beriknade intéikter och elasticitet med avseende pa dndrat pris

Intikter, MKr/ar Elasticitet

JA UA4 Differens | Rel. differens intikter
80a 267 267 0 0,00 0,00
80b 806 806 0 0,00 0,00
80c 360 360 0 0,00 0,00
80Na 13 13 0 0,00 0,00
92a 93 91 -2 -0,02 0,12
Summa 1540 1537 -2 -0,002 0,01
92b 36 47 11 0,319 -1,59
Summa alla linjer 1576 1 585 9 0,01 -0,03
Summa 92a+92b 129 138 9 0,07 -0,35

Den nirmaste “konkurrenten”, linje 92a (Kalmar-Kopenhamn), beriknas forlora flest
resendrer. Sammantaget forlorar samtliga narmast berorda linjer utom nattaget efterfragan
miitt i pastigande. Ingen av dessa mest berorda linjer synes fungera som komplement till 92b.
Som vid de andra fordndringarna dr den procentuella effekten totalt sett ldgre betriaffande
personkilometer dn pastigande.

4.3 Nytta for resenirerna

4.3.1 Npytta: riket som helhet

Tabell 4.3.1.1 visar berdknad forandring av generaliserad kostnad i genomsnitt per resa och
trafikantgrupp och fordndring av konsumentoverskott per trafikantgrupp. Hér berdknas ingen
forandring intriffa. Eller snarare dr forandringen for 6vriga resenérer och tjansteresendrer sa
liten att den inte mérks pa denna noggrannhetsniva nir resor i hela riket beaktas. Eventuellt
beror detta pa en felaktighet i Sampersmatrisen som innebér for fa resor av dessa slag i denna
regiondel.
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Tabell 4.3.1.1 Beriknad foriandring av genomsnittlig generaliserad kostnad och konsumentoverskott i

MKr per ar
Reg arbete | Reg ovrigt Reg tjinste PRIV tot TJA tot Summa
50 kr/tim 35 kr/tim 300 kr/tim 84 kr/tim 450 kr/tim MKr/ar
Gen. kostnad, kr per resa 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
varay taxa 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
varay tid 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Gen. kostnad, % per resa 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Kons. overskott, mkr 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0
varay taxa 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0
varay tid 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0
4.4 Trafikforetagens finanser

I nedanstaende tabell redovisas pa aggregerad niva beriknade foréndringar av intikter och
kostnader for olika fordonsslag. I kostnaderna ingar samtliga driftkostnader inklusive
kapitalkostnader for vagnmateriel. Berikningarna bygger pa medelutnyttjande av tagen.

Tabell 4.4.1 Beriiknade intiikter och kostnader i JA respektive UA2. Maximalt utnyttjande av tagen

JA UA4 UA4-JA
Intéikter | Kostnader Intékt- Intéikter | Kostnader Intékt- Differens
inrikes kostnad inrikes kostnad Int-kostn
Fordonsslag Mkr MKkr Mkr Mkr Mkr Mkr Mkr
Tag 13 138 17 522 -4 384 13 143 17 522 -4 379 5
Flyg 6357 25 653 -19 296 6357 25 653 -19 296 0
Langviiga buss 49 415 -366 49 415 -366 0
Regionalbuss mm 1252 2723 -1471 1252 2723 -1471 0
Totalt 20 795 46 312 -25 517 20 800 46 313 -25 513 5

Nista tabell sammanfattar berdknade skillnader i kostnader och intékter fran tjanste-
respektive privatresenérer.

Tabell 4.4.2 Beriiknad forindring av intdkter och kostnader per trafikforetag och firdmedel, i MKkr per
ar. Maximalt utnyttjande av tiagen

Intikter, Mkr Kostnader | Intikter-

Fordonsslag Tjinste Privat Summa kostnader
inrikes inrikes MKkr MKkr MKkr

Tag 0 5 5 0 5
Flyg 0 0 0 0 0
Léingviga bussar 0 0 0 0 0
Regionalbussar mm 0 0 0 0 0
Totalt 0 5 5 0 5

Nista tabell visar berdknade intidkter och kostnader for ndrmast berorda tiglinjer.
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Tabell 4.4.3 Beriknade intiikter och kostnader for nirmast berorda taglinjer

Intikter, MKr/ar Kostnader, MKr/ar Differens
JA UA4 JA UA4 Int. -kostn.
80a 267 267 960 960 0
80b 806 806 309 309 0
80c 360 360 310 310 0
80Na 13 13 108 108 0
92a 93 91 272 272 -2
Summa 1540 1537 1960 1960 -2
92b 36 47 103 103 11
Summa alla linjer 1576 1585 2063 2063
Summa 92a+92b 129 138 375 375 9

Mirk att intdkterna beridknas 6ka med 9 Mkr enligt tabell 4.4.3 for vad vi kallar ndrmast
berorda linjer. Samtidigt visar tabell 4.4.2 att intdkterna for jarnvégen totalt sett beriknas tka
med 5 Mkr. Detta betyder att andra taglinjer forlorar intékter och som dérfor ocksa &r berdrda.
Detta illustrerar ocksa att forandring av linjenitet har aterverkningar pa en rad linjer utanfor
det som man normalt skulle kunna tro dr influensomradet. Mirk att prissdnkning for regionala
ovriga resor och tjinsteresor beriknas ge en okning av intikterna medan sdnkning av priset
for arbetsresor berdknades ge en minskning av intikterna.

4.5 Externa effekter och skatteeffekter

I tabell 4.5.1 aterges beridknad forindring av externa kostnader. Dessa beridkningar baseras pa
forandringar av antal fordonskilometer med respektive transportslag.

Tabell 4.5.1 Beriikning av externa kostnader

Fordonskm Forindring Forindring
JA Fordonskm Ext kostnad/
Fordonsslag Mkm Mkm MKkr/ar
Tag 974 0 0
Flyg 187 0 0
Langviga bussar 32 0 0
Regionalbussar mm 160 0 0
Bil, privat+tjinsteresor 37 635 -3 -1
Summa 38 989 -3 -1

De externa kostnaderna beriiknas 6ka minska pa viss overflyttning fran bil till tag.

Tabell 4.5.2 anger beriknade forandringar av skatteintéikter fran beskattning av bil, av moms,
med hénsyn till att olika fordonsslag #r olika beskattade, samt av skatt pa externa effekter.

Tabell 4.5.2 Berikning av skatteintikter



Personkm Forindring | Skatteintiikter | Skatteintikter
JA Personkm privatresor fordon

Fordonsslag milj./ar milj./ar MKr/ar MKkr

Tég 12 854 5 -1 0
Flyg 1815 0 0 0
Léingviga bussar 51 0 0 0
Regionalbussar mm 973 0 0 0
Bil, privat + tjinsteresor 67 751 -5 -2 0
Summa 83 445 0 -3 0

4.6

Statens finanser och effektivitetseffekter

I tabell 4.6.1 sammanstills statens finanser och effektivitetseffekten.

Tabell 4.6.1 Statens finanser och effektivitetseffekter

MKr/ar
Skatteintikter fran privatresor -3
Skatt externa kostnader 0
Forindrade subventioner 0
Netto statsintidkter -3
Effektivitetseffekt (0,3x netto) -1
4.7 Sambhaillsekonomi
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I tabell 4.7.1 nedan sammanstills alla beriknade poster i den samhéllsekonomiska kalkylen,
dels uttryckta i annuiteter dels som nuvérden.

Tabell 4.7.1 Samhiillsekonomisk kalkyl. Maximalt utnyttjande av tagen
UA4 MKr/ar Nuvirde, MKkr
Konsumentoverskott 0 0

varay taxa 0 0
varay restid 0 0
Producentoverskott, foretag 5 106
Netto statsintidkter -3 -65
Effektivitetseffekter -1 -19
Externa effekter 1 21
Summa samhéllsekonomi 2 43

Aven prissinkning av regionala 6vriga resor och tjinsteresor beriiknas ge ett litet
samhillsekonomiskt 6verskott. Hér dr dock forklaringen inte 6kad trafikantnytta utan 6kade

intakter for jairnvigen som helhet. Mérk dock att det dr den prissénkta linjen som far hogre

intdkter och SJ:s tag far lagre intikter.
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Bilaga 1: Belastningsprofiler for fallstudie I

Hir aterges simulerade belastningsprofiler for berorda taglinjer for jimforelsealternativ
respektive utredningsalternativ. Profilen for en linje innehaller pastigande (gult eller ljust) och
avstigande (gront eller halvmorkt) pa varje station samt antal resenirer (rott eller morkt)
mellan varje stationspar.

Belastningarna avser genomsnittlig beliggning per delstricka for resor per ar. Kapacitet i
form av antal tillgidngliga sittplatser anges med en streckad linje till hoger.
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Profiler for jimforelsealternativet

Pa- och avstigande samt belastning for linje 57a i JA

Route
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125%@@0
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tStockhlmC
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Pa- och avstigande samt belastning for linje 60a i JA
Route
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Route Profiles:
Boarding

[ Alighting
Il Total
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Pa- och avstigande samt belastning for linje 60c i JA
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Profiler for utredningsalternativet

Pa- och avstigande samt belastning for linje 57a-SJ i UA
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Pa- och avstigande samt belastning for linje 57a-PR i UA
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Pa- och avstigande samt belastning for linje 60a-SJ i UA
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Pa- och avstigande samt belastning for linje 60b-SJ i UA
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Pa- och avstigande samt belastning for linje 60b-PR i UA
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Pa- och avstigande samt belastning for linje 60c-SJ i UA
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Pa- och avstigande samt belastning for linje 60c-PR i UA
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Bilaga 2: Belastningsprofiler for fallstudie 11

Hir aterges simulerade belastningsprofiler for berorda taglinjer for jimforelsealternativ
respektive utredningsalternativen UA1 och UA2. Profilen for en linje innehaller pastigande
(gult eller ljust) och avstigande (gront eller halvmorkt) pa varje station samt antal resenidrer
(rott eller morkt) mellan varje stationspar.

Belastningarna avser genomsnittlig beliggning per delstricka for resor per ar. Kapacitet i
form av antal tillgidngliga sittplatser anges med en streckad linje till hoger.



Profiler for jimforelsealternativet
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Pa- och avstigande samt belastning for linje 80b i JA
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Pa- och avstigande samt belastning for linje 80c i JA
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Pa- och avstigande samt belastning for linje 80Na i JA
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Pa- och avstigande samt belastning for linje 92a i JA

Route
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Pa- och avstigande samt belastning for linje 92b i JA
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Profiler for utredningsalternativ UA1

Pa- och avstigande samt belastning for linje 80a i UA1

Route
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Pa- och avstigande samt belastning for linje 80b i UA1
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Pa- och avstigande samt belastning for linje 80c i UA1

Route

500000 300000 100000 100000 300000 500000

1 1 1 1 1 1 1 1 1
tStockhlmC
tSodra Stn

S
tSodertiljeSYD
tlirna

tHo610
tVagnhirad
Ystberga
opin
(Kalmirden
tAby
tNorrkopin
thképlp%
tMalmslat
tVikingstad
tMantorp
tMjolby
tStralsnis

Route Profiles:
|:| Boarding
[ Alighting

. Total

0T
tHisslehol
tHistveda
" tOsbly
tAlmhult
tAlvesta Ll
tSivsjo
tBodafors
tNissjo
tAnneber,
tAneb;
tTrands
tBoxholm
tStralsnis
tMjolby
tMantorp
tVikingstad
tMalmslatt
tLinkoping
tNorrk6pin

t
x&ol}x{rﬁrdeﬁ
opin
tTgl/stbperg%
tVagnhiarad
tH616

. tJarna

tSﬁdert‘ailﬂ)eS D

tSthSYD/Flem—
tHuddinge

tStuvsta

. tAlvsjo

tArstaberg

v




Pa- och avstigande samt belastning for linje 80Na i UA1
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Pa- och avstigande samt belastning for linje 92a i UA1
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Profiler for utredningsalternativ UA2

Pa- och avstigande samt belastning for linje 80a i UA2

Route
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Pa- och avstigande samt belastning for linje 80b i UA2

Route
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Pa- och avstigande samt belastning for linje 80c i UA2
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Pa- och avstigande samt belastning for linje 80Na i UA2
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Pa- och avstigande samt belastning for linje 92a i UA2
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Pa- och avstigande samt belastning for linje 92b i UA2

Route

1000000 750000 500000 250000 250000 500000 750000 1000000
1 1 1 1 1 1 1 1 N
o

tMalmo Syd

tKastrup
Route Profiles: tKopenhamn
|:| Boarding tKastrup

. Alighting tMalms Syd

. Total

tStangby
tOrtofta

tStehag

tHéstveda




92

Referenser

Nash, C och Preston, J. ”Appraisal of Rail Investment Projects - Recent Brittish Experience”.
Transport Reviews, 1991, Vol. 11, no. 4, sid. 295-309

Nash, Chris. "Rail regulation and control in Britain — where next?” presenterat vid 8th
International Conference on Competition and Ownership in Passenger Transport, Rio de
Janeiro, september 2003.

Regeringens proposition 1987/88:50

Regeringens proposition 1995/96:92

Regeringens proposition. 1997/98:56

SOU 1997:35, "Ny kurs i trafikpolitiken”



