























7. Resultat av de numeriska berakningarna

7.1. Busslinje 4

Denna linje, 25 km l&ng i bada riktningar, dr en av de mest hardbelastade i Stockholms innerstad. Den
gér mellan Radiohuset och Gullmarsplan, har under hogtrafik ungefér 6 minuter intervall (frekvens 10
avgangar per timme). Kostnaden dr 1 637 kr per avgang. Nedan visas strackningen.

Figur 13. Karta 6ver busslinje 4.

For linjen har resmatrisen anpassats sa att det finns delstrackor for utgdngslaget JA dér antalet
trafikanter ar fler dn antalet sittplatser. Se beldggningsprofil nedan for hallplatser och delstrackor i
bada riktningarna dir linjen vinder i mitten. Det horisontella strecket visar antalet sittplatser. Gula
staplar star for pastigande per héllplats, grona for avstigande och roda for beldggningen. Pa y-axeln
anges beldggningen per delstricka under en timme.
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Figur 14. Antagen beldggningsprofil under maxtimmen for busslinje 4.

Tabell 16 nedan visar genomsnittlig generaliserad kostnad, G, samt pris och tid i utgangslaget JA. Tid
star har for alla komponenter: &ktid, gdngtid och véntetid.
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Tabell 16. Generaliserad kostnad i tid och pris mdtt i kronor och som andelar av G

Utgangslage JA| Kr | %

G 36,6
varav pris 4,0110,9
varav tid 32,6 | 89,1

Vi ser att tidsandelen dominerar stort over prisandelen.

7.1.1. Busslinje 4 — SLL, hogtrafik maxtimmen

Tabell 17 nedan visar pris, frekvens och turintervall dels for utgangsliaget JA dels for UA, dir de
senare har berdknats med optimeringsmodellen.

Tabell 17. Jamforelse mellan JA och UA SLL av pris, turintervall och frekvens.

Pris | Intervall | Frekvens
JA 4 6 10
UA SLL | 2,05 3,02 19,85

Optimeringen ger saledes dubbelt sa hog frekvens och légre pris.

Nedan visas berdkningarna for JA och UA betrdffande antal resor, intékter, kostnader, subvention och
beldggningsgrader.

Tabell 18. Nyckeltal for JA och UA SLL vilfirdsoptimum.

JA Sumint Int-kost sumkost Int/kost sum resor kost/resa | Subvention Beldggningsgrad, %

18317 1943 16374 1,12 4577 3,58 | Kost/resa-p -0,42 68

UASLL Sumint Int-kost sumkost Int/kost sumresor kost/resa| Opt.subv. 36/2F | Beliggningsgrad, %

11382 -21475 32857 0,35 5553 5,92 4,16 41

UASLL-JA  -6935 -23418 16483 -0,77 975 2,34 4,58 -27

For denna hardbelastade linje berdknas intékterna dverstiga kostnaderna med 12 procent i utgdngsliget
JA.

Kostnadstiackningsgraden berdknas sjunka fran 112 till 35 procent. Den optimala subventionen per
resa dr 4,16 kr. Beldggningsgraden sjunker fran 68 till 41 procent. Beldggningsgraden for JA avser
genomsnittlig beldggningsgrad. P4 mest belastad delstricka berdknas den vara 125 procent, dvs. att det
ar 25 procent fler trafikanter &n sittplatser pa denna stricka.

Resultat for differensen mellan UA och JA for konsumentdverskott och vilfard framgér av tabellen
nedan.

Tabell 19. Priser, finansieringsgrader samt utfall for vinst och vdilfdrd for UA SLL.

Operator | Forutsattningar Konsumentoverskott, kr Differenser Int/kost
p H

JA 4 6 Exist/kvarv | Nya/Bortf | Totalt | Vinst, kr | Valfard, kr | G, % 1,12

UASLL | 2,05 3,02 36 383 387640259 | -23 418 16841| -18 0,35
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Vilfardsvinsten blir 16 800 kr i relation till en kostnadsdkning p& 16 500 kr. Vinsten for trafikanterna,
dvs. forandringen av generaliserad kostnad ar ungefér 18 procent.
7.1.2. Busslinje 4 - Kommersiell operator, hogtrafik maxtimmen

For kommersiell operatdr antas for UA att frekvensen dr lagre &n for vilfdrdsmaximering. Priset dr
anpassat sé att operatoren ska gd med en liten vinst, vilket innebér ett pris pé 4,40 kr.

Tabellen nedan visar frekvens och turintervall for utgangslaget JA och for UA KOM.
Tabell 20. Jamforelse mellan JA och UA KOM av pris, turintervall och frekvens.

Pris | Intervall | Frekvens
JA 4 6 10
UAKOM| 4,4 5,00 12

Resultat for differensen mellan UA och JA for konsumentdverskott och vélfard ges av tabellen nedan.

Tabell 21. Priser, finansieringsgrader samt utfall for vinst och vdlfird for UA KOM.

Operator | Forutsattningar | Konsumentoverskott, kr Differenser Int/kost
p H

JA 4 6 Exist/kvarv | Nya/Bortf | Totalt | Vinst, kr | Valfard, kr | G, % 1,12

UAKOM | 4,2 5,00 4 589 4114631| -1096 3535 -3 1,04

Vinsten berédknas till 4 procent. Hir berdknas en valfardsvinst jamfor med utgéngsldget, men denna
ungefar hélften sa stor som vinsten vid vilfardsmaximering. Utfallet for trafikanterna innebér en
forbattring med 3 procent jamfort med en forbattring pa 18 procent vid vilfdirdsmaximering.

7.1.3. Busslinje 4 — SLL kontra kommersiell operator, hogtrafik maxtimmen

Hér jamfors utfall i form av trafikanternas standard och i form av vélfardsforandring och dess
komponenter.

Figuren nedan visar utfallen for trafikanternas standard i termer av generaliserad kostnad, samt varav
pris och tid.

Foérandringar per trafikant, kr Forandringar per trafikant, kr
SLL Kommersiell
8,0 7,0
6,0
6,0 5,0
40 4,0
3,0
2,0 2,0
-
. Al E—
G varav pris varav tid -1,0 G v i i

Figur 15. Fordndringar av generaliserad reskostnad per trafikant UA SLL och UA KOM jamfort med
JA.
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Trafikanter med SLL som operator vinner i alla avseenden. Trafikanter med kommersiell operator
vinner i form av tid men forlorar i form av pris.

Figurerna nedan visar utfallen for vélfardsforandring, forandring av konsumentdverskott, med dess
komponenter.

Vilfardsférandring med Vilfardsférandring med
komponenter, kr komponenter, kr
SLL Kommersiell
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Figur 16. Vilfirdsfordndring fran JA till UA SLL respektive UA KOM.

Med SLL vinner trafikanterna medan det blir en finansiell forlust och vilfirdsnettot blir positivt. Aven
med kommersiell operator blir det en vilfardsvinst i detta fall men mindre.

7.1.4. Busslinje 4 — SLL, en timmes hogtrafik utanfér maxtimmen

Tabellen nedan visar pris, frekvens och turintervall dels for utgangsliaget JA dels for UA, dér de senare
har beréknats med optimeringsmodellen.

Tabell 22. Jimforelse mellan JA och UA SLL, for en timmes hogtrafik utanfor maxtimmen.

Pris | Intervall | Frekvens
JA 4 6 10
UASLL | 1,55 4,83 12,42

Vi ser att for en timmes hogtrafik utanfér maxtimmen dr bade optimalt pris och optimal frekvens lagre
an for hogtrafik under maxtimmen.

Nedan visas berdkningarna for JA och UA betrdffande antal resor, intdkter, kostnader, subvention och
beldggningsgrader.

Tabell 23. Nyckeltal for JA och UA SLL vilfirdsoptimum.

JA Sumint Int-kost sumkost Int/kost sumresor kost/resa | Subvention Beldggningsgrad, %

9165 -7 208 16 374 0,56 2289 7,15 | Kost/resa-p 3,15 34

UASLL Sumint Int-kost sumkost Int/kost sumresor kost/resa | Opt.subv. 30/2F Beldggningsgrad, %

3839 -16501 20340 0,19 2478 8,21 6,64 30

UASLL-JA -5326 -9292 3966 -0,37 189 1,05 3,49 -4

Kostnadstickningsgraden beréknas sjunka fran 56 till 19 procent och den genomsnittliga
beldggningsgraden fran 34 till 30 procent. Den optimala subventionen per resa ir 6,64 kr.

Resultat for differensen mellan UA och JA for konsumentdverskott och vélfird ges av tabellen nedan.
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Tabell 24. Priser, finansieringsgrader samt utfall for vinst och vdilfird for UA SLL for en
hogtrafiktimme utanfor maxtimmen.

Operatér | Forutsattningar Konsumentoéverskott, kr Differenser Int/kost
p H

JA 4 6 Exist/kvarv | Nya/Bortf | Totalt | Vinst, kr | Valfard, kr | G, % 0,56

UASLL | 1,55 4,83 10 795 44611241 | -9292 1949 | -11 0,19

Finanserna forsdmras men konsumentoverskottet 6kar sd mycket att det blir en valfardsvinst pa
1 900 kr i relation till en kostnadsékning pa 4 000 kr. Vinsten for trafikanterna, dvs. fordndringen av
generaliserad kostnad &r 11 procent.

Tabell 25 nedan visar for busslinje 4 skillnader for efterfragan utanfor maxtimmen respektive under
betrdffande optimal subvention, optimalt pris, optimalt turintervall och genomsnittlig beldggning.

Tabell 25. Resultat for en timmes hogtrafik under och utanfér maxtimmen.

UA SLL Optimal Optimalt Optimalt Beldggning

Subvention, kr | Pris, kr | Turintervall, min. | Genomsnitt

Efterfragan maxtimmen 4.16 2,05 3,02 41

Efterfragan utanfér maxtimmen 6,64 1,55 4,83 30
Skillnad

Kr 2,48 -0,50 1,81 -11

% 60 -24 60 -27

Vi ser att optimal subvention och optimalt turintervall dr 60 procent hogre vid hélften sa stor
efterfragan. Optimalt pris och genomsnittlig beldggning &r 24 respektive 27 procent légre.

7.1.5.

For kommersiell operatdr antas for UA att frekvensen dr lagre én for vilfdirdsmaximering. Priset dr
anpassat sé att operatoren ska gd med en liten vinst, vilket innebér ett pris pa 6,50 kr.

Busslinje 4 — Kommersiell operator, hogtrafik utanfor maxtimmen

Tabellen nedan visar pris, frekvens och turintervall for utgangslaget JA och for UA.

Tabell 26. Pris, frekvens och turintervall i JA och UA KOM.

Pris | Turintervall H | Frekvens F
JA 4 6,00 10
UA KOM | 6,50 75 8

Resultat for differensen mellan UA och JA for konsumentdverskott och vélféird ges av tabellen nedan.

VTI rapport 965 63



Tabell 27. Priser, finansieringsgrader samt utfall for vinst och vilfdird for UA KOM for en
hogtrafiktimme utanfor maxtimmen.

Operatér | Forutsattningar Konsumentéverskott, kr Differenser Int/kost
p H

JA 4 6 Exist/kvarv | Nya/Bortf | Totalt | Vinst, kr | Valfard, kr | G, % 0,56

UAKOM | 6,5 7,50 -10 697 404 |-10293 | 7868 -2 425 13 1,05

Har uppstér en vilfardsforlust. Utfallet for trafikanterna innebér en forsdmring med 13 procent jamfort

med en forbéttring pé 11 procent vid vilfardsmaximering.
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7.2. Busslinje 70

Denna linje, 11 km 14ng i bada riktningar, trafikerar strackan Frosundavik till Universitet med
avgéngar varje kvart under hogtrafiktid. En del av strackningen ligger i norra delen av Stockholms
innerstad, i 6vrigt norr ddrom. Nedan visas strackningen. Kostnaden ér 584 kr per avgang. Nedan visas
strackningen.

|BERGSHA TGI

FILMSTADEN|

STADSHAGEN

Figur 17. Karta éver busslinje 70.

For linjen har resmatrisen anpassats sa att det inte finns delstrackor for utgéngsldget JA dér antalet
trafikanter dr fler dn antalet sittplatser. Se beldggningsprofil nedan for hallplatser och delstrackor i
bada riktningarna dér linjen vander i mitten. Det horisontella strecket visar antalet sittplatser. Gula
staplar star for pastigande per héllplats, grona for avstigande och roda for beldggningen. Péa y-axeln
anges beldggningen per delstricka under en timme.

A

150"
1257
1007
757
50

257
Route

257
50

757

100

1257

1507

Figur 18. Antagen beldggningsprofil under maxtimmen for busslinje 70.
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Tabellen nedan visar genomsnittlig generaliserad kostnad, G, samt pris och tid i utgangslaget JA. Tid
star har for alla komponenter: &ktid, gdngtid och vintetid.

Tabell 28. Generaliserad kostnad, tid och pris mdtt i kronor och som andel av G.

Utgangslage JA| Kr | %
G 47,7

varav pris 40| 84
varav tid 43,7 191,6

Vi ser att tidsandelen dominerar stort ver prisandelen.

7.2.1.

Busslinje 70 - SLL

Tabellen nedan visar pris, frekvens och turintervall dels for utgédngsliaget JA dels for UA, dér de senare
har beréknats med optimeringsmodellen.

Tabell 29. Jimforelse mellan JA och UA SLL av pris turintervall och frekvens.

Pris | Turintervall H | Frekvens F
JA 4 15,00 4
UASLL | 2,69 15,92 3,77

Observera att optimum betyder ldgre pris och négot lagre frekvens.

Nedan visas berdkningarna for JA och UA betrdffande antal resor, intdkter, kostnader, subventioner
och beldggningsgrader.

Tabell 30. Nyckeltal for JA och UA SLL.

JA Sumint Int-kost sumkost Int/kost sumresor kost/resa | Subvention Beldggningsgrad, %
872 -1462 2334 0,37 218 10,70 | Kost/resa-p 6,70 43

UASLL Sumint Int-kost sumkost Int/kost sum resor kost/resa| Opt.subv. 30/6F | Beldggningsgrad, %
585 -1568 2153 0,27 220 9,78 7,45 47

UA SLL-JA -287 -106 -181 -0,10 2 -0,92 0,76 4

Kostnadstickningsgraden berdknas sjunka fran 37 till 27 procent och den genomsnittliga
beldaggningsgraden oka fran 43 till 47 procent. Den optimala subventionen per resa ar 7,45 kr.

Resultat for differensen mellan UA och JA {or konsumentdverskott och véilfard ges av tabellen nedan.

Tabell 31. Priser, finansieringsgrader samt utfall for vinst och vdlfird for UA SLL.

Operator | Forutsattningar | Konsumentoverskott, kr Differenser Int/kost
o] H

JA 4 15 Exist/kvarv | Nya/Bortf | Totalt | Vinst, kr | Valfard, kr | G, % 0,37

UASLL | 2,66 16,26 133 1] 134 -106 28| -1,7 0,27
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Vilfardsvinsten blir 56 kr. Vinsten for trafikanterna, dvs. fordndringen av generaliserad kostnad &r
knappt 2 procent.
7.2.2. Busslinje 70 — Kommersiell operator

For kommersiell operatdr antas for UA att frekvensen dr lagre &n for vilfdrdsmaximering. Priset dr
anpassat sé att operatoren ska gd med en liten vinst, vilket innebér ett pris pa 6 kr.

Tabellen nedan visar pris, frekvens och turintervall for utgangsldget JA och for UA.

Tabell 32. Jamforelse mellan JA och UA KOM av pris, turintervall och frekvens.

Pris | Turintervall H | Frekvens F
JA 4 15,00 4
UA KOM 6 30,00 2

Resultat for differensen mellan UA och JA for konsumentdverskott och vélfard ges av tabellen nedan.

Tabell 33. Priser, finansieringsgrader samt utfall for vinst och vdlfird for UA KOM.

Operator | Forutsittningar | Konsumentoverskott, kr Differenser Int/kost
p H

JA 4 15 Exist/kvarv | Nya/Bortf | Totalt | Vinst, kr | Valfard, kr | G, % 0,37

UAKOM | 6 30,00 -2 061 -127 (-2 188 1540 -649 | 20 1,07

Vinsten berédknas till 7 procent. Vilfardsnivan minskar. Utfallet for trafikanterna ar avsevirt simre, en
forsdmring med 20 procent jamfort med en forbattring pa 2 procent vid valfairdsmaximering.

7.2.3. Busslinje 70 — SLL kontra kommersiell operator

Hér jamfors utfall i form av trafikanternas standard och i form av vélfardsforandring och dess
komponenter.

Figur 19 nedan visar utfallen for trafikanternas standard i termer av generaliserad kostnad, samt varav
pris och tid.

Forandringar per trafikant, kr Foérandringar per trafikant, kr
SLL Kommersiell
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Figur 19. Fordndringar av generaliserad reskostnad per trafikant UA SLL och UA KOM jamfort med
JA.
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Trafikanter med SLL som operator vinner i form av pris men forlorar i form av tid och nettot blir
positivt. Trafikanter med kommersiell operator forlorar i alla avseenden.

Figur 20 nedan visar utfallen for vélférdsfordandring, férandring av konsumentoverskott, med dess
komponenter.

Vilfardsforandring med Vilfardsforandring med
komponenter, kr komponenter, kr
SLL Kommersiell
150 1800
16
A
100 - %égg
800
28§
20
-600
1 §§%
-14
:i 600
398
-150 -24

Figur 20. Vilfirdsfordndring fran JA till UA SLL respektive UA KOM.

Med SLL vinner trafikanterna medan det blir en finansiell forlust och nettot blir positivt. Med
kommersiell operator forlorar trafikanterna medan det blir en finansiell vinst och nettot blir negativt.

7.3. Busslinje 124

Linjen, 7 km l&ng i bada riktningar, trafikerar strickan Abrahamsberg till Alvik, dvs. vister om
Stockholms innerstad, och avgar var 30 minut under hogtrafiktid. Kostnaden &r 243 kr per avgang.
Nedan visas strickningen.

0 AKESLUND|

Figur 21. Karta over busslinje 124.

For linjen har resmatrisen anpassats s att det inte finns delstrackor for utgéngslaget JA dér antalet
trafikanter dr fler dn antalet sittplatser. Se beldggningsprofil nedan for hallplatser och delstrackor i
bada riktningarna dér linjen vinder i mitten. Det horisontella strecket visar antalet sittplatser. Gula
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staplar stér for pastigande per héllplats, grona for avstigande och réda for beldggningen. P& y-axeln
anges beldggningen per delstricka under en timme.
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Figur 22. Antagen beldggningsprofil under maxtimmen for busslinje 124.

Tabellen nedan visar genomsnittlig generaliserad kostnad, G, varav pris och tid i1 utgangslaget JA. Tid
star hér for alla komponenter: aktid, gdngtid och véntetid.

Tabell 34. Generaliserad kostnad och andel tid och pris mdtt i kronor och andelar av G.

Utgangslage JA| Kr | %

G 52,6
varav pris 40| 7,6
varav tid 48,6 |1 92,4

Vi ser att tidsandelen dominerar stort §ver prisandelen.

7.3.1. Busslinje 124 - SLL

Tabellen nedan visar pris, frekvens och turintervall dels for utgangsléget JA dels for UA, dér de senare
har berdknats med optimeringsmodellen.

Tabell 35. Jamforelse mellan JA och UA SLL av pris, turintervall och frekvens.

Pris | Turintervall H | Frekvens F
JA 4 30,00 2
UA SLL | 0,20 17,91 3,35

Optimum betyder lagre pris och hogre frekvens.

Att optimeringen ger en frekvens for UA som ér hogre én for JA beror i forsta hand pa den 14ga
kostnaden per avgéng for denna korta linje, dvs. det ar billigt att 6ka frekvensen.
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Nedan visas berdkningarna for JA och UA betrdffande antal resor, intdkter, kostnader, subventioner
och beldggningsgrader.

Tabell 36. Nyckeltal for JA och UA SLL.

JA Sumint Int-kost sumkost Int/kost sum resor kost/resa | Subvention Beldggningsgrad, %
340 -145 485 0,70 85 5,71 | Kost/resa-p 1,71 16

UASLL Sumint Int-kost sumkost Int/kost sumresor kost/resa| Opt.subv. 36/6F Beldggningsgrad, %
19 -793 813 0,02 96 8,47 8,21 11

UA SLL-JA -321 -648 327 -0,68 11 2,76 6,50 -5

Kostnadstickningsgraden berdknas sjunka fran 70 till 2 procent och belédggningsgraden minska frén 16
till 11 procent. Den optimala subventionen per resa &r 8,21 kr.

Resultat for differensen mellan UA och JA for konsumentdverskott och vélféird ges av tabellen nedan.

Tabell 37. Priser, finansieringsgrader samt utfall for vinst och vilfird for UA SLL.

Operatoér | Forutsattningar | Konsumentoverskott, kr Differenser Int/kost
p H

JA 4 30 Exist/kvarv | Nya/Bortf | Totalt | Vinst, kr | Valfard, kr | G, % 0,70

UASLL | 0,2 17,91 807 52| 859 -648 211| -18 0,02

Vilfardsvinsten blir drygt 200 kr i relation till en kostnadsdkning pé 327 kr. Vinsten for trafikanterna,
dvs. forandringen av generaliserad kostnad ar ungefér 18 procent.

7.3.2. Busslinje 124 — Kommersiell operator

For kommersiell operatdr antas for UA att frekvensen ar lagre &n for vilfdirdsmaximering. Priset dr
anpassat sé att operatoren ska gd med en liten vinst, vilket innebér ett pris pa 5 kr.

Tabellen nedan visar pris, frekvens och turintervall for utgangsliget JA och for UA KOM.
Tabell 38. Jamforelse mellan JA och UA KOM av pris, turintervall och frekvens.

Pris | Turintervall H | Frekvens F
JA 4 30,00 2
UA KOM 5 40,00 1,5

Resultat for differensen mellan UA och JA for konsumentdverskott och vélfard ges av tabellen nedan.

Tabell 39. Priser, finansieringsgrader samt utfall for vinst och vdlfird for UA KOM.

Operator | Forutsittningar | Konsumentoverskott, kr Differenser Int/kost
p H
JA 4 30 Exist/kvarv | Nya/Bortf | Totalt | Vinst, kr | Valfard, kr | G, % 0,70
UAKOM | 5 40,00 -477 -15| -492 179 -313 11 1,09
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Vinsten beréknas till 9 procent. Vilfardsnivan sjunker. Utfallet for trafikanterna &r avsevért sdmre, en
forsdmring med 11 procent jamfort med en forbéttring pd 18 procent vid vélfirdsmaximering.
7.3.3. Busslinje 124 — SLL kontra kommersiell operator

Har jamfors utfall i form av trafikanternas standard och i form av vélfardsfordndring och dess
komponenter.

Figuren nedan visar utfallen for trafikanternas standard i termer av generaliserad kostnad, samt varav
pris och tid.

Foérandringar per trafikant, kr Foérandringar per trafikant, kr
SLL Kommersiell

10,0 0,0 T
8,0 -1,0
6,0 -2,0
4,0 -3,0
2,0 IIIII -4,0
0,0 : : . -5,0

G varav pris varav tid -6,0

Figur 23. Fordndringar av generaliserad reskostnad per trafikant UA SLL och UA KOM jamfort med
JA.

Trafikanter med SLL som operator vinner i alla avseenden. Trafikanter med kommersiell operator
forlorar i alla avseenden.

Figuren nedan visar utfallen for vilfardsfordndring, fordndring av konsumentdverskott, med dess
komponenter.

Vilfardsforandring med Valfardsforandring med
komponenter, kr komponenter, kr
SLL Kommersiell
1000 400
800
600 200
400
200 0 -
0
-200 -200 -
-400 N g
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Figur 24. Vilfirdsfordndring fran JA till UA SLL respektive UA KOM.

Med SLL vinner trafikanterna medan det blir en finansiell forlust och nettot blir positivt.

Med kommersiell operator forlorar trafikanterna medan det blir en finansiell vinst och nettot blir
negativt.
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7.4. Busslinje 703

Linjen, 46 km léng i bada riktningar, trafikerar strickan Sorskogen till Frudngen, dvs. sdder om
Stockholms innerstad, och avgar var 30 minut under hogtrafiktid. Kostnaden dr 807 kr per avgéng.
Nedan visas striackningen.

P o)
4
FecEmse = /
Covsingand \
< N
: 2

Figur 25. Karta over busslinje 703.

For linjen har resmatrisen anpassats sa att det inte finns delstrackor for utgangslaget JA dér antalet
trafikanter 4r fler &n antalet sittplatser. Se beldggningsprofil nedan for héllplatser och delstrackor i
bada riktningarna dér linjen vander i mitten. Det horisontella strecket visar antalet sittplatser. Gula
staplar stér for pastigande per héllplats, grona for avstigande och réda for beldggningen. P4 y-axeln
anges beldggningen per delstridcka under en timme.
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Figur 26. Antagen beldggningsprofil under maxtimmen for busslinje 703.

Tabellen nedan visar genomsnittlig generaliserad kostnad, G, varav pris och tid i utgangslaget JA. Tid
star hér for alla komponenter: aktid, gdngtid och véntetid

Tabell 40. Generaliserad kostnad i tid och pris mditt i kronor och som andelar av G.

Utgangslage JA| Kr | %

G 51,7
varav pris 40| 7,7
varav tid 47,7192,3

Vi ser att tidsandelen dominerar stort over prisandelen.

7.4.1. Busslinje 703 — UA SLL

Tabellen nedan visar pris, frekvens och turintervall dels for utgangsléget JA dels for UA, dér de senare
har berdknats med optimeringsmodellen.

Tabell 41. Jamforelse mellan JA och UA SLL av pris turintervall och frekvens.

Pris | Turintervall H | Frekvens F
JA 4 30,00 2
UASLL | 1,24 29,27 2,05

Observera att optimum betyder lagre pris och i stort sett ofordandrad frekvens.

Nedan visas berdkningarna for JA och UA betrdffande antal resor, intdkter, kostnader, subventioner
och beldggningsgrader.
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Tabell 42. Nyckeltal for JA och UA SLL vilfirdsoptimum.

JA Sumint Int-kost sumkost Int/kost sum resor kost/resa | Subvention Beldggningsgrad, %
436 -1178 1615 0,27 109 14,80 | Kost/resa-p 10,80 22

UASLL Sumint Int-kost sumkost Int/kost sum resor kost/resa | Subvention 30/6F Beldggningsgrad, %
141 -1514 1655 0,08 114 14,56 13,41 22

UASLL-JA -296 -336 40 -0,19 5 -0,24 2,62 0

Kostnadstiackningsgraden berdknas sjunka fran 27 till 8 procent och beldggningsgraden vara
oforandrad. Den optimala subventionen per resa ar 13,41 kr.

Resultat for differensen mellan UA och JA for konsumentdverskott och vélfard ges av tabellen nedan.

Tabell 43. Priser, finansieringsgrader samt utfall for vinst och vdlfird for UA SLL.

Operator | Forutsittningar | Konsumentoverskott, kr Differenser Int/kost
p H

JA 4 30 Exist/kvarv | Nya/Bortf | Totalt | Vinst, kr | Valfard, kr | G, % 0,27

UASLL | 1,24 29,27 339 7| 346 -336 10 -6 0,08

Vilfardsvinsten blir mycket. Vinsten for trafikanterna, dvs. forandringen av generaliserad kostnad &r
ungefir 6 procent.
7.4.2. Busslinje 703 — Kommersiell operator

For kommersiell operatdr antas for UA att frekvensen ar lagre én for vilfdrdsmaximering. Priset dr
anpassat sé att operatéren ska g& med en liten vinst, vilket innebér ett pris pa 10 kr.

Tabellen nedan visar pris, frekvens och turintervall for utgangslaget JA och for UA.

Tabell 44. Jimforelse mellan JA och UA KOM av pris turintervall och frekvens.

Pris | Turintervall H | Frekvens F
JA 4 30,00 2
UAKOM| 10 60,00 1

Resultat for differensen mellan UA och JA for konsumentdverskott och vélfard ges av tabellen nedan.

Tabell 45. Utfall vilfdrd och vinst i JA och UA KOM.

Operator | Forutsittningar | Konsumentoverskott, kr Differenser Int/kost
P H

JA 4 30 Exist/kvarv | Nya/Bortf | Totalt | Vinst, kr | Valfard, kr | G, % 0,27

UAKOM | 10 60,00 -2 168 -208 |-2376| 1254 -1122 38 1,09

Vinsten berédknas till 9 procent. Vélfardsnivan sjunker. Utfallet for trafikanterna &r avsevért sdmre, en
forsdmring med 38 procent jamfort med en forbéttring pé 6 procent vid vélfardsmaximering.
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7.4.3. Busslinje 703 — SLL kontra kommersiell operator

Hér jdmfors utfall i form av trafikanternas standard och i form av vélfardsforandring och dess

komponenter.

Figuren nedan visar utfallen for trafikanternas standard i termer av generaliserad kostnad, samt varav

pris och tid.

Foérandringar per trafikant, kr
SLL
4,0
3,0
2,0
1,0
0,0 : — -
G varav pris varav tid

-5,0
-10,0
-15,0
-20,0

-25,0

Foérandringar per trafikant, kr
Kommersiell

T T
v.ris id

Figur 27. Fordndringar av generaliserad reskostnad per trafikant UA SLL och UA KOM jamfort med

JA.

Trafikanter med SLL som operator vinner bade i form av pris och tid. Totalt sett blir det en vinst
Trafikanter med kommersiell operator forlorar i alla avseenden.

Figuren nedan visar utfallen for vilfardsfordndring, fordndring av konsumentdverskott, med dess

komponenter.
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Figur 28. Vilfirdsfordndring fran JA till UA SLL respektive UA KOM.

Med SLL som operator blir det en liten vélfardsvinst.

Med kommersiell operator forlorar trafikanterna medan det blir en finansiell vinst men ett negativt

valfardsnetto.
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7.5. Busslinje 848

Linjen, 100 km lang i bada riktningar, trafikerar strdckan Nyndshamns station till Vésterhaninge
station, sdder om Stockholm, och avgér var 60:e minut under hogtrafiktid. Kostnaden &r 1 751 kr per

avgang. Nedan visas strickningen.
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Sen |

=
parse]
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Figur 29. Karta over busslinje 848.

For linjen har resmatrisen anpassats s att det inte finns delstrackor for utgangslaget JA dér antalet
trafikanter 4r fler &n antalet sittplatser. Se belaggningsprofil nedan for héllplatser och delstrackor i
bada riktningarna dér linjen vénder i mitten. Det horisontella strecket visar antalet sittplatser. Gula
staplar star for pastigande per héllplats, grona for avstigande och roda for beldggningen. Pa y-axeln

anges beldggningen per delstricka under en timme.

76

VTI rapport 965



Route

107

207

307

40

Figur 30. Antagen beldggningsprofil under maxtimmen for busslinje 848.

Tabellen nedan visar genomsnittlig generaliserad kostnad, G, varav pris och tid i1 utgangslaget JA. Tid

star har for alla komponenter: &ktid, gdngtid och vintetid.

Tabell 46. Generaliserad kostnad i tid och pris mdtt i kronor och som andelar av G.

Utgangslage JA| Kr | %

G 77,7
varav pris 40| 5,2
varav tid 73,7194,8

Vi ser att tidsandelen dominerar stort ver prisandelen.

7.5.1.

Busslinje 848 — UA SLL

Tabellen nedan visar pris, frekvens och turintervall dels for utgédngsliaget JA dels for UA SLL, dédr de

senare har beréknats med optimeringsmodellen.

Tabell 47. Jiamforelse mellan JA och UA SLL av pris turintervall och frekvens.

Pris | Turintervall H | Frekvens F
JA 4 60,00 1
UASLL 1,44 80 0,75

Observera att optimum betyder ldgre pris och minskad frekvens.

Nedan visas berdkningarna for JA och UA betrdffande antal resor, intdkter, kostnader, subventioner

och beldggningsgrader.
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Tabell 48. Nyckeltal for JA och UA SLL vilfirdsoptimum.

JA Sumint Int-kost sumkost Int/kost sum resor kost/resa | Subvention Beldggningsgrad, %

293 -3208 3501 0,08 73 47,72 | Kost/resa-p 43,72 17

UASLL Sumint Int-kost sumkost Int/kost sum resor kost/resa | Opt.subv. 30/6F Beldggningsgrad, %

100 -2526 2626 0,04 69 37,80 36,67 22

UASLL-JA -193 682 -875 -0,05 -4 -9,92 -7,06 5

Denna linje 4r mycket dyr i forhallande till priser och intdkter varfoér ocksa subvention per resa ar
mycket hog.

Kostnadstickningsgraden berdknas sjunka fran laga 8 till &nnu ldgre 4 procent och beldggningsgraden
oka fran 17 till 22 procent beroende pa den minskade frekvensen. Den optimala subventionen per resa
ar 36,67 kr.

Resultat for differensen mellan UA och JA for konsumentdverskott och vélfiard ges av tabellen nedan.

Tabell 49. Priser, finansieringsgrader samt utfall for vinst och vdilfdrd for UA SLL.

Operatoér | Forutsattningar | Konsumentoverskott, kr Differenser Int/kost
o] H

JA 4 60 Exist/kvarv | Nya/Bortf | Totalt | Vinst, kr | Valfard, kr | G, % 0,08

UASLL | 1,44 80,00 -527 -14 | -541 682 141 9 0,04

Vilfardsvinsten blir 141 kr i relation till en kostnadssénkning pa 875 kr. Forlusten for trafikanterna,
dvs. fordndringen av generaliserad kostnad ar 9 procent.

For denna linje innebér siledes optimum ldgre standard. Intdkter minus kostnader 6kar dock sd mycket
att dessa ér storre dn standardforlusten varfor vilfardsvinsten blir positiv.
7.5.2. Busslinje 848 — Kommersiell operator

For kommersiell operatdr antas for UA att frekvensen ar lagre én for valfdirdsmaximering. Priset dr
anpassat sé att operatoren ska gd med en liten vinst, vilket innebér ett pris pa 40 kr.

Tabellen nedan visar pris, frekvens och turintervall for utgangsliaget JA och for UA.

Tabell 50. Jamforelse mellan JA och UA KOM av pris turintervall och frekvens.

Pris | Turintervall H | Frekvens F
JA 4 60,00 1
UAKOM| 40 120,00 0,5

Resultat for differensen mellan UA och JA for konsumentdverskott och vélfard ges av tabellen nedan.

78 VTI rapport 965



Tabell 51. Priser, finansieringsgrader samt utfall for vinst och vilfdrd for UA KOM.

Operator | Forutsattningar | Konsumentoverskott, kr Differenser Int/kost
P H

JA 4 60 Exist/kvarv | Nya/Bortf | Totalt | Vinst, kr | Valfard, kr | G, % 0,08

UA KOM | 40 120,00 -4 698 -772|-5470| 3437 -2034| 82 1,13

Vinsten beréknas till 13 procent. Vilfardsnivan sjunker mycket. Utfallet for trafikanterna dr avsevért
sdmre, en forsdmring med 82 procent jamfort med en forsdmring pa 9 procent vid vélfirdsmaximering.
7.5.3. Busslinje 848 — SLL kontra kommersiell operator

Hér jamfors utfall i form av trafikanternas standard och i form av vélfardsfordndring och dess
komponenter.

Figuren nedan visar utfallen for trafikanternas standard i termer av generaliserad kostnad, samt varav
pris och tid.

Forandringar per trafikant, kr Foérandringar per trafikant, kr
SLL Kommersiell

5,0 0,0 T . T r
" ris v id
0,0 — .
. varav pris id -50,0
-5,0

-10,0 -100,0

Figur 31. Fordndringar av generaliserad reskostnad per trafikant UA SLL och UA KOM. jimfort med
JA

Trafikanter med SLL som operator gor en forlust i form av tid men en vinst i form av pris men
sammantaget blir det en forlust for trafikanterna. Trafikanter med kommersiell operatdr forlorar i alla
avseenden och forlusten dr tio génger sé stor.

Figuren nedan visar utfallen for vilfardsforandring, fordndring av konsumentdverskott, med dess
komponenter.

Vilfardsforandring med Vilfardsforandring med
komponenter, kr komponenter, kr
SLL Kommersiell
1000 4000
500 2 000
I 0 _ |
O T T T T T -_\ - - é
2000 d
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500 A &° <9 & O -4 0Qg™>
& & NN

¥ 3 -6 000

Figur 32. Vilfdrdsfordndring frdn JA till UA SLL respektive UA KOM.
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Med SLL forlorar trafikanterna medan det blir en finansiell vinst och ett positivt véalfardsnetto. Med
kommersiell operatdr forlorar trafikanterna medan det blir en finansiell vinst och en vélfards-
forsdmring som ar tio ganger storre dn vilfardsvinsten vid véalfirdsmaximering.

7.6. Tunnelbanelinje 19

Tunnelbanelinje 19, 57 km lang i béda riktningar, trafikerar strickan Hagsétra till Hasselby strand och
har ett turintervall pa 6 minuter under hogtrafiktid. Kostnaden dr 11 962 kr per avgang. Nedan visas
strackningen.

Figur 33. Karta over tunnelbanelinje 19.

For linjen har resmatrisen anpassats sé att det finns delstréckor for utgéngslaget JA dér antalet
trafikanter 4r fler &n antalet sittplatser. Se belaggningsprofil nedan for héllplatser och delstrackor i
bada riktningarna dér linjen vénder 1 mitten. Det horisontella strecket visar antalet sittplatser. Gula
staplar star for pastigande per héllplats, grona for avstigande och roda for beldggningen. P4 y-axeln
anges beldggningen per delstricka under en timme.
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Figur 34. Antagen beldggningsprofil under maxtimmen for tunnelbanelinje 19.

Tabellen nedan visar genomsnittlig generaliserad kostnad, G, varav pris och tid 1 utgangslaget JA. Tid
star har for alla komponenter: &ktid, gangtid och véntetid.

Tabell 52. Generaliserad kostnad i tid och pris mditt i kronor och som andelar av G.

Utgangslage JA| Kr | %
G 47,3

varav pris 40| 84
varav tid 43,3]191,6

Vi ser att tidsandelen dominerar stort over prisandelen.

7.6.1.

Tabellen nedan visar pris, frekvens och turintervall dels for utgangsléget JA dels for UA, dér de senare
har berdknats med optimeringsmodellen.

Tunnelbanelinje 19 — SLL Hogtrafik maxtimmen

Tabell 53. Jamforelse mellan JA och UA SLL i maxtimmen av pris turintervall och frekvens.

Pris | Turintervall H | Frekvens F
JA 4 6,00 10
UA SLL | 2,64 3,91 15,35

Nedan visas berdkningarna for JA och UA betrdffande antal resor, intékter, kostnader, subventioner

och beldggningsgrader.
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Tabell 54. Nyckeltal for JA och UA SLL vilfirdsoptimum.

JA Sumint Int-kost sumkost Int/kost sum resor kost/resa | Subvention Beldggningsgrad, %

85259 -34364 119622 0,71 21311 5,61 | Kost/resa-p 1,61 65

UASLL Sumint Int-kost sumkost Int/kost sum resor kost/resa | Opt.subv. 30/2F Beldggningsgrad, %

59723 -124785 184508 0,32 22622 8,16 5,37 44

UASLL-JA -25536 -90421 64885 -0,39 1311 2,54 3,76 -21

Kostnadstickningsgraden sjunker fran 71 till 32 procent och den optimala subventionen per resa ér
5,37 kr. Den genomsnittliga beldggningsgraden sjunker fran 65 till 44 procent. Beldggningsgraden for
JA, 65 procent, avser genomsnittlig beldggningsgrad. P4 mest belastad delstricka beréknas den vara
165 procent, dvs. att antalet trafikanter dir dr 65 procent fler &n antalet sittplatser. [ UA har den mest
belastade delstrackan en beldggningsgrad péa 113 procent.

Resultat for differensen mellan UA SLL och JA for konsumentdverskott och vilfard ges av tabellen
nedan.

Tabell 55. Priser, finansieringsgrader samt utfall for vinst och vdlfird for UA SLL.

Operator | Forutsattningar Konsumentoverskott, kr Differenser Int/kost
p H

JA 4 6 Exist/kvarv | Nya/Bortf | Totalt | Vinst, kr | Valfard, kr | G, % 0,71

UASLL | 2,64 3,91 135470 4166 | 139 636 | -90 421 49215| -11 0,32

Vilfardsvinsten blir ungeféar 49 000 kr i relation till en kostnadsdkning pa 65 000 kr. Vinsten for
trafikanterna, dvs. fordndringen av generaliserad kostnad dr 11 procent.
7.6.2. Tunnelbanelinje 19 — Kommersiell operatdr Hogtrafik maxtimmen

For kommersiell operatdr antas for UA att frekvensen ar lagre én for vilfdrdsmaximering. Priset dr
anpassat sé att operatoren ska gd med en liten vinst, vilket innebér ett pris pa 5 kr.

Tabellen nedan visar pris, frekvens och turintervall for utgangslaget JA och for UA.

Tabell 56. Jamforelse mellan JA och UA KOM i maxtimmen av pris turintervall och frekvens.

Pris | Turintervall H | Frekvens F
JA 4 6,00 10
UA KOM 5 7,50 8

Resultat for differensen mellan UA och JA for konsumentdverskott och vélfard ges av tabellen nedan.

82 VTI rapport 965



Tabell 57. Priser, finansieringsgrader samt utfall for vinst och vilfdrd for UA KOM.

Operator | Forutsattningar Konsumentoverskott, kr Differenser Int/kost
p H

JA 4 6 Exist/kvarv | Nya/Bortf | Totalt | Vinst, kr | Valfard, kr | G, % 0,71

UAKOM | 5 7,50 -67 234 1303|-65931| 41105| -24826 7 1,07

Vinsten beréknas till 7 procent. Har uppstar en stor valfardsforlust. Utfallet for trafikanterna innebér
en forsdmring med 77 procent jaimfort med en forbattring pa 11 procent vid vélfardsmaximering.

7.6.3. Tunnelbanelinje 19 — SLL kontra kommersiell operator under hdgtrafik
maxtimmen

Har jamfors utfall i form av trafikanternas standard och i form av vélfardsférindring och dess
komponenter.

Figuren nedan visar utfallen for trafikanternas standard i termer av generaliserad kostnad, samt varav
pris och tid.

Féréndringar per trafikant, kr Férandringar per trafikant, kr
SLL Kommersiell
6,0 0,0 T T )
50 v.ris id
4,0 _110
3,0
-2,0

2,0
1,0 . 3,0
0,0 T T 1

G varav pris varav tid -4,0

Figur 35. Fordndringar av generaliserad reskostnad per trafikant UA SLL och UA KOM jamfort med
JA.

Trafikanter med SLL som operator vinner i alla avseenden. Trafikanter med kommersiell operator
forlorar i alla avseenden.

Figuren nedan visar utfallen for valfardsforandring, fordndring av konsumentoverskott, med dess
komponenter.
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Figur 36. Vilfirdsfordndring fran JA till UA SLL respektive UA KOM.

Med SLL vinner trafikanterna medan det blir en finansiell forlust och ett positivt vilfardsnetto.

Med kommersiell operatdr forlorar trafikanterna medan det blir en finansiell vinst och ett negativt

vélfardsnetto.

7.6.4. Tunnelbanelinje 19 — SLL, en timmes hogtrafik utanfér maxtimmen

Antagandet for en timmes hogtrafik utanfér maxtimmen é&r att efterfragan &r hélften sé& stor som under
hogtrafik maxtimmen. Tabellen nedan visar pris, frekvens och turintervall dels for utgdngslaget JA
dels for UA, dér de senare har berdknats med optimeringsmodellen.

Tabell 58. Jimforelse mellan JA och UA SLL utanfér maxtimmen av pris turintervall och frekvens.

Pris | Intervall | Frekvens
JA 4 6,00 10
UA SLL | 2,01 6,23 9,63

Vi ser att for en timmes hogtrafik utanfor maxtimmen ar bade optimalt pris och optimal frekvens lagre
an for maxtimmen.

Nedan visas berdkningarna for JA och UA betrdffande antal resor, intékter, kostnader, subventioner
och beldggningsgrader.

Tabell 59. Nyckeltal for JA och UA SLL vilfirdsoptimum.

JA Sumint Int-kost sumkost Int/kost sum resor kost/resa | Subvention Beldggningsgrad, %
42635 -76987 119622 0,36 10 656 11,23 | Kost/resa-p 7,23 32

UASLL Sumint Int-kost sumkost Int/kost sumresor kost/resa | Opt.subv. 30/2F Beldggningsgrad, %
21982 -93225 115206 0,19 10939 10,53 8,57 34

UASLL-JA -20654 -16238 -4 416 -0,17 284 -0,69 1,34 2

Kostnadstiackningsgraden sjunker fran 36 till 19 procent och den optimala subventionen per resa ar
8,57 kr. Den genomsnittliga beldggningsgraden dkar fran 32 till 34 procent. Resultat for differensen
mellan UA och JA for konsumentéverskott och vélfiard ges av tabellen nedan.
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Tabell 60. Priser, finansieringsgrader samt utfall for vinst och vdlfdrd for UA SLL.

Operator | Forutsattningar Konsumentoéverskott, kr Differenser Int/kost
p H

JA 4 6 Exist/kvarv | Nya/Bortf | Totalt | Vinst, kr | Valfard, kr | G, % 0,36

UASLL | 2,01 6,23 18 585 248 |18 833 | -16 238 2595 -4 0,19

Finanserna forsamras men konsumentoverskottet okar sd mycket att det blir en vilfardsvinst. Vinsten
for trafikanterna, dvs. forandringen av generaliserad kostnad &r 4 procent.

Tabellen nedan visar for tunnelbanelinje 19 skillnader for efterfragan utanfér maxtimmen respektive
under betrdffande optimal subvention, optimalt pris, optimalt turintervall och genomsnittlig
beldggning.

Tabell 61. Resultat for maxtimmen och en timme utanfor maxtimmen.

UA SLL Optimal Optimalt Optimalt Beldggning

Subvention, kr | Pris, kr | Turintervall, min. | Genomsnitt

Efterfragan maxtimmen 5,37 2,64 3,91 44

Efterfragan utanfor maxtimmen 8,57 2,01 6,23 34
Skillnad

kr 3,2 -0,63 2,32 -10

% 60 -24 60 -23

Vi ser att optimal subvention och optimalt turintervall dr 60 procent hogre vid hélften sa stor
efterfragan. Optimalt pris och genomsnittlig beldggning &r 24 respektive 23 procent lagre.
7.6.5. Tunnelbanelinje 19 — Kommersiell operatdr, hogtrafik utanfér maxtimmen

For kommersiell operatdr antas for UA att frekvensen dr lagre én for vilfdrdsmaximering. Priset dr
anpassat sé att operatéren ska g& med en liten vinst, vilket innebér ett pris pa 7 kr. Tabellen nedan
visar pris, frekvens och turintervall for utgangsléget JA och for UA.

Tabell 62. Jimforelse mellan JA och UA KOM utanfor maxtimmen av pris turintervall och frekvens.

Pris | Turintervall H | Frekvens F
JA 4 6,00 10
UA KOM 7 12 5

Resultat for differensen mellan UA och JA for konsumentdverskott och vélfird ges av tabellen nedan.
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Tabell 63. Utfall vilfdrd och vinst i JA och UA SLL.

Operator | Forutsattningar Konsumentoverskott, kr Differenser Int/kost
P H

JA 4 6 Exist/kvarv | Nya/Bortf | Totalt | Vinst, kr | Valfard, kr | G, % 0,36

UAKOM | 7 12,00 | -123043 7671|-115372| 82471 -32 901 24 1,09

Har uppstér en stor vilfardsforlust. Utfallet for trafikanterna innebér en forsdmring med 24 procent
jamfort med en forbéttring pa knappt 4 procent vid valfardsmaximering.
7.7. Pendeltagslinje Marsta—Sdodertalje

Denna pendeltagslinje, 152 km lang i bada riktningar, avgér varje kvart under hogtrafiktid. Nedan
visas strackningen. Kostnaden dr 30 437 kr per avgang. Nedan visas strickningen.

Paas e
S RLANDA ¢
WARSTA
VAR S 10 /
LONENSTROW
NFRAC
oTEER0 10
N N /
SOLLENTU C]
VKSI0 )i
FELENEL (]
— RO 57
A
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s
A
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e
U C SKOGAS
FLEMGLES
NIAVAG UMN VSTITOC GLE

Figur 37. Karta éver pendeltdgslinje Mdrsta—Sodertilje.

For linjen har resmatrisen anpassats sé att det finns delstrackor for utgangsléget JA dir antalet
trafikanter ar fler 4n antalet sittplatser. Se beldggningsprofil nedan for héllplatser och delstrackor i
bada riktningarna dér linjen vander i mitten. Det horisontella strecket visar antalet sittplatser. Gula
staplar star for pastigande per héllplats, grona for avstigande och roda for beldggningen. P y-axeln
anges beldggningen per delstricka under en timme.
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Figur 38. Antagen beldggningsprofil under maxtimmen for pendeltdigslinje Mdrsta—Sodertdlje.

Tabellen nedan visar genomsnittlig generaliserad kostnad, G, varav pris och tid i utgangslaget JA. Tid
star hér for alla komponenter: aktid, gangtid och véntetid. Kostnaden ar 12 175 kr per avgang.

Tabell 64. Generaliserad kostnad i tid och pris mditt i kronor och som andelar av G.

Utgangslage JA| Kr | %

G 65,1
varav pris 40| 6,1
varav tid 61,1]93,9

Vi ser att tidsandelen dominerar stort Gver prisandelen.

7.7.1. Pendeltagslinje Marsta—Sodertalje — SLL

Tabellen nedan visar pris, frekvens och turintervall dels for utgangslaget JA dels for UA, dér de senare
har berdknats med optimeringsmodellen.

Tabell 65. Jimforelse mellan JA och UA SLL av pris turintervall och frekvens.

Pris | Turintervall H | Frekvens F
JA 4 15,00 4
UASLL | 1,50 6,88 8,72

Nedan visas beridkningarna for JA och UA betrdffande antal resor, intdkter, kostnader, subventioner
och beldggningsgrader.

VTI rapport 965 87



Tabell 66. Nyckeltal for JA och UA SLL vilfirdsoptimum-

JA Sumint Int-kost sumkost Int/kost sum resor kost/resa | Subvention Beldggningsgrad, %
84493 -37254 121747 0,69 21123 5,76 | Kost/resa-p 1,76 53

UASLL Sumint Int-kost sumkost Int/kost sumresor kost/resa | Opt.subv. 30/2F | Beliggningsgrad, %
35204 -230233 265437 0,13 23472 11,31 9,46 27

UASLL-JA -49288 -192978 143690 -0,56 2349 5,54 7,70 -26

Kostnadstickningsgraden sjunker fran 69 till 13 procent. Den genomsnittliga beldggningsgraden
sjunker fran 53 till 28 procent. Den optimala subventionen per resa ér 9,46 kr. Beldggningsgraden for
JA, 53 procent, avser genomsnittlig beldggningsgrad. Pa mest belastad delstridcka berdknas den vara
220 procent, dvs. att antalet trafikanter dir dr 120 procent fler &n antalet sittplatser. I UA har den mest
belastade delstrickan en beldggningsgrad pa 111 procent.

Resultat for differensen mellan UA och JA for konsumentdverskott och vélfiard ges av tabellen nedan.

Tabell 67. Priser, finansieringsgrader samt utfall for vinst och vdlfdrd for UA SLL.

Operator | Forutsattningar Konsumentoverskott, kr Differenser Int/kost
p H

JA 4 15 | Exist/kvarv | Nya/Bortf | Totalt | Vinst, kr | Valfard, kr | G, % 0,69

UA SLL 1,5 6,88 235596 13101 | 248 697 | -192 978 55719 | -17 0,13

Vilfardsvinsten blir ungefar 56 000 kr i relation till en kostnadsdkning pa 144 000 kr. Vinsten for
trafikanterna, dvs. fordndringen av generaliserad kostnad 4r 17 procent.

7.7.2. Pendeltagslinje Marsta—Sodertalje — Kommersiell operator

For kommersiell operatdr antas for UA att frekvensen ar lagre én for valfdirdsmaximering. Priset dr
anpassat sé att operatoren ska gd med en liten vinst, vilket innebér ett pris pa 4,50 kr.

Tabellen nedan visar pris, frekvens och turintervall for utgangsliget JA och for UA.

Tabell 68. Jiamforelse mellan JA och UA KOM av pris turintervall och frekvens.

Pris | Turintervall H | Frekvens F
JA 4 15,00 4
UAKOM | 4,5 20,00 3

Resultat for differensen mellan UA och JA for konsumentdverskott och vélféird ges av tabellen nedan.

Tabell 69. Priser, finansieringsgrader samt utfall for vinst och vdilfird for UA KOM.

Operator | Forutsattningar Konsumentoverskott, kr Differenser Int/kost
p H
JA 4 15 Exist/kvarv | Nya/Bortf | Totalt |Vinst, kr | Valfard, kr | G, % 0,69
UAKOM | 4,5 20,00 -426 725 -3353(-430077| 39537 -390540| 42 1,03
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Vinsten beréknas till 3 procent. Hir uppstér en stor vélfardsforlust. Utfallet for trafikanterna innebar
en forsdmring med 42 procent jimfort med en forbéttring pé 17 procent vid vélférdsmaximering.

7.7.3. Pendeltagslinje Marsta—Sodertalje — SLL kontra kommersiell operator

Har jamfors utfall i form av trafikanternas standard och i form av vélfardsfordndring och dess

komponenter.

Figuren nedan visar utfallen for trafikanternas standard i termer av generaliserad kostnad, samt varav

pris och tid.

Foérandringar per trafikant, kr
SLL
15,0
10,0
5,0
0.0 _n
G varav pris varav tid

Forandringar per trafikant, kr
Kommersiell

T

[olelo]olololololololo]ele)

Figur 39. Fordndringar av generaliserad reskostnad per trafikant UA SLL och UA KOM jimfort med

JA.

Trafikanter med SLL som operator vinner i alla avseenden. Trafikanter med kommersiell operator

forlorar i alla avseenden.

Figuren nedan visar utfallen for vilfardsfordndring, fordndring av konsumentdverskott, med dess

komponenter.
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Figur 40. Vilfirdsfordndring fran JA till UA SLL respektive UA KOM.

Med SLL vinner trafikanterna medan det blir en finansiell forlust och ett positivt vélfardsnetto.

Med kommersiell operator forlorar trafikanterna medan det blir en finansiell vinst och vélfardsnettot

blir negativt.
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7.8.

Sammanstallning av nyckelresultat

Nedanstdende tabeller sammanfattar resultat fran huvudscenariet for respektive linje: Antal resor, pris,
intervall, frekvens, subvention, beldggningsgrader, dvs. antal trafikanter dividerat med antal sittplatser
(snitt och maximal), kostnadstickningsgrader samt forédndringar (UA-JA) av kostnader respektive

vélfardsniva.

Tabell 70. Busslinje 4.

Resor | Pris | Intervall | Frekvens | Subvention, kr | Belaggning, % | Kostnads- Férandringar UA-JA
antal Snitt | Max | tackningsgrad, % | Kostnad, kr | Valfard, kr
JA 4577 4 6 10 -0,42 68 125 112
UASLL 5553 |2,05 3,02 19,85 4,16 41 69 35 16 483 16 841
UAKOM | 4660 | 4,4 5 12 -0,18 58 104 104 3275 3535
Tabell 71. Busslinje 70.
Resor | Pris | Intervall | Frekvens | Subvention, kr | Belaggning, % Kostnads- Foérandringar UA-JA
antal Snitt | Max | tackningsgrad, % | Kostnad, kr | Valfard, kr
JA 218 4 15,00 4 6,70 43 68 37
UASLL 220 | 2,66 16,26 3,69 7,45 47 73 27 -135 28
UA KOM 191 6 30 2 0,10 76 119 107 -1167 -649
Tabell 72. Busslinje 124.
Resor | Pris | Intervall | Frekvens | Subvention, kr | Belaggning, % Kostnads- Foérandringar UA-JA
antal Snitt | Max | tackningsgrad, % | Kostnad, kr | Valfard, kr
JA 85 4 30,00 2 1,71 16 49 70
UASLL 96| 0,2 17,91 3,35 8,21 11 34 7 327 211
UA KOM 80 5 40 1,5 -0,43 19 61 109 -121 -313
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Tabell 73. Busslinje 703.

Resor | Pris | Intervall | Frekvens | Subvention, kr | Beldggning, % Kostnads- Férandringar UA-JA
antal Snitt | Max [ tackningsgrad, % | Kostnad, kr | Valfard, kr
JA 109 4 30,00 2 10,80 22 41 27
UASLL 114 | 1,24 29,27 2,05 13,41 22 51 10 40 10
UA KOM 88 10 60 1 -0,84 36 123 109 -807 -1122
Tabell 74. Busslinje 848.
Resor | Pris | Intervall | Frekvens | Subvention, kr | Beldggning, % Kostnads- Férandringar UA-JA
antal Snitt | Max [ tackningsgrad, % | Kostnad, kr | Valfard, kr
JA 73 4 60,00 1 43,72 17 42 8
UASLL 69 (1,44 80,00 0,75 36,67 21 59 4 -875 141
UA KOM 49| 40 120 0,5 -4,46 24 66 105 -1751 -2034
Tabell 75. Tunnelbanelinje 19.
Resor | Pris | Intervall | Frekvens | Subvention, kr | Belaggning, % Kostnads- Fordndringar UA-JA
antal Snitt | Max | tackningsgrad, % | Kostnad, kr | Valfard, kr
JA 21311 4 6,00 10 1,61 65 164 71
UA SLL 22622 (2,64 3,91 15,35 5,35 44| 113 32 64 885 49215
UAKOM | 20485 5 7,5 8 -0,33 78 198 107 -23 925 -24 826
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Tabell 76. Pendeltagslinje Mdrsta—Sodertdlje.

Resor | Pris | Intervall | Frekvens | Subvention, kr | Beldaggning, % Kostnads- Férandringar UA-JA
antal Snitt | Max | tackningsgrad, % | Kostnad, kr | Valfard, kr
JA 21123 4 15,00 4 1,76 53 220 69
UASLL 23472 | 1,5 6,88 8,72 9,46 27 111 13 143 690 64 712
UAKOM | 20791 4,5 20 3 -0,11 69 290 103 91310 -390540

Genomgaende for alla linjer blir valfardsfordndringen positiv med optimal pris och optimal frekvens
jAmfort med kommersiellt pris och kommersiell frekvens, med ett undantag. For busslinje 4 blir det
dven en vilfardsvinst med kommersiell drift jaimfort med utgangsldget, men avsevirt mindre &n for
vélfardsmaximering, UA SLL. Detta beror givetvis pa att utgangsléget JA dr langt ifrén optimalt.

Tabellen nedan redovisar utfallen for UA SLL och UA KOM i genomsnitt for alla linjer, betrdffande
pris, frekvens subvention och vélfardsforandring.

Tabell 77. Utfall for UA SLL och UA KOM i genomsnitt.

Pris, kr | Frekvens | Subvention, kr | Valfard, kr
UA SLL 1,68 7,68 12,10 18 737
UA KOM 10,70 4,00 -0,89 -59 421

Vilfardsoptimum jaimfort med kommersiell drift ger lagre pris, hogre frekvens, hogre subvention och
en valfardsforbattring jAimfort med en forsdmring.
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7.9. Sammanstallning av subventionsgrader

Nedanstaende figur visar for de olika linjerna pris och frekvens for UA SLL respektive for UA KOM.
For UA SLL kommer pris och frekvens fran optimeringsmodellen, dvs. optimalt pris och optimal
frekvens. For en kommersiell operatdr, UA KOM, ér pris och frekvens anpassat sé att det blir en liten
vinst. Den frekvens som anges i rubriken 4r den som foreligger i utgédngslaget i JA. Figuren &r
grupperade efter frekvens i utgéngsldget: frekvens 1, frekvens 2, frekvens 4 och frekvens 10. Busslinje
848 med frekvens 1 dr mycket dyr i forhallande till intdkterna varfér ocksa den optimala subventionen
per resa ar mycket hog.

For UA SLL &r subventionen den optimala, baserad péa optimalt pris och optimal frekvens.

For UA KOM ér subventionen helt enkelt skillnaden mellan driftkostnad per resa och pris per resa.

Busslinje 848 - Frekvens 1
50
40 M Pris, kr
30 —
20 - M Frekvens
10 Subvention,
0 - kr
UASLL UAKOM
-10
Busslinje 124 - Frekvens 2 Busslinje 703 - Frekvens 2
14 14
12 12
10 M Pris, kr M Pris, kr
8
6 M Frekvens M Frekvens
4 o —
5 . Subvention, Subvention,
kr kr
0 .
2 L _UASLL UAKOM
Busslinje 70 Frekvens 4 P-tag Marsta-Sodertilje -
10 Frekvens 4
10
8 M Pris, kr .
8 M Pris, kr
6 N S
M Frekvens 6
4 4 4 - M Frekvens
2 - Subvention, 2 .
kr Subvention,
0 - 0 - kr
UASLL  UAKOM o L UASLL UAKOM
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Busslinje 4 - Frekvens 10 T-banelinje 19 - Frekvens 10

22
22 20
29 s
16 M Pris, kr 16
14 14 M Pris, kr
12 12
10 M Frekvens 10 = Frekvens
8 8
2 ] 1 Subvention, 2 i Subvention, kr
2 - kr
2
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Figur 41. Pris frekvens och subvention.

For samtliga linjer ser vi, helt i enlighet med samhéllsekonomisk teori, att:
e  Samhiéllsekonomiskt optimalt pris dr lagre dn kommersiellt,
e  Samhaéllsekonomisk optimal frekvens &r hogre 4n kommersiell,

e  Sambhillsekonomisk optimal subvention ar hogre dn kommersiell.

Vi sammanfattar nu de viktigaste iakttagelserna fran de analyserade linjerna. I Figur 42 framgar att de
optimala turtétheterna dr hogre i alla linjer utom tva. For 14gt belagda linjer har optimum inneburit
lagre frekvens.

Forandring av turtathet
25
20
15
10
| 1
. Bl ul um . ]
4 70 124 703 848 19 PT M-S
m Utgangslage m Vilfardsopt

Figur 42. Turtdthet i utgangsldiget och i vilfdardsoptimum for de olika linjerna.
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Forandring av pris
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Figur 43. Pris i utgdngsldget och i vilfirdsoptimum for de olika linjerna.
I Figur 43 framgar att de optimala priserna ar lagre dn priserna i utgangslédget for alla linjer.

Eftersom resandet per avgang i utgangslédget skiljer sig mycket mellan de olika linjerna redovisar vi
antal pastigande per avgédng under maxtimmen per linje i tabellform (Tabell 76).

Tabell 78. Antal pastigande under maxtimmen.

Antal pastigande per avgang

Linje 4* 70 124 703 848 19* | PT M-S*

Utgangslage 4 577 218 85 109 73 | 21311 21123

* Linjer ddr antalet trafikanter &r fler &n antalet sittplatser pa vissa delstrédckor.

Den relativa foréndringen av antal resor fran utgangsliget till vélfardsoptimum redovisas 1 Figur 44.
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Relativ resandeférandring
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Figur 44. Relativ resandefordndring i procent for de olika linjerna.

Notera att de storsta relativa resandefordndringarna uppstar for linje 4, 124, pendeltagslinjen och
tunnelbanelinje 19. Jimfor vi linjerna med storst relativa turtdthetsokningar sa ar sa ar
pendeltégslinjen, 4, 124 och tunnelbanelinje 19, dvs samma grupp om &n i ndgot édndrad
storleksordning. Kom ihag att det &r turtithetsokningar som genererar véntetidsvinster.

Subventionsgraden 6kar fran JA till UA SLL for samtliga linjer men i olika grad (Se Figur 45). 1
genomsnitt 6kar den fran 26 till 71 procent. Att den genomsnittliga subventionsgraden blir sa 1ag beror
pa att graden dr negativ for den turtita linje 4. Om vi bortser fran linje 4 blir subventionsgraden 42
procent i JA och 78 procent i UA SLL.

Subventionsgrader i JA respektive i valfardsoptimum

1,2

1 0,93 0,9 0,920'96 0,87
0,8 0,73 0,73 0,7

0,63 10,68

0,6 0,55
0,4 0,3 0,31
02 I I

0

.4 70 124 703 848 19 PT M-S
0,2 0,12
BSG mSGSLL

Figur 45. Subventionsgrader for respektive linje i utgangslige respektive i vilfirdsoptimum.

Figur 45 visar att vilfardsoptimerande priser och turtéthet leder till 6kad subventionsgrad. For vissa
linjer 6kar subventionsgraden endast méttligt medan den for andra okar kraftigt.

Sammantaget indikerar den foreliggande analysen att beaktande av restidsvinster i manga fall kan
innebéra bade lidgre priser, hogre turtitheter och dirmed hogre subventionsgrad én vad dagens utbud
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innebdr. Resultaten varierar dock mycket frén linje till linje och vi kan dérfor inte ge ndgon tumregel
for hur mycket en enskild linje eller en kollektivtrafikhuvudman bor subventionera. En
rekommendation for en enskild linje kréver en egen analys. Det kan dock inte uteslutas att finna
nagorlunda tilldmpbara schabloner for att ringa in vilfardsoptimala priser och turtdtheter for grupper
av linjer.

Subventionsgraderna i UA SLL beror av de antagna tidsvarderingarna. Skulle dessa vara lagre sa
skulle ocksa subventionsgraderna i UA SLL vara lagre. Likasa, om vi hade tillimpat skattefaktor 1
skulle subventionsgraderna ocksa ha blivit lagre.
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8. Kanslighetsanalyser

Vi har ndmnt att antagandena om tidsvarderingar spelar roll for optimala subventioner, optimala
frekvenser och dirmed for optimala priser. For att belysa betydelsen har vi gjort nagra kinslighets-
analyser for busslinje 4 och for tunnelbanelinje 19 under antaganden om ldgre tidsvarderingar.

Dessa kinslighetsanalyser har genomforts med antagandet att nér aktidsvérdet varierar sé varierar
véntetidsvardet med aktidsvardet. Emellertid har inte tringseltidsvarderingen antagits variera med
tidsvardet.

8.1. Kanslighet for tidsvarderingar

8.1.1. Busslinje 4 — SLL, hogtrafik maxtimmen

For linje 4 som har turintervall under tio minuter antar vi att tidsvarderingarna &r hélften sa stora som
antaget for utgangsléaget, 27,50 kr for aktid och 82,50 kr for vantetid.

Med antagna tidsvarderingar for JA och UA betrdffande antal resor, intdkter, kostnader, subvention
och beldggningsgrader fick vi foljande resultat.

Tabell 79. Nyckeltal for JA och UA SLL vilfirdsoptimum.

JA Sumint Int-kost sumkost Int/kost sum resor kost/resa Subvention Beldggningsgrad, %

18 317 1943 16 374 1,12 4577 3,58 Kost/resa-p -0,42 68

UASLL Sumint Int-kost sumkost Int/kost sum resor kost/resa | Optimal subvention Beldggningsgrad, %
11382 -21475 32857 0,35 5553 5,92 4,16 41

UASLL-JA -6935 -23418 164383 -0,77 975 2,34 4,58 -27

Med halva tidsvérderingarna far vi féljande resultat.

Tabell 80. Nyckeltal for JA och UA SLL vilfirdsoptimum med halva tidsvirderingen.

JA Sumint Int-kost sumkost Int/kost sum resor kost/resa Subvention Beldggningsgrad, %

18 317 1943 16 374 1,12 4577 3,58 Kost/resa-p -0,42 68

UASLL Sumint Int-kost sumkost Int/kost sum resor kost/resa | Optimal subvention Beldggningsgrad, %
12808 -13 390 26 198 0,49 5103 5,13 2,57 44

UA SLL-JA -5509 -15333 9824 -0,63 526 1,56 3,00 -24

Beldggningsgraden for UA blir naturligtvis hdgre med lagre turtdthet. Kostnaderna blir lagre och
intékterna hogre. Den optimala subventionen blir ligre.

Av tabellerna 81 och 82 framgar att kostnadstidckningsgraden beréknas sjunka fran 112 till 49 procent
med halva tidsvirdet i stillet for till 35 procent.

Resultat for differensen mellan UA SLL och JA for konsumentdverskott och vilfard blev foljande med
antagna tidsvarderingar.
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Tabell 81. Utfall vilfdrd och vinst i JA och UA SLL.

Operator | Forutsattningar Konsumentoéverskott, kr Differenser Int/kost
p H

JA 4 6 Exist/kvarv | Nya/Bortf | Totalt | Vinst, kr | Valfard, kr | G, % 1,12

UASLL | 2,05 3,02 36 383 3876 (40259 | -23 418 16 841 |-17,56 0,35

Med halva tidsvarderingarna far vi f6ljande resultat.

Tabell 82. Utfall vilfdrd och vinst i JA och UA SLL halva tidsvdirdet.

Operator | Forutsattningar Konsumentoverskott, kr Differenser Int/kost
p H

JA 4 6 Exist/kvarv | Nya/Bortf | Totalt Vinst, kr | Valfard, kr | G, % 1,12

UASLL | 2,51 3,75 19 226 1105|20330| -15333 4997 | -15,49 0,49

Med halva tidsvarderingar far vi en betydligt ldgre vélfardsvinst jimfort med vinsten med de antagna.

Tabellen nedan sammanfattar resultaten for optimal subvention, optimalt pris och optimalt turintervall,
med antagna tidsvirderingar och med hélften av dessa.

Tabell 83. Optimal subvention, pris och turintervall.

UA SLL Optimal subvention, kr | Optimalt pris, kr | Optimalt turintervall, min.
Antagna tidsvarden 4,11 2,06 2,99
1/2 av antagna tidsvarden 2,53 2,51 3,75

Skillnad 1/2 jamfort med antagna

Kr -1,58 0,45 0,76
% -38 22 25

Med halva tidsvérderingarna minskar optimal subvention med 38 procent samt dkar optimalt pris och
optimalt turintervall med 22 respektive 25 procent
8.1.2. Tunnelbanelinje 19 — SLL Hogtrafik maxtimmen

For tunnelbanelinje 19 som har turintervall dver tio minuter har vi gjort tvé alternativa antaganden om
tidsvarderingar.

A) Tidsvarderingarna dr hilften sa stora som de antagna, 27,50 kr for dktid och 82,50 kr for véntetid.
B) Tidsvéarderingarna &r en tiondel av de antagna, 5,50 kr for aktid och 16,50 kr for véntetid.

Tabellen nedan sammanfattar resultaten for optimal subvention, optimalt pris och optimalt turintervall,
med antagna tidsvarderingar, och med hélften respektive en tiondel av dessa.
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Tabell 84. Optimal subvention, pris och turintervall.

UASLL Optimal subvention, kr | Optimalt pris, kr | Optimalt turintervall, min.
Antagna tidsvarden 5,35 2,65 3,89
1/2 av antagna tidsvarden 3,33 3,23 4,85

Skillnad 1/2 jmf m antagna

kr -2,02 0,58
% -38 22 7
1/10 av antagna tidsvarden 0,95 4,15 6,92

Skillnad 1/10 jmf m antagna
kr -4,40 1,50 3,03
% -82 57 78

Med halva tidsvérderingarna &r:
e Subventionen 38 procent lagre &n med antagna tidsvirden
e Optimalt pris dr 22 procent hogre dn med antagna tidsvirden

e Turintervallet 7 procent hdgre 4n med antagna tidsvéirden

Med en tiondel av tidsvérderingarna r:
e Subventionen 82 procent ldgre 4n med antagna tidsviarden
e Optimalt pris 57 procent hogre 4n med antagna tidsviarden

e Turintervallet 78 procent hogre 4n med antagna tidsviarden och hégre én i1 utgangslaget

Med antagna tidsvarderingar for JA och UA betrdffande antal resor, intdkter, kostnader, subvention
och beldggningsgrader fick vi foljande resultat.

Tabell 85. Nyckeltal for JA och UA SLL vilfirdsoptimum.

JA Sumint Int-kost sumkost Int/kost sum resor kost/resa Subvention Beldggningsgrad, %
85259 -34364 119622 0,71 21311 5,61 Kost/resa-p 1,61 65

UASLL Sumint Int-kost sumkost Int/kost sum resor kost/resa | Optimal subvention Beldggningsgrad, %
59940 -124568 184508 0,32 22618 8,16 5,35 44

UASLL-JA -25319 -90204 64885 -0,39 1307 2,54 3,74 -21
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Med A, halva tidsvarderingarna, far vi f6ljande resultat.

Tabell 86. Nyckeltal for JA och UA SLL vilfirdsoptimum med halva tidsvirderingen.

JA Sumint Int-kost sumkost Int/kost sum resor kost/resa Subvention Beldggningsgrad, %
85259 -34364 119622 0,71 21311 5,61 Kost/resa-p 1,61 65

UASLL Sumint Int-kost sumkost Int/kost sum resor kost/resa | Optimal subvention Beldggningsgrad, %
59723 -124785 184508 0,32 22 622 8,16 5,37 44

UASLL-JA -25536 -90421 64 885 -0,39 1311 2,54 3,76 -21

Beldggningsgraden for UA blir naturligtvis hdgre med l4gre turtdthet. Kostnaderna blir 1agre och
intdkterna hogre. Den optimala subventionen blir lagre.

Med B, en tiondel av tidsvarderingarna, far vi f6ljande resultat.

Tabell 87. Nyckeltal for JA och UA SLL vilfirdsoptimum med en tiondels tidsvirdet.

JA Sumint Int-kost sumkost Int/kost sum resor kost/resa Subvention Beldggningsgrad, %
85259 -34364 119622 0,71 21311 5,61 Kost/resa-p 1,61 65

UASLL Sumint Int-kost sumkost Int/kost sumresor kost/resa | Optimal subvention Beldggningsgrad, %
86864 -18376 105240 0,83 20 880 5,04 0,94 72

UA SLL-JA 1605 15987 -14383 0,11 -431 -0,57 -0,68 7

Beldggningsgraden for UA blir naturligtvis énnu hogre med légre turtéthet. Kostnaderna blir dnnu

lagre och intdkterna dnnu hogre. Den optimala subventionen blir dn ldgre.

Resultat for differensen mellan UA och JA {or konsumentoverskott och vélfard blev foljande med

antagna tidsvérderingar.

Tabell 88. Utfall vilfdrd och vinst i JA och UA SLL.

Operator | Forutsattningar Konsumentoverskott, kr Differenser Int/kost
p H
JA 4 6 Exist/kvarv | Nya/Bortf | Totalt | Vinst, kr | Valfard, kr | G, % 0,71
UASLL | 2,64 3,91 135470 4166 | 139 636 | -90 421 49 215|-11,03 0,32
Med A, halva tidsvérderingarna, far vi foljande resultat.
Tabell 89. Utfall vilfird och vinst i JA och UA SLL halva tidsvirdet.
Operator | Forutsattningar | Konsumentoverskott, kr Differenser Int/kost
p H
JA 4 6 Exist/kvarv | Nya/Bortf | Totalt | Vinst, kr | Valfard, kr | G, % 0,71
UASLL | 3,23 4,85 44 958 929 | 45 886 | -41 944 3942|-8,22 0,48
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Precis som for linje 4 finner vi att vélfardsvinsten och subventionen blir ldgre med halva
tidsvarderingarna.

Med B, en tiondel av tidsvarderingarna, far vi f6ljande resultat.

Tabell 90. Utfall vilfird och vinst i JA och UA SLL med en tiondels tidsvirde.

Operator | Forutsattningar | Konsumentoéverskott, kr Differenser Int/kost
p H

JA 4 6 Exist/kvarv | Nya/Bortf | Totalt | Vinst, kr | Valfard, kr | G, % 0,71

UASLL | 4,16 6,82 -1763 -18|-1781| 15987 14 206 | 1,61 0,83

Med en tiondel av tidsvérderingarna blir vélfardsokningen storre &n for hélften av tidsvérderingarna
beroende pa att det hogre priset ger en stor finansiell vinst samtidigt som forlusten av
konsumentdverskott blir relativt liten.

8.1.3. Slutsatser av kanslighet for tidsvarderingar
Busslinje 4

Figuren nedan sammanfattar resultaten for optimal subvention, optimalt pris och optimalt turintervall,
med antagna tidsvarderingar och med hilften av dessa.

4,5
4
3,5
3
2,5
2
1,5
1
0,5
0

B Optimal subvention, kr
B Optimalt pris, kr

Optimalt turintervall, min.

UA SLL Antagna UASLL1/2 av
tidsvarden tidsvarden

Figur 46. Fordndring av optimal subvention, pris och turtdthet vid halva tidsvdirdet.

Med halva tidsvirderingarna minskar optimal subvention med 38 procent samt dkar optimalt pris och
optimalt turintervall med 22 respektive 25 procent

For busslinje 4 har vi fatt foljande utfall betrdffande optimalt pris, optimalt turintervall och féréndring
av valfard, antagna tidsvéarden respektive for hilften av dessa.
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Tabell 91. Optimal subvention, pris och turintervall.

Optimalt Optimalt Forandring av

UASLL pris, kr | turintervall, min | valfard, kr
Antagna tidsvarden 2,06 2,99 6 480
1/2 av tidsvarden 2,51 3,75 4977

Med halva tidsvarderingar blir bade optimalt pris och optimalt turintervallet hogre.

Med halva tidsvérderingar far vi mindre vilfardsvinst.

Tunnelbanelinje 19

For tunnelbanelinje 19 har vi gjort tvé alternativa antaganden om tidsvérderingar.

A) Tidsvarderingarna dr hélften sa stora som de antagna, 27,50 kr for ktid och 82,50 kr for véntetid.

B) Tidsvérderingarna &r en tiondel av de antagna, 5,50 kr for &ktid och 16,50 kr for véntetid.

Figuren nedan sammanfattar resultaten for optimal subvention, optimalt pris och optimalt turintervall,
med antagna tidsvéirderingar, och med hélften respektive en tiondel av dessa.

8

7

tidsvdarden

UA SLL Antagna

UASLL1/2 av
tidsvarden

UASLL 1/10 av

tidsviarden

B Optimal subvention, kr

B Optimalt pris, kr

m Optimalt turintervall, min.

Figur 47. Fordndring av optimal subvention, pris och turtdthet vid halva och en tiondel av tidsvirdet.

Med halva tidsvarderingarna &r:

e Subventionen 38 procent lagre &n med antagna tidsvarden
e Optimalt pris dr 22 procent hogre 4n med antagna tidsvarden

o Turintervallet 7 procent hdgre 4n med antagna tidsvéarden

Med en tiondel av tidsvirderingarna ér:

e Subventionen 82 procent lagre &n med antagna tidsvarden

e Optimalt pris 57 procent hogre dn med antagna tidsvarden

o Turintervallet 78 procent hogre dn med antagna tidsvirden och hdgre dn antaget for utgangslaget
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8.2. Kanslighet for skattefaktor

Vi har inte antagit ndgon skattefaktor for "dodviktskostnad”. Hér har vi for busslinje 4 gjort en
kénslighetsanalys under antagande om att skattefaktorn &r 1,3.

I optimeringsmodellen soks normalt det pris och den frekvens som ger vilfardsmaximum baserat pa
konsumentdverskott plus producentdverskott. Med skattefaktorn baseras vélfairdsmaximum dessutom
pa ett paslag pa 30 procent av kostnader minus intékter. D& gar optimalt pris upp och optimal frekvens
ned.

I tabellen aterges de tidigare redovisade resultaten for konsumentéverskott och vélfard utan
skattefaktorn.

Tabell 92. Utfall vilfdrd och vinst i JA och UA SLL med Skattefaktorn=1.

Operator | Forutsattningar Konsumentoéverskott, kr Differenser Int/kost
P H

JA 4 6 Exist/kvarv | Nya/Bortf | Totalt | Vinst, kr | Valfard, kr | G, % 1,12

UASLL | 2,05 3,02 36 383 387640259 | -23 418 16 841 |-17,56 0,35

I tabellen aterges resultaten for konsumentdverskott och vilfard med skattefaktorn=1,3.

Tabell 93. Utfall vilfdrd och vinst i JA och UA SLL med Skattefaktorn=1,3.

Operator | Forutsattningar Konsumentoverskott, kr Differenser Int/kost
p H

JA 4 6 Exist/kvarv | Nya/Bortf | Totalt | Vinst, kr | Valfard, kr | G, % 1,12

UASLL | 20,1 3,66 -45 201 -3200 |-48 401 | 51610 18692| 35 3,00

Med beaktande av skattefaktorn upptriader en finansiell vinst pa 51 610 kr som ger ett positivt tillskott
pa 15 483 kr fran skattefaktorn (30 procent av intédkter minus kostnader). Har blir det saledes en
finansiell vinst i stillt for en subvention. Detta beror pa det tio ganger hdgre priset och det hogre
turintervallet. Valfardsvinsten blir nagot storre men det blir en forsdmring for trafikanterna pa 35
procent jamfort med en forbattring pa 18 procent utan hansyn till skattefaktorn.

Att i praktiken tilldimpa skattefaktorn och tillimpa det pris och den frekvens som dé ar optimala kréver
att finansieringen via biljettpriser anses nodvindig jamfort med skattefinansiering. Med finansierande
prisséttning sjunker ocksa efterfragan pa kollektivtrafik med konsekvensen att biltrafiken och dess
externa kostnader Okar, vilket drar ned valfardsnivan.
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9. Slutsatser

9.1. Optimala priser och optimal frekvens

Bade ekonomisk teori och de teoretiska avsnitten i foreliggande arbete indikerar att det &r
samhéllsekonomiskt effektivt att subventionera kollektivtrafik.

I enlighet med samhillsekonomisk teori, indikerar de berdkningar som genomforts hér att:

e  Sambhillsekonomiskt optimalt pris ar ldgre &n priset i utgangslaget och @n lagre dn det som kan
forvantas 1 kommersiell trafik,

e  Samhillsekonomisk optimal frekvens &dr oftast hdgre dn frekvensen i utgangslaget och dn hogre
dn den som kan forvéntas i kommersiell trafik,

e  Sambhillsekonomisk optimal subvention dr hdgre dn subventionen i utgédngsliget.

Dessa numeriska resultat utgor starka indikationer pé att subventionering av kollektivtrafik med stor
efterfragan ar samhéllsekonomiskt l16nsamt.

Frén utgangsliaget okar véalfardsnivdn med optimala priser och frekvenser medan den minskar med
kommersiell operatdr. Det finns ett undantag for en linje, linje 4, dir valfardsnivan dkar bade med
valfardsoptimerande pris och frekvens och med kommersiell drift men visentligt mer vid
vélfardsoptimering.

Genomgaende har vi sett att valfardsoptimum innebar lagre pris én i utgéngsliget. Dédremot kan
subventionen per resa bade minska och 6ka, eftersom den ar en funktion bade av driftkostnad per resa
och av véntetidskostnad per resa. For de flesta linjer innebar optimum ocksé hogre frekvens én i
utgangsliget. For 14gt belagda linjer har optimum inneburit 1agre frekvens.

Att optimalt pris &r lagre och frekvensen hogre ar en konsekvens av antagna trafikantvérderingar for
beldggning (tringsel) och vintetid samt skattefaktor lika med 1. Resultaten speglar séledes
konsekvenserna av dessa virderingar — om de &r riktiga. Skulle tidsvérderingarna vara lagre eller
skattefaktorn vara hogre &n antaget skulle bade optimalt pris vara hogre och optimal frekvens vara
lagre.

Aven om optimala priser kan vara hdgre och optimala frekvenser liigre indikerar resultaten att liigre
priser én idag for kollektivtrafik i titorter med manga resande ar vélfardsforbattrande.

Vi ser ocksa att drift i kommersiell regi skulle ge sdmre samhéllsekonomiskt utfall &n
samhillsekonomiskt optimala priser och frekvenser. Speciellt tydligt blir virdet av subvention nér vi
jamfor utfall fran i valfardsoptimum med ett utbud fran en kommersiell operator.

Figur 48 visar att de optimala priserna for alla linjer ar 14gre &n dem som antagits for utgangslaget.
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Figur 48. Fordndring av pris fran utgdngsldge till vilfdrdsoptimum.

Att ga fran utgéngsléget till ett vélfardsoptimum innebér for de flesta linjer dessutom hogre frekvens
an 1 utgangsldget. Endast for de 1agt belagda linjerna 70 och 848 innebir optimum légre frekvens
(Figur 49).
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Figur 49. Fordndring av turtdthet fran utgdngsldge till vilfdrdsoptimum.

Sammantaget leder lagre pris och mestadels hogre turtithet till 6kad subventionsandel.
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Subventionsandelar i JA respektive valfardsoptimum
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Figur 50. Subventionsgrader i utgdngsldget och i vilfirdsoptimum for de olika linjerna.

Figur 50 visar att valfardsoptimerande priser och turtéthet leder till 6kad subventionsgrad. For vissa
linjer 6kar subventionsgraden endast méttligt medan den for andra okar kraftigt.

9.2. Valfardsoptimum jamfort med kommersiell drift

Tabellen nedan redovisar utfallen for UA SLL (vélfardsoptimum) och for UA KOM (kommersiell
drift) 1 genomsnitt for alla linjer, betréffande pris, frekvens, subvention och vélféardsférdndring.

Tabell 94. Pris, frekvens, subvention och vdilfard for vilfdrdsoptimum och for kommersiell drift.

Pris, kr | Frekvens | Subvention, kr | Valfard, kr
UA SLL 1,68 7,68 12,10 18 737
UAKOM| 10,70 4,00 -0,89 -59 421

Vi ser att vilfardsoptimum jaimfort med kommersiell drift innebér lagre pris, hdgre frekvens, storre
subvention och storre vilfardsforbattring. Utfallen for kommersiell operatdr i relation till
valfardsoptimum &r i praktiken problematiskt. Trafikantforlusterna dr stora och biltrafiken skulle dka,
vilket ocksé politiskt dr svirsmaltbart. Da &r dessutom hénsyn taget endast till rorliga driftkostnader.
En kommersiell operatdr skulle dessutom behdva kompenseras for fasta kostnader. Slutsatsen &r att
kommersiell drift av urban kollektivtrafik 4r mycket svart att realisera.

9.3. Kanslighet for tidsvarderingar

Kénslighetsanalyserna visar att tidsvdrderingarna har stor roll for utfallet betrdffande subventionerna,
priserna, turintervallen och storleken pé vélfardsforandringarna. For linje 4 innebér halva tids-
varderingarna att optimalt pris och optimalt turintervall blir 22 respektive 25 procent hogre. For
tunnelbanelinje 19 innebér halva tidsvarderingarna att optimalt pris och optimalt turintervall blir 22
respektive 25 procent hogre.

For en tiondel av tidsvérderingarna blir optimalt pris och optimalt turintervall 57 respektive 78 procent
hogre. For detta antagande blir bade optimalt pris och optimalt turintervall hogre 4n i utgéngslaget.

VTI rapport 965 107



Béde fran teoretisk utgangspunkt och fran de numeriska berékningarnas resultat kan vi fastsla att
subventionering ar samhéllsekonomiskt 16nsamt.

Att nivaerna pé optima for subventionen, priset och turintervallet varierar s starkt med tids-
varderingarna gor att vi inte utan vidare kan siga att de antagna tidsvarderingarna ger de optimala
nivéerna.

Kaénsligheten for tidsvarderingar kan eventuellt leda till ifrdgaséttande av de antagna tidsvarderingar
som ASEK 6 rekommenderar. Kanske kunde fornyade studier av tidsvéarderingar vara vérda att
Overviga?

9.4. Kanslighet for skattefaktor

Vi har for busslinje 4 gjort en kénslighetsanalys under antagande om att skattefaktorn ar 1,3. Med
beaktande av skattefaktor upptrader en finansiell vinst pa 51 610 kr som ger ett positivt tillskott pa

15 483 kr fran skattefaktorn (30 procent av intékter minus kostnader). Resultaten beror pé att priset nu
4r tio génger hogre och dven turintervallet &r hdgre. Aven hir blir vilfirdsnettot positivt.

Att i praktiken tillampa skattefaktor och tillimpa det pris och den frekvens som dé ar optimala kraver
att finansieringen via biljettpriser av finansiella skil anses overldgset jamfort med skattefinansiering.
Med finansierande prissittning blir ocksa efterfragan pa kollektivtrafik lagre med konsekvensen att
biltrafiken och dess externa kostnader blir hogre, vilket drar ned valfardsnivan.

9.5. Fordelningseffekter

Vi vet att vélfardsoptimum innebér 14gre priser jamfort med utgangsldget. Detta dkar vélfarden for alla
kollektivtrafikanter. Men det uppstér ett finansiellt underskott som maéste finansieras. Om underskottet
finansieras med 6kad inkomstskatt dr forlorarna de vars skattedkning &r storre dn den nytta de far av
sénkta priser och okad turtithet. De som séllan eller aldrig &ker kollektivt forlorar pa skattehdjningen,
en forlust som 6kar med inkomsten. Finansieras istéllet fordndringarna med neddragningar i andra
delar av den offentliga budgeten ar det svarare att generellt identifiera vinnare och forlorare, &ven om
de individer som drar nytta av verksamheter diar budgetarna minskas (t.ex. i sjukvarden) forlorar.

Fordelningsprofilen tenderar séledes att gynna laginkomsttagare mer medan hoginkomsttagare
forlorar. Detta innebar dock inte att kollektivtrafik ar ett effektivt medel for omférdelning. Skatter och
socialforsdkringssystemen ér mer tréffsikra for den uppgiften.

Ramsey-prissittning hojer priserna for resor under hogtrafik, mest arbetsresor. Att priserna inte hdjs
under l&gtrafiktid, utan kanske till och med kan sidnkas gor att vissa laginkomsttagare t.ex. studerande
och pensionirer kan vinna pa detta.

Fordelningar knutna till skatter riktade mot biltrafik skulle kunna handla om fordelningseffekterna av
att hoja olika skattesatserna for de olika skatterna. Dessa fordelningseffekter skulle kunna jaimforas
med exempelvis fordelningseffekterna av hojda kollektivtrafikpriser.

9.6. Trafikverkets fragor
Varfor subventioneras kollektivtrafik idag?

Denna studie &r en samhéllsekonomisk studie av i forsta hand vilken grad av subventionering som kan
motiveras utifran en positiv externalitet som ofta har kallats Mohringeffekten. I likhet med flera tidigare
studier finner vi att ganska hog grad av subventionering kan motiveras med detta argument. Studien gor
dock inget psykologiskt, sociologiskt eller statsvetenskapligt forsok att analysera varfor viljare och
politiker vill subventionera kollektivtrafik. Det forekommer ytterst i studier av vélfardsoptimal
kollektivtrafik i Sverige men i praktiken subventioneras kollektivtrafik. Viljarnas och politikernas motiv
for subventionering kan vara delvis andra dn de samhéllsekonomiska, men det &r intressant att teori och
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praktik leder till liknande slutsatser.

Vilka samhiillsekonomiska och effektivitetsbetingade motiv finns for subventionering av
kollektivtrafik?

Vi har funnit ett stort antal olika motiv. Var beddmning dr dock att tidsvinster i form av vintetidsvinster
rdcker mer dn vél for att motivera dagens subventioner och kanske borde de vara hogre, forutsatt de
tidsvdrderingar som vi anvént hir och som Trafikverket tillimpar.

Hur omfattande bor subventioneringen i sa fall vara?

Vara resultat visar att optimala subventioner &r mycket kénsliga for de specifika forutsdttningar som
giller for varje enskild linje. En noggrann, dvs. en vélfardsoptimal, hushéllning med skattemedel,
forutsatter darfor ocksa att priser och utbud darfor anpassas for separat linje. En sddan specifik
anpassning it i praktiken i det nirmaste omojlig. Det kan dock inte uteslutas att finna ndgorlunda
tillimpbara schabloner for att ringa in vélfardsoptimala priser och turtdtheter for grupper av linjer.
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Bilaga 1: Optimeringsmodellen

B1.1 Efterfragan och generaliserat pris

Vi har ett (stort) antal presumtiva resenérer, i =1...n. Det finns en gemensam generaliserad kostnad G
och dessutom en idiosynkratisk kostnad g;. Nyttan for en resa for individ 7 4r u,. Vi betecknar

w, =u; — g;, och antar att tithetsfunktionen for w ar f(w). En individ reser om (och endast om)
u,>G+g;, dvsom w, >G.

Totala nyttan (minus idiosynkratisk generaliserad kostnad) &r alltsa

UGg)= wa(w)a’w

G

och totala efterfragan &r
X(G)= [ f(w)aw.
G

Viseratt dU =-Gf (G)dG och dX =—f(G)dG. Alltsa
dU =GdX,
dvs. U'(X)=G och U'(G)=GX'(G). Vi specificerar U=0did X =0 och G =o0. Det innebir att
U(G) =~ U'g)dg =~] GX'(g)dg
=GX(G)+]_X(g)dg
Konsumentdverskottet S =U —GX beriknas alltsa pa vanligt sétt som integralen av efterfragan:
S=| X(g)dg
Vi specificerar nu det generaliserade priset som
G=p+D(X,F)

dér p ar avgiften for resan och D(X,F’) star for sammanlagda kostnaden for véntetid, aktid och
trangsel, vilka beror pa antal resendrer X och frekvensen F.

B1.2 Operatorens kostnad och valfarden
Operatorens kostnad betecknar vi C(X,F). Den vilfardsfunktion vi skall maximera &r alltsd
W(p,F)=U(G)-D(X,F)X - C(X,F)
Vi far
dW =GdX -Dy(X,F)XdX - D, (X,F)X dF
-D(X,F)dX -C(X,F)dX -C..(X,F)dF

dW =[G - D\, (X,F)X —-D(X,F)—Cly(X,F)]dX
~[DL(X,F)X +CL(X,F)]dF
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B1.3 Optimalt pris och frekvens

Nu dr p och F vara policy-variabler. Men efterfragan X beror pa det generaliserade priset
G; X = X(G). Vilater nu G(X) beteckna den inversa efterfragan G =G(X), d.v.s.

p=G(X)~D(X,F) )

Detta definierar p som funktion av X och F. Vikan alltsa for ett givet viarde pa F och ett nskat
virde pa X bestdmma ett pris p sa att vi uppnar den onskade efterfragan X. Resonemanget leder
alltsa till att vi kan maximera vélfirden genom att betrakta X och F' som vara policy-variabler
(exogena variabler) och dérefter fa fram det optimala priset p ur (1). Fordelen med detta angreppssatt
ar uppenbart om vi tittar pa formeln ovan for d/; den beror inte pa dp explicit, utan bara pd dX och
dF.

Vi bérjar med att bestimma optimal frekvens F for ett fixt antal passagerare X, £y, (X). Detta fas da
koefficienten f6r dFF =0, d.v.s.

Di(X,F)X +Ch(X,F)=0 @)

Notera att ekvation (2) innebar att vi skall vilja frekvens /' si att totala kostnaden
D(X,F)X +C(X,F) minimeras for fix efterfrdgan X. Ur denna ekvation 18ser vi ut Fqy, (X).

Vi kan nu bestimma optimalt antal passagerare X, genom att sitta koefficienten for dX i uttrycket
for dW till noll, och substituera F(X) = F, (X) for F:

G(X) =Dy (X, F(X)X -D(X,F(X))-Cy(X,F(X))=0 (3)
alternativt kan vi direkt s6ka det virde pa X som maximerar vilfirden:
W=S8+pX-C(X,F(X))
= [, X (8)dg + (G(X) = DX, F(X)X
-C(X,F(X)) 4
Darefter far vi optimal frekvens genom

Fop = F(X o) )

och slutligen optimalt pris genom

popt = G(Xopt)_ D(Xopt’Fopt) (6)

B1.4 Tids-och trangselkostnader

Vi antar att trangselkostnaden ar proportionell mot &ktiden 7. Vi specificerar

X
trangselkostnad per resande: 4 TF

1
vintetidskostnad (per resande): B 3

aktidskostnad (per resande): T

operatorskostnad: C, + CF
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Totala kostnaden &r alltsa (alla resendrer inrdknade)

6TX+(ATX+B)%+Cl +CF

Minimum uppnas for

Fopl(X>=\/w. ™

Vi skall alltsa ha detta uttryck for /(X) 1 (3) och (4).
X B 1

D(X)=60T+ AT +
F (X) Fo(X)

AT

, och
Fop (X)

Dy (X,F(X))=

C' (X,F(X))=0.

Alltsa bestdms X, ur ekvationen (3):

G(X) = Dy (X, Fy (X)X - D(X, F,, (X)) =0 ®)

Vi far nu optimalt pris genom

Popt = G(Xopt )— D(Xopt aFopt )= D),( (Xopl’Fopt)Xopt (6b)

Xopt
Popt =AT F

opt

Observera att detta dr konsistent med generell nationalekonomisk teori: optimala priset ar lika med
marginalkostnaden. Marginalkostnaden for operatoren for en extra passagerare ar noll, om frekvensen
inte dndras. Marginalkostnaden for dvriga resenérer ar lika med den 6kade tréingselkostnaden. (Nu
kommer inte hela denna kostnad att béras av resendrerna. En extra passagerare medfor ocksa en nagot
okad frekvens F enligt formel (7), vilket gor att kostnaden for passagerarna minskar nagot. Denna
minskning motsvarar dock den 6kade kostnaden for hogre frekvens for operatdren. Att dessa kostnader
nettar ut varandra beror pa att frekvensen F dr optimal. Fenomenet att en optimalt vald parameter kan
betraktas som konstant i kalkylen nir en annan parameter varierar brukar kallas envelope-satsen.)

B1.5 Efterfragan

Nu specificerar vi efterfragefunktionen:

X(G) = aexp(-bG*) 9)

vilket innebér att efterfrageelasticiteten ar

n(G) = —bcG°.
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Den inversa efterfragan ar latt att hérleda:

l/c
G(X):{Lln(ﬁﬂ (10)
—b a

Det gér ocksa létt att berdkna konsumentoverskottet, ty via en variabelsubstitution far man likheten

al'(n+1)

S:J:X(g)dg: o Pr(Z > 2bG°) (11)

diar n= 1/ c ochZaren ¥ %~ fordelad stokastisk variabel med 2n frihetsgrader. Eftersom Y 2.
fordelningen dr implementerad i t.ex. Excel gor detta det enkelt att numeriskt bestimma konsument-
overskottet.

Berdkningen av optimalt pris, frekvens och passagerarantal gar alltsa till s& hér:

/ATX2+BX
FoPl(X): # (12)

1/c
L111(5] Cor - 2AIXEB o s x—x (13)
b Fopt(X) P

Doy = AT —2 (14)
Fop (X o)

B1.6 Mohring-effekten

Formel (7) innebar att

_ATX? +BX
C

F2

i optimum. Detta kan skrivas om som

ATX _CF_B
F X F
Formel (14) ger alltsa att

_CF B
Po ==~ (15)
d.v.s. i optimum skall avgiften ticka den genomsnittliga rorliga kostnaden minus passagerarens
véntetidskostnad. Operatdren kommer alltsd i optimum inte att fa tickning for sina rorliga kostnader
via avgifter. Detta fenomen — att passagerarna skall “erséttas” for sina vantetidskostnader via
”reducerat pris” — brukar kallas Mohring-effekten, efter nationalekonomen Herbert Mohring, som
papekade den i en artikel 1972.

B1.7 Modifiering av kostnaden for vantetid

Nu andrar vi kostnaden for véntetid, sa att tid som &verstiger motsvarande F' = F'= bara édr 1/k av den
kostnad som géller for /> F«. Det innebér att generaliserade priset kan skrivas som
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G:p+6’T+w+[(F<F;)-EB{L—L] (16)

F k F F

Har dr I(F < F,) en indikatorfunktion som &r lika med 1 om F < Fx och 0 annars. Detta gor att
derivatan G (X,F) har en diskontinuitet for F = F»: G,.(X,F,—0)> G (X,F,+0). Det gér alltsd
inte alltid att bestimma optimal frekvens for givet X genom att bara sitta derivatan av kostnaden till
noll, ty for vissa virden for X finns det tva lokala minima (dér derivatan = 0) och ett lokalt maximum
dér kostnadsfunktionen har ett horn. Det finns alltsé tva kandidater till optimalt F:

AX? + BX /k
F(X)= AX”+ BX/k och
C
AX? + BX
RO

Vi viljer det av dessa som minimerar kostnadsfunktionen

ATX?* + BX 11

——jX+CF
F

+1(F<F*)-%B(

Diérefter soker vi numeriskt det virde pa X som maximerar vélfarden (konsumentoverskott +
producentéverskott)

W(X)=S(X)+(G(X)-D(X,F(X)X -CF(X)
dar S(X) berdknas via formeln (11). I det aktuella fallet sétter vi F==5 och k= 3.

B1.8 "Mohring-effekten”

Optimalt pris kan precis som forut uttryckas som den individuella kostnaden for trangsel; harledningen
ar densamma:

ATX
.

opt

pop[ =

Latnu B(F)=B eller B/3, beroende pd om F >5 eller ' <5. Det optimala priset kan nu skrivas
(vi skriver inte ut suffixet “opt™):

e ATX? + B(F)X B(F) _CF’ B(F)

XF F XF F
_CF_B(F)
X F

d.v.s. optimala priset 4r genomsnittskostnaden minus véntetidskostnaden berdknad efter
marginalkostnaden for denna.

B1.9 Vinstmaximerande monopol

Som kontrast studerar vi optimalt pris och frekvens en vinstmaximerande monopolist skulle
implementera. Vinstfunktionen ar
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7 =pX —C(X,F)=(G(X)-D(X,F)X —C(X,F)
Vi genomfor kalkylen pa samma sétt som tidigare. Derivatan m.a.p. £ satt lika med noll ar
D (X,F)+CL(X,F)=0

vilket &r precis detsamma som (4). Optimal frekvens som funktion av X dr alltsd densamma som
tidigare:

{ 2
F(X)= ATXC+BX

Derivatan av 7 m.a.p. X, d& F = F(X) &r nu (envelope-satsen)
GX)X-D'(X,F)X+GX)-D(X,F)-Cy(X,F) (17)

och jamfor vi detta med ekvation (3) ser vi att denna derivata ér lika med G'(X,,) <0 for X =X .
Alltsa ligger optimalt X for monopolisten till vinster om X @ X, <X, opt- FOljaktligen dr
monopolistens optimala frekvens ligre dn £y,

Enon :F(Xmon)<F(X0pl):F0pl

och generaliserade priset dr hogre:

Gmon = G(Xmon) > G(Xopl) = Gopl

Vintetidskostnaden blir hogre, eftersom frekvensen &r lagre, men trangselkostnaden minskar nagot:

A T Xmon = A T Xmon \/E = \/6
Fraon JATXZ, +BX,.. AT +BX;.,
S . o

JAT +BX Fopt

Totalt kommer dock den icke-pekunidra delen av priset att oka, ty

D(X,F)= ﬁ% =JCNAT +BX™!
+

som dr avtagande i X.

Vi far ett uttryck for monopolistens pekunidra pris genom att sdtta (11) till noll, och observera att
p=G(X)=D(X,F) och Ci(X,F)=0:

Pron = D)’( (Xmon ’Enon )Xmon - G’(Xmon )Xmon
ATX
=—— - G,(Xmon )Xmon
CEnon B ’
=—"%-—-0 (Xmon)Xmon
Xmon Enon

(Vi ser att 4ven monopolisten kommer att “kompensera” for tréngselkostnaden.)
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Sammanfattningsvis: Monopolisten sétter hdgre generaliserat pris och ldgre frekvens och fér farre
passagerare.
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Bilaga 2: Parametrar i optimeringsmodellen

B2.1 Trangselkostnad

Beteckningar
X Antal trafikanter i bada riktningar under en timme
L Antal trafikanter i genomsnitt utefter linjen (genomsnittlig beldggning)

m=L/X Relationen mellan L och X , dvs. genomsnittlig beldggning per trafikant

N Antal sittplatser per avgéng

F Antal avgéngar per timme

NF Sittplatsutbudet under en timme

0 Virdering av dktid samt véntetid vid véntan "hemma”, i kronor per timme
T Genomsnittlig aktid per trafikant, i timmar

Den genomsnittliga beldggningsgraden, dvs. genomsnittlig beldggning utefter linjen dividerat med
sittplatsutbudet under en timme ar:

L

NF

Trangselkostnaden utgor ett tillagg till aktidskostnaden utan trangsel. Trangselkostnaden per trafikant
ar genomsnittlig aktid 7 génger dktidsvirderingen génger en antagen proportionell funktion av
beldggningsgraden. Med genomsnittlig aktid 7' #r tringselkostnaden per trafikant:

L
—0,50T
NF
Om exempelvis genomsnittlig beldggning ar lika med antal sittplatser, dvs. om beldggningsgraden
L/ NF irlika med 1 (100 procent), 4r tringselkostnaden lika med 0, 5&kr per timme. Om

beldaggningsgraden ar 2 (200 procent), dvs. om det dr dubbelt s4 ménga trafikanter som antalet
sittplatser &r tringselkostnaden @kr per timme.

Eftersom relationen mellan L och X dr m = L/ X kan tringselkostnaden per resa ocksé skrivas som

mX
—0,56T
NF
Vi bryter nu ut parametrarna och anvénder beteckningarna A respektive AT i enlighet med bilaga 1.
m
A=—0,50
N
m
AT =—0,50T
N
Trangselkostnaden per resa skrivs dirmed som
X m X
AT—=—0,50T x —
F N F
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Vi ger ett berdkningsexempel nedan.
X Antal trafikanter i bada riktningar under en timme, lika med 3 110
L Antal trafikanter i genomsnitt utefter linjen, snittbeldggning, ar 331,57

m=L/X Relationen mellan L och X', genomsnittlig beldggning per trafikant &r 0,1066

N Antal sittplatser er avgang, lika med 75
F Antal avgéngar per timme, lika med 10
L 331,57
— Genomsnittlig beldggningsgrad: —— =0,442
NF & DEHBEIINEEE 75510
o Virdering av éktid per timme, i kr, lika med 55
T Genomsnittlig aktid per trafikant, i timmar, lika med 0,19

Observera att antalet trafikanter i genomsnitt utefter linjen, genomsnittlig beldggning, &r vésentligt
lagre &n det totala antalet trafikanter, i detta fall knappt 11 procent. Det beror pé att trafikanterna gar
pa och av vid olika héllplatser. Genomsnittlig aktid utefter linjen ar enbart 0,19 timmar, i detta fall av
en total aktid pa 0,71 timmar, dvs. 27 procent av hela aktiden.

Trangselkostnaden per resa ar

0,1066 x0,5%x55%x0,19)x 3110

X . m X
ATZ =(=20,50T) x = = =231
F-N “Fl

Trangselkostnaden for alla trafikanter ssmmantaget ar

ATE X =(M0.50T)x X x X=2.31x3110=7183
F N F

B2.2 Vantetidskostnad

Vi skiljer ju pa fallen att véntan tas vid hallplats respektive “hemma” eller pa ndgon annan plats innan
man beger sig till hallplats. Som vi har sett i avsnitt 6.2.2 och i bilaga al antar vi att
véntetidskostnaden ér 3 gdnger hogre per minut om man véntar vi hallplats jaimfort med hemma.

3x0 Vintetidskostnad for véntan vid héllplats, i kronor per timme
0 Vintetidskostnad for vintan hemma, i kronor per timme
30 I o .
B= 5 Halva véntetidskostnaden for vantan vid hallplats
30 I -
B= 3 Halva vintetidskostnaden for vintan hemma
130 . - e
F = °F Vintetidskostnaden per trafikant for vantan vid hallplats
130 . -
F = oF Vintetidskostnaden per trafikant for vintan hemma

Detta forklarar berdkningarna av de tvd kandidaterna till optimalt Fsom beskrivs i bilaga 1, dir det i
detta arbete forutsétts att vintetidskostnaden vid héllplats dr 3 ganger hogre &n vintetidskostnaden
“hemma”.
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Bilaga 3: Utvidgad diskussion om optimal prissattning

Innehallet I denna bilaga utgdrs av en sammanfattning pa svenska av delar av Kjell Jansson (1991).

B3.1 Ideal avgangstid och tva optima

Ideal avgangstidpunkt &r ett viktigt begrepp. Man kan exempelvis 6nska att sparvagnen eller
tunnelbanan gar just dd man kommer ut frén bion. Man ser helst att flygbussen avgar just nar man
kommer ut fran flygterminalen och inte bara varje kvart. Man kan vilja vara framme med bat i
England pé sondag, ndr batarna visar sig vara framme tisdag och fredag. Det forefaller sjdlvklart att
sannolikheten for att vilja ett visst kollektivt firdmedel &r ldgre ju ldngre anpassningstiden med detta
fardmedel &r. I exemplet med englandsresan kanske det frekventa flyget kommer att foredras trots dess
hogre pris. Anpassningstiden for individuella konkurrerande fardmedel som géng, cykel och bil ar
déremot noll, vilket innebér en stark konkurrensférdel. Vi antar att varje tidsperiod for vilken vi ska
bestdmma pris och frekvens kan definieras pa ett sddant sétt att individernas ideala avgangstidpunkter
ar likformigt fordelade 6ver perioden. Eftersom F dr antalet avgéngar per period, som vi godtyckligt
antar dr en timme, blir intervallet mellan avgangar (som antas vara konstanta) lika med 1/F timmar.

Nu kommer vi till den viktiga distinktionen mellan tva beteenden, anvéndning av tidtabell eller inte,
som leder till tva skilda vérderingar av anpassningstid och tva skilda optimala 16sningar.

Anvdndning av tidtabell (fall 1)

Mainniskor formodas anvinda tidtabell om turtdtheten ar ldg och anpassningstid kan d& uppsta i tva
situationer. Den forsta géller att trafikanten méste vilja forsta avgang efter den ideala, vilket intraffar i
de fall trafikanten vill resa direkt efter frukost, nar motet &r slut, "nu" etc. Den andra situationen géller
da trafikanten maste vélja den sista avging som foregar ideal avgangstidpunkt. Detta intréffar da
trafikanten ska vara vid malet vid viss tidpunkt, nir arbetet eller filmen borjar etc. Anpassningstiden
far i bada dessa fall samma analytiska uttryck. I Sverige kallas anpassningstiden da man anvander
tidtabell ibland for dold véntetid. Tidsvérdet for anpassningstiden kan mycket vél variera med
anpassningstidens ldngd.

Ingen anvindning av tidtabell (fall II)

Haér &r turtdtheten sa hog att trafikanterna foredrar att ga spontant till stationen eller hallplatsen och
vinta dir. Den ideala avgangstiden dr nir man just kommit fram till hallplatsen, vilken tidpunkt kan
ligga var som helst inom turintervallet med samma sannolikhet. I Sverige kallas denna anpassningstid
vintetid (vid hallplats) eller Sppen vintetid. Aven hir kan virdet av anpassningstiden antas variera
med tidens langd.

Endogen bestimning av anvdndning av tidtabell eller ej (fall I eller fall II)

Langdistant tag- och flygtrafik har i allménhet s& glesa intervall att folk anvénder tidtabell. Lika klart
ar det att man inte anvander tidtabell for mycket tit buss-, sparvagns- eller tunnelbanetrafik i
storstdder. For den 6vervdgande delen av lokal kollektivtrafik kan man emellertid inte a priori sdga
vilket fall som &r for handen. Givet att tidtabellsinformation finns kommer beteendet att bestimmas av
en minimering av forvintad tidskostnad. Alternativet att tillbringa tiden fram till avging pa en
trevligare plats &n héllplatsen kréver tidtabellsinformation som kan fés till viss kostnad. Dessutom kan
trafikanten antas vilja vara vid héllplatsen viss (buffert)tid fore annonserad avgangstid, "for sédkerhets
skull". D& finns det uppenbarligen en gemensam begrinsande anpassningstid, respektive frekvens, F,
dér den forvantade kostnaden ér lika for fall I och II. Av detta foljer att det kan finnas ett lokalt
optimum for en frekvens under F och ett annat for en frekvens 6ver F, dér typiskt sett ett av dem
svarar mot ett globalt optimum (se figur 1).
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Figur 1. [llustration av tvé lokala optima. vélfard
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B3.2 Optimum for linje med flera trafikantgrupper

Har tar vi upp det mer realistiska fallet att vi har flera trafikantgrupper som kliver pa och av vid olika
hallplatser utefter linjen i dess bada riktningar. En viss grupps efterfrdgan definieras for just den resa, den
héllplatskombination, som gruppen gor. Efterfragan beror pa frekvensen samt pa det pris och den grad av
trangsel som géller for just denna héllplatskombination. I tidigare arbeten har man, precis som i foregaende
avsnitt, bortsett fran att trafikanter anvinder olika delar av en gemensam linje. Sa till exempel antar Nash
(1988)en genomsnittlig reslangd. Dylika specificeringar ér otillrickliga for att avsldja prisernas samband
med reslingd och gor faktiskt att priset ser ut att vara proportionellt mot reslangden pa ett sitt som kan
misstolkas. Nash (1978) definierar a priori priset i termer av passagerarkilometer (egentligen passenger
miles), vilket medfor att de priser som erhélls definitionsmassigt ar proportionella mot resldngden. Var
formulering, dir utbudet definieras i termer av antal avgangar per tidsperiod, medan varje trafikantgrupps
unika efterfragan definieras som funktion av pris, frekvens och trangsel, gor det majligt att diskutera hur
optimala priser, frekvens och underskott varierar med olika slag av kollektivtrafik och reslangd.

En trafikantgrupp definieras som de som reser mellan ett specifikt hallplatspar. Den konsumerade tjénsten
ar saledes att bli transporterad just denna stricka. Denna definition &r vésentlig for resultaten i detta avsnitt,
resultat som vi inte skulle kunna f4 med alternativa definitioner (jmf Nash (1978): "the producer produces
output in terms of passenger miles while the consumer consumes passenger miles."(ungefar: "producenten
producerar passagerarkilometer och konsumenten konsumerar passagerarkilometer). En annan viktig
utgangspunkt dr att passagerare inom en grupp paverkar andra inom gruppen, liksom att varje grupp kan
paverka andra grupper som anvander samma ldnkar pa linjen, i termer av tidsférdréjning och trangsel.

B3.2.1 Resultat

Precis som for det forenklade fallet med en trafikantgrupp géller att det optimala priset motsvarar summan
av tre komponenter, ddr den forsta &r foretagets kostnad, den andra tidsfordrojningen for medtrafikanterna
och den tredje trangselkostnaden, samtliga fororsakade av en marginell trafikant. Specificeringen av flera
trafikantgrupper mojliggor dock jamforelser mellan optimala priser for de olika grupperna.

Den marginella tidsfordrojningskostnaden som en grupp fororsakar genom pastigning och visering
summeras over alla de grupper som stiger pa eller passerar pastigningshéllplatsen. Den kostnad som
orsakas varje grupp ar proportionell mot dess aktidsvarde (vilket 6kar med beldggningsgraden), antalet
trafikanter, samt pastigningstiden, som i sin tur beror pa viserings- och biljettsystemet. Trangselkostnaden
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speglas av de fordndringar av aktidsvirdena som en marginell trafikant fororsakar andra trafikanter som
reser pa samma lénkar, och ar vidare proportionell mot antalet trafikanter och aktiden pé varje lank. Den
marginella fordndringen av aktidsvérdet torde vara liten dir det finns gott om platser att vilja p4 men stiger
raskt da alla sittplatser borjar bli upptagna.

Detta leder oss till foljande slutsatser: a) Det optimala priset sammansétts av tre delar, av vilka endast en
relateras till resldngd eller egentligen aktid, b) Den del som speglar fordrojning vid pastigning vixer med
belastningen vid denna hallplats men &r oberoende av dktiden, ¢) Den del som speglar traingselkostnad
beror av antal trafikanter, beldggning och &ktid pa varje lank, summerat dver alla lankar, d) Foretagets
marginalkostnad ir oberoende av resldngd men ar naturligtvis hogre under den period som dimensionerar
vagnparken (hogtrafik) d4n under dvriga perioder, genom att kapitalkostnader for vagnar bor inrdknas i
kostnaderna under hogtrafik.

Dessa slutsatser kan illustreras med ett enkelt exempel: Anta att vi har en linje med de konsekutiva
hallplatserna a, b, ¢, d, lankarna ab, bc, cd och start-malhallplatserna (motsvarande trafikantgrupper) ab, ac,
ad, bc, bd, cd.

Q —---mmmmmm- O e LR L Cmmmmmmmm e d

Anta att ab &r den kortaste ldnken (mitt i aktid), f61jd av bc och cd. Om belastningen ér konstant hog utefter
hela strickan a till d, kommer alla gruppers priser att vixa med resldngden. Dvs., strickan cd blir dyrast
foljd av bec och ab. (For fairdmedel som har trafikantberoende pastigningstid ar priserna emellertid mindre
an proportionella mot resldngden, eftersom foretagets kostnad och pastigningskostnaden dr oberoende av
resldngden). Om belastningen dr mycket hogre for lanken ab jamfort med de andra ldnkarna, kan det hinda
att tringselkostnaden dominerar sé till den grad att den optimala taxan for ab dr hogre 4dn for de langre
resorna bc och cd. A andra sidan, om belastningen #r hog lings be och cd men 1ag lings ab, kan det hiinda
att de optimala priserna &r hogre for be och cd 4n for ab, till och med i sddan grad att relationen &r storre dn
forhallandet mellan resldngderna. Trafikanter som reser hela strickan ad far dock ett optimalt pris som &r
lagre per dktidsminut &n trafikanter pé ab och cd. Optimal prisstruktur ar trots allt férhallandevis enkel for
praktiskt bruk genom att varje pris bestims endast av pa- och avstigningshéllplats.

Nar vi beaktar flera trafikantgrupper medfor villkoret for frekvens visserligen att genomsnittet av optimala
priser understiger foretagets genomsnittliga rorliga kostnad, men somliga trafikantgrupper kan mycket val
mota ett optimalt pris som Gverstiger genomsnittlig rorlig kostnad eller till och med genomsnittlig total
kostnad. Anta till exempel att genomsnittlig rorlig kostnad &r 12 kr och genomsnittlig total kostnad 15 kr.
Anta att vi har tvé lika stora grupper, en som aker dér det &r gott om plats och en som éker déir alla
sittplatser dr upptagna, samt att de optimala priserna for dessa grupper ér 4 kr respektive 16 kr. Det
genomsnittliga priset, 10 kr, understiger genomsnittlig rorlig kostnad, men den ena gruppen betalar mer &n
genomsnittlig total kostnad och den andra mycket mindre.

B3.3 Olika fardmedel, linjelangd och reslangd

Optimivillkoren for priser, frekvens och fordonets eller tagets langd nir vi beaktar flera trafikantgrupper
ger oss ocksa ett samband mellan optimala priser och frekvens som medger diskussion av hur linjens langd
och trafikanternas reslingd mm péverkar priser och underskott. Foljande slutsatser kan dras:

a) Av tva lika langa linjer har inte nédvéandigtvis den med fler trafikanter den storre fordons- eller
tagstorleken. Om namligen &ktidsvérdet stiger med trangseln kan en linje med det mindre antalet
passagerare men med mer ojamn belastning utefter linjen ha den stdrre optimala storleken.

b) Linjelédngden i sig har ingen inverkan pa den optimala 16sningen i de fall terminalkostnaden (kostnad for
hantering vid linjens start och mél) ar obetydlig. Detta géller frimst l&ngdistant och urban busstrafik samt
bat- och flygtrafik. For tagtrafik, dir terminalhanteringskostnaderna ar betydande, ar tdglingden och
trangseln ldgre medan frekvens och priser dr hogre pa den korta linjen jaimfort med den langa.
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¢) Om vi jamfor en linje dér folk gor langa resor med en lika lang linje dér resorna ar kortare, kommer de
langa resorna att vara dyrare dn de korta for alla kollektiva fairdmedel. I de flesta fall kommer ocksé
frekvensen att vara ldgre men storleken storre pé den linje dér resorna dr langre.

B3.4 Budgetrestriktion

Om det finns en budgetrestriktion som inte tillater sé stora finansiella underskott som optimum stipulerar
far vi foljande modifieringar av 16sningen:

a) Priserna bestdms av Ramseys regel for prissittning, se t ex Baumol och Bradford (1970), som séger att
den procentuella avvikelsen mellan olika gruppers priser och marginalkostnader ska vara omvéant
proportionella mot efterfrageelasticiteterna for grupperna i fraiga. Med marginalkostnad forstas da har den
samhilleliga marginalkostnaden, dir trafikantkostnaderna har diskonterats med skuggpriset pa skattemedel.
Det finns empiriska beldgg for att resor under hogtrafik dr mindre priskénsliga dn resor under lagtrafik och
att korta resor dr mindre priskénsliga dn halvlanga lokala och regionala resor.6 Séledes, givet att
budgetrestriktionen binder: i) finns det ytterligare ett argument (vid sidan om kapitalkostnader for fordon)
for att hogtrafikpriset ska dverstiga lagtrafikpriset, ii) finns det ytterligare ett argument for priserna att 6ka
med resldngden for lokala och regionala resor, ndgot som inte visade sig vara generellt giltigt da
budgetrestriktionen inte var bindande.

b) Ju storre den nimnda positiva externa effekten (av att fler trafikanter ger hogre turtéthet) ar, desto storre
tryck utovar budgetrestriktionen, uppdt pa priserna och nedat pa frekvensen. Detta betyder att trafikanter pa
hogfrekventa titortslinjer skulle fa betala mer p.g.a. budgetrestriktionen én trafikanter pé lagfrekventa
forortslinjer. Pa de linjer dir man anvénder tidtabell i lagtrafik men ej i hogtrafik forstarker
budgetrestriktionen tendensen att hogtrafikresande ska vara dyrare dn lagtrafikresande. En foljdkonsekvens
ar saledes att sannolikheten att lagtrafikpriset ska 6verstiga hogtrafikpriset blir mindre med &n utan
bindande restriktion.

¢) Ju mindre kénsliga trafikanterna ar for frekvensforandringar relativt prisférandringar, desto mindre kan
skillnaderna mellan priser och marginalkostnader vara for att restriktionen ska vara uppfylld. Detta betyder
att om frekvenselasticiteterna &r 1aga ska restriktionen motas med légre frekvens snarare én med hogre
priser. Intuitionen bakom detta dr att nér trafikanterna ar relativt okénsliga for frekvensforandringar ar
vardet av den konsumentdverskottsforlust som ldgre frekvens innebér relativt 1&g jaimfort med virdet av
den kostnadsbesparing som astadkoms. Omvént far vi naturligtvis att stor kénslighet for
frekvensforandringar ska motas med prishdjningar snarare dn med frekvenssidnkning.

Enligt Transport and Road Research Laboratory (1980) dr a) priselasticiteten avtagande med reslangden
upp till strackor pa 15-20 km, b) den genomsnittliga priselasticiteten under hogtrafik -0,11 och under
lagtrafik -0,26.

d) Pa de linjer ddr man anvénder tidtabell i lagtrafik men ej i hogtrafik ska budgetrestriktionen motas med
prishojningar snarare én frekvensminskningar under hogtrafik, men med frekvensminskningar snarare dn

prishdjningar under lagtrafik. En bindande budgetrestriktion kan séledes introducera inte bara ett utan tva
argument for att priserna ska vara hogre under hogtrafik &n lagtrafik.

B3.5 Enhetstaxa

Anta att trafikhuvudmannen har en restriktion mot differentierade priser och kriver samma pris for alla
grupper, exempelvis av fordelningsskal eller darfor att differentiering drar for stora systemkostnader. Vi
tittar pa tva fall, dels att enhetstaxa géller alla grupper under en viss tidsperiod, men att priserna kan skilja
sig at mellan tidsperioder och mellan linjer &ven under samma tidsperiod, dels att enhetstaxan ar "global", d
v s gillande alla perioder och alla linjer.

For fallet enhetstaxa per period och linje dras f6ljande slutsatser:

a) Liksom for fallet med flera priser finner vi helt vintat att en bindande budgetrestriktion pressar priset
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uppaét.

b) Om budgetrestriktionen inte binder dr det optimala priset lika med ett viktat genomsnitt av samhélleliga
marginalkostnader, dir vikterna utgors av de olika gruppernas marginella efterfrigeforandringar med
avseende pa en prisfordndring.

¢) En fordndring fran heterogena, gruppspecifika priser, till enhetstaxa paverkas av pris- och
frekvenselasticitet i samma riktning. Grupper med relativt 1ag kanslighet for pris eller frekvens far en
gemensam taxa som ligger langt fran det specifika priset jaimfort med grupper som har hog kanslighet.
Detta betyder att grupper med lag kénslighet vinner mycket pa enhetstaxa om de fororsakar hdga
marginalkostnader och forlorar om de fororsakar sma marginalkostnader. Effekten for viss grupp minskar
med gruppens storlek. Om vi kategoriserar trafikanterna i en hdg- och en laginkomstgrupp kan vi séga att:
laginkomsttagare tjdnar pa enhetstaxa om ldg- och hoginkomsttagare i huvudsak reser pa skilda ldnkar och
om de i storre utstrickning dn hoginkomsttagare reser pa sadana lankar dir marginalkostnaderna ar hoga,
en vinst som okar ju lagre deras kénslighet for pris och frekvens ar och ju farre de ar relativt
hoginkomsttagare. Dér grupperna reser pa samma lankar och dessa har héga marginalkostnader vinner
laginkomsttagarna om de har hogre kéinslighet for pris och frekvens dn hoginkomsttagarna, eftersom de
forra tjénar pé att hoginkomsttagarna drar ned den genomsnittliga elasticiteten. Uppenbarligen kan vi tdnka
oss fler kombinationer. Férdelningseffekterna paverkas ocksa av vilka alternativ de olika grupperna har.

Laginkomsttagare som inte har rdd med bil kan ha ldgre elasticitet 4n hdginkomsttagare. Slutsatsen blir att
det &r svart att se nagra generella fordelningspolitiska konsekvenser. Endast om man har ett mycket
segregerat resmonster diar hog- och laginkomsttagare reser pa olika strackor har man nagon praktisk
mojlighet att bedriva fordelningspolitik med hjilp av enhetstaxa.

For fallet "global" enhetstaxa antas att priset dr detsamma under alla perioder och pa alla linjer oavsett hur
langt man &ker. Denna princip tilldmpas for lokaltrafik i flera europeiska och amerikanska stider,
atminstone for en central del av staden, ofta motiverade av fordelningsargument eller hanterlighet for
personal och trafikanter. Vi antar att det inte finns ndgot beroende mellan vare sig perioder eller linjer i
termer av korselasticiteter. Mirk att detta antagande, som i allménhet inte 4r sé realistiskt, &r mer realistiskt
nir vi har att géra med endast ett pris. Ty da kan samberoendet i form av efterfrageskift mellan perioder
och linjer endast baseras pa skillnader i aktider och frekvenser men inte pa skillnader i priser.

Konsekvenserna av den "globala" enhetstaxan liknar dem av den periodspecifika enhetstaxan. Skillnaden ar
att marginalkostnaden for varje grupp inte bara vags med pris- och frekvenselasticiteter och antal
passagerare per grupp utan ocksa summeras dver alla perioder. Detta betyder att den globala optimala taxan
ligger nirmare marginalkostnaden for tidsperioder med hog pris- och frekvenselasticitet. Aterigen ir det
svért att generellt uttala sig om fordelningseffekter. Om elasticiteterna ér ldgre under hogtrafik kan vi sidga
att laginkomsttagare skulle vinna pa enhetstaxa om de i huvudsak reser under hogtrafik och pa
hardbelastade strickor medan hoginkomsttagarna reser under lagtrafik och pa ldgbelastade strickor.
Laginkomsttagarnas vinst ér storre per person ju férre de &r relativt hoginkomsttagarna.

B3.6 Nat av linjer

Priser och kvalitet i ett nét av linjer bestdms enligt de principer som redovisats dels om trafikanterna inte
har nagot val mellan linjer, dels om trafikhuvudmannen utformar nitet oberoende av prisstrukturen. Om
daremot val mellan linjer férekommer och man vill simultant bestimma prisstruktur, kvalitet och
nétutformning blir problemet extremt komplext. Har ndjer vi oss med att illustrera problemet for en enkel
situation och ange en losning for ett specialfall, som dock inte &r ovanligt i praktiken.

B3.6.1 Forutsittningar

Anta att nétet bestar av en lang och en kort linje som gér parallellt utefter en gemensam striacka.
Trafikanterna har valmgjlighet mellan linjerna pa den gemensamma strackan. Situationen ir vanlig
exempelvis dar man vill avlasta en lang linje pa en delstracka. For en fullstdndig 16sning borde man hér
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faststélla bade priser och frekvens pa linjerna samt intervallen mellan avgéngarna mellan linjerna.
Nackdelen med denna ansats &r dels att optimeringen dven for detta enkla fall blir mycket komplicerad -
och ddarmed kostsam - dels att vi kommer att fa ett stort antal olika intervall mellan linjerna som ar svara att
minnas for trafikanterna. Vi véljer darfor att optimera flera priser, en gemensam frekvens for de bada
linjerna samt intervallen mellan avgingarna for linje 1 och linje 2 och mellan linje 2 och linje 1. Ddrmed
behover trafikanterna endast hélla i minnet tva intervall.

B3.6.2 Resultat

V1 finner att:

a) De optimala priserna for trafikanter som reser pa den gemensamma striackan ar lika pa de tva linjerna
endast om linjerna har samma startpunkt, vilket kan vara fallet i den ena riktningen. I annat fall ar priset
hogre pé den langre av linjerna.

b) Intervallen mellan linjerna &r inte lika langa, utan intervallet frén avgang pa den lénga linjen till den
korta dr langre dn intervallet fran avgang pa den korta till den l&nga.

c) Vid tét trafik &r skillnaden i intervall mindre &n vid gles trafik, beroende just pa att trafikanterna tycker
att vintetid per minut &r obehagligare vid tét trafik dn vid gles trafik.
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