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7. Resultat av de numeriska beräkningarna 

7.1. Busslinje 4 
Denna linje, 25 km lång i båda riktningar, är en av de mest hårdbelastade i Stockholms innerstad. Den 
går mellan Radiohuset och Gullmarsplan, har under högtrafik ungefär 6 minuter intervall (frekvens 10 
avgångar per timme). Kostnaden är 1 637 kr per avgång. Nedan visas sträckningen.  

 

Figur 13. Karta över busslinje 4. 

För linjen har resmatrisen anpassats så att det finns delsträckor för utgångsläget JA där antalet 
trafikanter är fler än antalet sittplatser. Se beläggningsprofil nedan för hållplatser och delsträckor i 
båda riktningarna där linjen vänder i mitten. Det horisontella strecket visar antalet sittplatser. Gula 
staplar står för påstigande per hållplats, gröna för avstigande och röda för beläggningen. På y-axeln 
anges beläggningen per delsträcka under en timme. 

 

Figur 14. Antagen beläggningsprofil under maxtimmen för busslinje 4. 

Tabell 16 nedan visar genomsnittlig generaliserad kostnad, G, samt pris och tid i utgångsläget JA. Tid 
står här för alla komponenter: åktid, gångtid och väntetid.  
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Tabell 16. Generaliserad kostnad i tid och pris mätt i kronor och som andelar av G 

 . 

 

Vi ser att tidsandelen dominerar stort över prisandelen. 

7.1.1. Busslinje 4 – SLL, högtrafik maxtimmen 

Tabell 17 nedan visar pris, frekvens och turintervall dels för utgångsläget JA dels för UA, där de 
senare har beräknats med optimeringsmodellen. 

Tabell 17. Jämförelse 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 således dubbelt så hög frekvens och lägre pris. 

Nedan visas beräkningarna för JA och UA beträffande antal resor, intäkter, kostnader, subvention och 
beläggningsgrader. 

Tabell 18. Nyckeltal för JA och UA SLL välfärdsoptimum. 

JA  Sum int  Int‐kost sumkost  Int/kost  sum resor kost/resa Subvention    Beläggningsgrad, % 

   18 317  1 943 16 374  1,12  4 577 3,58 Kost/resa‐p ‐0,42 68 

UA SLL  Sum int  Int‐kost sumkost  Int/kost  sum resor kost/resa Opt.subv.    Beläggningsgrad, % 

   11 382  ‐21 475 32 857  0,35  5 553 5,92    4,16 41 

UA SLL‐JA  ‐6 935  ‐23 418 16 483  ‐0,77  975 2,34    4,58 ‐27 

 

För denna hårdbelastade linje beräknas intäkterna överstiga kostnaderna med 12 procent i utgångsläget 
JA. 

Kostnadstäckningsgraden beräknas sjunka från 112 till 35 procent. Den optimala subventionen per 
resa är 4,16 kr. Beläggningsgraden sjunker från 68 till 41 procent. Beläggningsgraden för JA avser 
genomsnittlig beläggningsgrad. På mest belastad delsträcka beräknas den vara 125 procent, dvs. att det 
är 25 procent fler trafikanter än sittplatser på denna sträcka. 

Resultat för differensen mellan UA och JA för konsumentöverskott och välfärd framgår av tabellen 
nedan. 

Tabell 19. Priser, finansieringsgrader samt utfall för vinst och välfärd för UA SLL. 

Operatör Förutsättningar Konsumentöverskott, kr Differenser Int/kost 

  p H               

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

UA SLL 2,05 3,02 36 383 3 876 40 259 -23 418 16 841 -18 0,35 

F2/3

Utgångsläge JA Kr % 

G 36,6   

  varav pris 4,0 10,9 

  varav tid 32,6 89,1 
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Välfärdsvinsten blir 16 800 kr i relation till en kostnadsökning på 16 500 kr. Vinsten för trafikanterna, 
dvs. förändringen av generaliserad kostnad är ungefär 18 procent. 

7.1.2. Busslinje 4 - Kommersiell operatör, högtrafik maxtimmen 

För kommersiell operatör antas för UA att frekvensen är lägre än för välfärdsmaximering. Priset är 
anpassat så att operatören ska gå med en liten vinst, vilket innebär ett pris på 4,40 kr. 

Tabellen nedan visar frekvens och turintervall för utgångsläget JA och för UA KOM. 

Tabell 20. Jämförelse mellan JA och UA KOM av pris, turintervall och frekvens. 

  Pris Intervall Frekvens  

JA 4 6 10 

UA KOM 4,4 5,00 12 

 

Resultat för differensen mellan UA och JA för konsumentöverskott och välfärd ges av tabellen nedan. 

Tabell 21. Priser, finansieringsgrader samt utfall för vinst och välfärd för UA KOM.  

Operatör Förutsättningar Konsumentöverskott, kr Differenser Int/kost 

  p H               

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

UA KOM 4,2 5,00 4 589 41 4 631 -1 096 3 535 -3 1,04 

 

Vinsten beräknas till 4 procent. Här beräknas en välfärdsvinst jämför med utgångsläget, men denna 
ungefär hälften så stor som vinsten vid välfärdsmaximering. Utfallet för trafikanterna innebär en 
förbättring med 3 procent jämfört med en förbättring på 18 procent vid välfärdsmaximering. 

7.1.3. Busslinje 4 – SLL kontra kommersiell operatör, högtrafik maxtimmen 

Här jämförs utfall i form av trafikanternas standard och i form av välfärdsförändring och dess 
komponenter. 

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

 

Figur 15. Förändringar av generaliserad reskostnad per trafikant UA SLL och UA KOM jämfört med 
JA. 
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Trafikanter med SLL som operatör vinner i alla avseenden. Trafikanter med kommersiell operatör 
vinner i form av tid men förlorar i form av pris. 

Figurerna nedan visar utfallen för välfärdsförändring, förändring av konsumentöverskott, med dess 
komponenter. 

 

Figur 16. Välfärdsförändring från JA till UA SLL respektive UA KOM. 

Med SLL vinner trafikanterna medan det blir en finansiell förlust och välfärdsnettot blir positivt. Även 
med kommersiell operatör blir det en välfärdsvinst i detta fall men mindre. 

7.1.4. Busslinje 4 – SLL, en timmes högtrafik utanför maxtimmen 

Tabellen nedan visar pris, frekvens och turintervall dels för utgångsläget JA dels för UA, där de senare 
har beräknats med optimeringsmodellen. 

Tabell 22. Jämförelse mellan JA och UA SLL, för en timmes högtrafik utanför maxtimmen. 

  Pris Intervall Frekvens  

JA 4 6 10 

UA SLL 1,55 4,83 12,42 

Vi ser att för en timmes högtrafik utanför maxtimmen är både optimalt pris och optimal frekvens lägre 
än för högtrafik under maxtimmen. 

Nedan visas beräkningarna för JA och UA beträffande antal resor, intäkter, kostnader, subvention och 
beläggningsgrader. 

Tabell 23. Nyckeltal för JA och UA SLL välfärdsoptimum. 

JA  Sum int  Int‐kost  sumkost  Int/kost  sum resor  kost/resa  Subvention     Beläggningsgrad, % 

   9 165  ‐7 208 16 374  0,56 2 289 7,15 Kost/resa‐p  3,15  34

                

UA SLL  Sum int  Int‐kost  sumkost  Int/kost  sum resor  kost/resa  Opt.subv.      Beläggningsgrad, % 

   3 839  ‐16 501 20 340  0,19 2 478 8,21    6,64  30

UA SLL‐JA  ‐5 326  ‐9 292 3 966  ‐0,37 189 1,05    3,49  ‐4

 

Kostnadstäckningsgraden beräknas sjunka från 56 till 19 procent och den genomsnittliga 
beläggningsgraden från 34 till 30 procent. Den optimala subventionen per resa är 6,64 kr. 

Resultat för differensen mellan UA och JA för konsumentöverskott och välfärd ges av tabellen nedan. 
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Tabell 24. Priser, finansieringsgrader samt utfall för vinst och välfärd för UA SLL för en 
högtrafiktimme utanför maxtimmen. 

Operatör Förutsättningar Konsumentöverskott, kr Differenser Int/kost 

  p H               

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

UA SLL 1,55 4,83 10 795 446 11 241 -9 292 1 949 -11 0,19 

 

Finanserna försämras men konsumentöverskottet ökar så mycket att det blir en välfärdsvinst på  
1 900 kr i relation till en kostnadsökning på 4 000 kr. Vinsten för trafikanterna, dvs. förändringen av 
generaliserad kostnad är 11 procent. 

Tabell 25 nedan visar för busslinje 4 skillnader för efterfrågan utanför maxtimmen respektive under 
beträffande optimal subvention, optimalt pris, optimalt turintervall och genomsnittlig beläggning. 

 

Tabell 25. Resultat för en timmes högtrafik under och utanför maxtimmen. 

UA SLL Optimal  Optimalt Optimalt  Beläggning 

  Subvention, kr Pris, kr Turintervall, min. Genomsnitt 

Efterfrågan maxtimmen 4,16 2,05 3,02 41 

Efterfrågan utanför 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 är 60 procent högre vid hälften så stor 
efterfrågan. Optimalt pris och genomsnittlig beläggning är 24 respektive 27 procent lägre. 

7.1.5. Busslinje 4 – Kommersiell operatör, högtrafik utanför maxtimmen 

För kommersiell operatör antas för UA att frekvensen är lägre än för välfärdsmaximering. Priset är 
anpassat så att operatören ska gå med en liten vinst, vilket innebär ett pris på 6,50 kr. 

Tabellen nedan visar pris, frekvens och turintervall för utgångsläget JA och för 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 7,5 8

 

Resultat för differensen mellan UA och JA för konsumentöverskott och välfärd ges av tabellen nedan. 
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Tabell 27. Priser, finansieringsgrader samt utfall för vinst och välfärd för UA KOM för en 
högtrafiktimme utanför maxtimmen. 

Operatör Förutsättningar Konsumentöverskott, kr Differenser Int/kost 

  p H               

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

UA KOM 6,5 7,50 -10 697 404 -10 293 7 868 -2 425 13 1,05 

 

Här uppstår en välfärdsförlust. Utfallet för trafikanterna innebär en försämring med 13 procent jämfört 
med en förbättring på 11 procent vid välfärdsmaximering. 
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7.2. Busslinje 70  
Denna linje, 11 km lång i båda riktningar, trafikerar sträckan Frösundavik till Universitet med 
avgångar varje kvart under högtrafiktid. En del av sträckningen ligger i norra delen av Stockholms 
innerstad, i övrigt norr därom. Nedan visas sträckningen. Kostnaden är 584 kr per avgång. Nedan visas 
sträckningen.  

 

 

Figur 17. Karta över busslinje 70. 

För linjen har resmatrisen anpassats så att det inte finns delsträckor för utgångsläget JA där antalet 
trafikanter är fler än antalet sittplatser. Se beläggningsprofil nedan för hållplatser och delsträckor i 
båda riktningarna där linjen vänder i mitten. Det horisontella strecket visar antalet sittplatser. Gula 
staplar står för påstigande per hållplats, gröna för avstigande och röda för beläggningen. På y-axeln 
anges beläggningen per delsträcka under en timme. 

 

Figur 18. Antagen beläggningsprofil under maxtimmen för busslinje 70. 
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Tabellen nedan visar genomsnittlig generaliserad kostnad, G, samt pris och tid i utgångsläget JA. Tid 
står här för alla komponenter: åktid, gångtid och väntetid.  

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

Utgångsläge JA Kr % 

G 47,7   

  varav pris 4,0 8,4 

  varav tid 43,7 91,6 

 

Vi ser att tidsandelen dominerar stort över prisandelen. 

7.2.1. Busslinje 70 - SLL 

Tabellen nedan visar pris, frekvens och turintervall dels för utgångsläget JA dels för UA, där de senare 
har beräknats med optimeringsmodellen. 

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

  Pris Turintervall H Frekvens F

JA 4 15,00 4

UA SLL 2,69 15,92 3,77

 

Observera att optimum betyder lägre pris och något lägre frekvens. 

Nedan visas beräkningarna för JA och UA beträffande antal resor, intäkter, kostnader, subventioner 
och beläggningsgrader. 

Tabell 30. Nyckeltal för JA och UA SLL. 

JA  Sum int  Int‐kost sumkost  Int/kost  sum resor kost/resa Subvention    Beläggningsgrad, % 

   872  ‐1 462 2 334  0,37  218 10,70 Kost/resa‐p 6,70 43 

           

UA SLL  Sum int  Int‐kost sumkost  Int/kost  sum resor kost/resa Opt.subv.    Beläggningsgrad, % 

   585  ‐1 568 2 153  0,27  220 9,78    7,45 47 

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

 

Kostnadstäckningsgraden beräknas sjunka från 37 till 27 procent och den genomsnittliga 
beläggningsgraden öka från 43 till 47 procent. Den optimala subventionen per resa är 7,45 kr. 

Resultat för differensen mellan UA och JA för konsumentöverskott och välfärd ges av tabellen nedan. 

Tabell 31. Priser, finansieringsgrader samt utfall för vinst och välfärd för UA SLL. 

Operatör Förutsättningar Konsumentöverskott, kr Differenser Int/kost 

  p H               

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

UA SLL 2,66 16,26 133 1 134 -106 28 -1,7 0,27 

 

F6/3
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Välfärdsvinsten blir 56 kr. Vinsten för trafikanterna, dvs. förändringen av generaliserad kostnad är 
knappt 2 procent. 

7.2.2. Busslinje 70 – Kommersiell operatör 

För kommersiell operatör antas för UA att frekvensen är lägre än för välfärdsmaximering. Priset är 
anpassat så att operatören ska gå med en liten vinst, vilket innebär ett pris på 6 kr. 

Tabellen nedan visar pris, frekvens och turintervall för utgångsläget JA och för UA. 

Tabell 32. Jämförelse 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 för differensen mellan UA och JA för konsumentöverskott och välfärd ges av tabellen nedan. 

Tabell 33. Priser, finansieringsgrader samt utfall för vinst och välfärd för UA KOM. 

Operatör Förutsättningar Konsumentöverskott, kr Differenser Int/kost 

  p H               

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

UA KOM 6 30,00 -2 061 -127 -2 188 1 540 -649 20 1,07 

 

Vinsten beräknas till 7 procent. Välfärdsnivån minskar. Utfallet för trafikanterna är avsevärt sämre, en 
försämring med 20 procent jämfört med en förbättring på 2 procent vid välfärdsmaximering. 

7.2.3. Busslinje 70 – SLL kontra kommersiell operatör 

Här jämförs utfall i form av trafikanternas standard och i form av välfärdsförändring och dess 
komponenter. 

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

 

Figur 19. Förändringar av generaliserad reskostnad per trafikant UA SLL och UA KOM jämfört med 
JA. 
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Trafikanter med SLL som operatör vinner i form av pris men förlorar i form av tid och nettot blir 
positivt. Trafikanter med kommersiell operatör förlorar i alla avseenden. 

Figur 20 nedan visar utfallen för välfärdsförändring, förändring av konsumentöverskott, med dess 
komponenter. 

 

Figur 20. Välfärdsförändring från JA till UA SLL respektive UA KOM. 

 

Med SLL vinner trafikanterna medan det blir en finansiell förlust och nettot blir positivt. Med 
kommersiell operatör förlorar trafikanterna medan det blir en finansiell vinst och nettot blir negativt. 

7.3. Busslinje 124  
Linjen, 7 km lång i båda riktningar, trafikerar sträckan Abrahamsberg till Alvik, dvs. väster om 
Stockholms innerstad, och avgår var 30 minut under högtrafiktid. Kostnaden är 243 kr per avgång. 
Nedan visas sträckningen.  

 

Figur 21. Karta över busslinje 124. 

 

För linjen har resmatrisen anpassats så att det inte finns delsträckor för utgångsläget JA där antalet 
trafikanter är fler än antalet sittplatser. Se beläggningsprofil nedan för hållplatser och delsträckor i 
båda riktningarna där linjen vänder i mitten. Det horisontella strecket visar antalet sittplatser. Gula 
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staplar står för påstigande per hållplats, gröna för avstigande och röda för beläggningen. På y-axeln 
anges beläggningen per delsträcka under en timme. 

 

Figur 22. Antagen beläggningsprofil under maxtimmen för busslinje 124. 

 

Tabellen nedan visar genomsnittlig generaliserad kostnad, G, varav pris och tid i utgångsläget JA. Tid 
står här för alla komponenter: åktid, gångtid och väntetid.  

 

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

Utgångsläge JA Kr % 

G 52,6   

  varav pris 4,0 7,6 

  varav tid 48,6 92,4 

 

Vi ser att tidsandelen dominerar stort över prisandelen. 

7.3.1. Busslinje 124 - SLL 

Tabellen nedan visar pris, frekvens och turintervall dels för utgångsläget JA dels för UA, där de senare 
har beräknats med optimeringsmodellen. 

Tabell 35. Jämförelse 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 lägre pris och högre frekvens. 

Att optimeringen ger en frekvens för UA som är högre än för JA beror i första hand på den låga 
kostnaden per avgång för denna korta linje, dvs. det är billigt att öka frekvensen. 
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Nedan visas beräkningarna för JA och UA beträffande antal resor, intäkter, kostnader, subventioner 
och beläggningsgrader. 

Tabell 36. Nyckeltal för JA och UA SLL. 

JA  Sum int  Int‐kost sumkost  Int/kost  sum resor kost/resa Subvention    Beläggningsgrad, % 

   340  ‐145 485  0,70  85 5,71 Kost/resa‐p 1,71 16 

           

UA SLL  Sum int  Int‐kost sumkost  Int/kost  sum resor kost/resa Opt.subv.    Beläggningsgrad, % 

   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 

 

Kostnadstäckningsgraden beräknas sjunka från 70 till 2 procent och beläggningsgraden minska från 16 
till 11 procent. Den optimala subventionen per resa är 8,21 kr. 

Resultat för differensen mellan UA och JA för konsumentöverskott och välfärd ges av tabellen nedan. 

Tabell 37. Priser, finansieringsgrader samt utfall för vinst och välfärd för UA SLL. 

Operatör Förutsättningar Konsumentöverskott, kr Differenser Int/kost 

  p H               

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

UA SLL 0,2 17,91 807 52 859 -648 211 -18 0,02 

Välfärdsvinsten blir drygt 200 kr i relation till en kostnadsökning på 327 kr. Vinsten för trafikanterna, 
dvs. förändringen av generaliserad kostnad är ungefär 18 procent. 

7.3.2. Busslinje 124 – Kommersiell operatör 

För kommersiell operatör antas för UA att frekvensen är lägre än för välfärdsmaximering. Priset är 
anpassat så att operatören ska gå med en liten vinst, vilket innebär ett pris på 5 kr. 

Tabellen nedan visar pris, frekvens och turintervall för utgångsläget JA och för UA KOM. 

Tabell 38. Jämförelse 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 för differensen mellan UA och JA för konsumentöverskott och välfärd ges av tabellen nedan. 

Tabell 39. Priser, finansieringsgrader samt utfall för vinst och välfärd för UA KOM. 

Operatör Förutsättningar Konsumentöverskott, kr Differenser Int/kost 

  p H               

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

UA KOM 5 40,00 -477 -15 -492 179 -313 11 1,09 

 

F6/3
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Vinsten beräknas till 9 procent. Välfärdsnivån sjunker. Utfallet för trafikanterna är avsevärt sämre, en 
försämring med 11 procent jämfört med en förbättring på 18 procent vid välfärdsmaximering. 

7.3.3. Busslinje 124 – SLL kontra kommersiell operatör 

Här jämförs utfall i form av trafikanternas standard och i form av välfärdsförändring och dess 
komponenter. 

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

 

  

Figur 23. Förändringar av generaliserad reskostnad per trafikant UA SLL och UA KOM jämfört med 
JA. 

 

Trafikanter med SLL som operatör vinner i alla avseenden. Trafikanter med kommersiell operatör 
förlorar i alla avseenden. 

Figuren nedan visar utfallen för välfärdsförändring, förändring av konsumentöverskott, med dess 
komponenter. 

  

Figur 24. Välfärdsförändring från JA till UA SLL respektive UA KOM. 

 

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

Med kommersiell operatör förlorar trafikanterna medan det blir en finansiell vinst och nettot blir 
negativt. 
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7.4. Busslinje 703  
Linjen, 46 km lång i båda riktningar, trafikerar sträckan Sörskogen till Fruängen, dvs. söder om 
Stockholms innerstad, och avgår var 30 minut under högtrafiktid. Kostnaden är 807 kr per avgång. 
Nedan visas sträckningen.  

 

Figur 25. Karta över busslinje 703. 

 

För linjen har resmatrisen anpassats så att det inte finns delsträckor för utgångsläget JA där antalet 
trafikanter är fler än antalet sittplatser. Se beläggningsprofil nedan för hållplatser och delsträckor i 
båda riktningarna där linjen vänder i mitten. Det horisontella strecket visar antalet sittplatser. Gula 
staplar står för påstigande per hållplats, gröna för avstigande och röda för beläggningen. På y-axeln 
anges beläggningen per delsträcka under en timme. 
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Figur 26. Antagen beläggningsprofil under maxtimmen för busslinje 703. 

 

Tabellen nedan visar genomsnittlig generaliserad kostnad, G, varav pris och tid i utgångsläget JA. Tid 
står här för alla komponenter: åktid, gångtid och väntetid 

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

Utgångsläge JA Kr % 

G 51,7   

  varav pris 4,0 7,7 

  varav tid 47,7 92,3 

 

Vi ser att tidsandelen dominerar stort över prisandelen. 

7.4.1. Busslinje 703 – UA SLL 

Tabellen nedan visar pris, frekvens och turintervall dels för utgångsläget JA dels för UA, där de senare 
har beräknats med optimeringsmodellen. 

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

  Pris Turintervall H Frekvens F

JA 4 30,00 2

UA SLL 1,24 29,27 2,05

 

Observera att optimum betyder lägre pris och i stort sett oförändrad frekvens. 

Nedan visas beräkningarna för JA och UA beträffande antal resor, intäkter, kostnader, subventioner 
och beläggningsgrader.  
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Tabell 42. Nyckeltal för JA och UA SLL välfärdsoptimum. 

JA  Sum int  Int‐kost  sumkost  Int/kost  sum resor kost/resa Subvention    Beläggningsgrad, % 

   436  ‐1 178 1 615  0,27  109 14,80 Kost/resa‐p 10,80 22 

           

UA SLL  Sum int  Int‐kost  sumkost  Int/kost  sum resor kost/resa Subvention   Beläggningsgrad, % 

   141  ‐1 514 1 655  0,08  114 14,56   13,41 22 

UA SLL‐JA  ‐296  ‐336 40  ‐0,19  5 ‐0,24   2,62 0 

 

Kostnadstäckningsgraden beräknas sjunka från 27 till 8 procent och beläggningsgraden vara 
oförändrad. Den optimala subventionen per resa är 13,41 kr. 

Resultat för differensen mellan UA och JA för konsumentöverskott och välfärd ges av tabellen nedan. 

Tabell 43. Priser, finansieringsgrader samt utfall för vinst och välfärd för UA SLL. 

Operatör Förutsättningar Konsumentöverskott, kr Differenser Int/kost 

  p H               

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

UA SLL 1,24 29,27 339 7 346 -336 10 -6 0,08 

 

Välfärdsvinsten blir mycket. Vinsten för trafikanterna, dvs. förändringen av generaliserad kostnad är 
ungefär 6 procent. 

7.4.2. Busslinje 703 – Kommersiell operatör 

För kommersiell operatör antas för UA att frekvensen är lägre än för välfärdsmaximering. Priset är 
anpassat så att operatören ska gå med en liten vinst, vilket innebär ett pris på 10 kr. 

Tabellen nedan visar pris, frekvens och turintervall för utgångsläget JA och för UA. 

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

  Pris Turintervall H Frekvens F

JA 4 30,00 2

UA KOM 10 60,00 1

 

Resultat för differensen mellan UA och JA för konsumentöverskott och välfärd ges av tabellen nedan. 

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

Operatör Förutsättningar Konsumentöverskott, kr Differenser Int/kost 

 p H      

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

UA KOM 10 60,00 -2 168 -208 -2 376 1 254 -1 122 38 1,09 

 

Vinsten beräknas till 9 procent. Välfärdsnivån sjunker. Utfallet för trafikanterna är avsevärt sämre, en 
försämring med 38 procent jämfört med en förbättring på 6 procent vid välfärdsmaximering. 

F6/3
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7.4.3. Busslinje 703 – SLL kontra kommersiell operatör 

Här jämförs utfall i form av trafikanternas standard och i form av välfärdsförändring och dess 
komponenter. 

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

 

Figur 27. Förändringar av generaliserad reskostnad per trafikant UA SLL och UA KOM jämfört med 
JA. 

Trafikanter med SLL som operatör vinner både i form av pris och tid. Totalt sett blir det en vinst 
Trafikanter med kommersiell operatör förlorar i alla avseenden. 

Figuren nedan visar utfallen för välfärdsförändring, förändring av konsumentöverskott, med dess 
komponenter. 

 

Figur 28. Välfärdsförändring från JA till UA SLL respektive UA KOM. 

 

Med SLL som operatör blir det en liten välfärdsvinst. 

Med kommersiell operatör förlorar trafikanterna medan det blir en finansiell vinst men ett negativt 
välfärdsnetto. 
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7.5. Busslinje 848  
Linjen, 100 km lång i båda riktningar, trafikerar sträckan Nynäshamns station till Västerhaninge 
station, söder om Stockholm, och avgår var 60:e minut under högtrafiktid. Kostnaden är 1 751 kr per 
avgång. Nedan visas sträckningen.  

 

Figur 29. Karta över busslinje 848. 

 

För linjen har resmatrisen anpassats så att det inte finns delsträckor för utgångsläget JA där antalet 
trafikanter är fler än antalet sittplatser. Se beläggningsprofil nedan för hållplatser och delsträckor i 
båda riktningarna där linjen vänder i mitten. Det horisontella strecket visar antalet sittplatser. Gula 
staplar står för påstigande per hållplats, gröna för avstigande och röda för beläggningen. På y-axeln 
anges beläggningen per delsträcka under en timme. 
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Figur 30. Antagen beläggningsprofil under maxtimmen för busslinje 848. 

 

Tabellen nedan visar genomsnittlig generaliserad kostnad, G, varav pris och tid i utgångsläget JA. Tid 
står här för alla komponenter: åktid, gångtid och väntetid.  

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

Utgångsläge JA Kr % 

G 77,7   

  varav pris 4,0 5,2 

  varav tid 73,7 94,8 

 

Vi ser att tidsandelen dominerar stort över prisandelen. 

7.5.1. Busslinje 848 – UA SLL 

Tabellen nedan visar pris, frekvens och turintervall dels för utgångsläget JA dels för UA SLL, där de 
senare har beräknats med optimeringsmodellen. 

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

  Pris Turintervall H Frekvens F

JA 4 60,00 1

UA SLL 1,44 80 0,75

 

Observera att optimum betyder lägre pris och minskad frekvens. 

Nedan visas beräkningarna för JA och UA beträffande antal resor, intäkter, kostnader, subventioner 
och beläggningsgrader.  
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Tabell 48. Nyckeltal för JA och UA SLL välfärdsoptimum. 

JA  Sum int  Int‐kost  sumkost  Int/kost  sum resor kost/resa Subvention    Beläggningsgrad, % 

   293  ‐3 208 3 501  0,08  73 47,72 Kost/resa‐p 43,72 17 

           

UA SLL  Sum int  Int‐kost  sumkost  Int/kost  sum resor kost/resa Opt.subv.    Beläggningsgrad, % 

   100  ‐2 526 2 626  0,04  69 37,80   36,67 22 

UA SLL‐JA  ‐193  682 ‐875  ‐0,05  ‐4 ‐9,92   ‐7,06 5 

 

Denna linje är mycket dyr i förhållande till priser och intäkter varför också subvention per resa är 
mycket hög. 

Kostnadstäckningsgraden beräknas sjunka från låga 8 till ännu lägre 4 procent och beläggningsgraden 
öka från 17 till 22 procent beroende på den minskade frekvensen. Den optimala subventionen per resa 
är 36,67 kr. 

Resultat för differensen mellan UA och JA för konsumentöverskott och välfärd ges av tabellen nedan. 

 

Tabell 49. Priser, finansieringsgrader samt utfall för vinst och välfärd för UA SLL. 

Operatör Förutsättningar Konsumentöverskott, kr Differenser Int/kost 

  p H               

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

UA SLL 1,44 80,00 -527 -14 -541 682 141 9 0,04 

 

Välfärdsvinsten blir 141 kr i relation till en kostnadssänkning på 875 kr. Förlusten för trafikanterna, 
dvs. förändringen av generaliserad kostnad är 9 procent. 

För denna linje innebär således optimum lägre standard. Intäkter minus kostnader ökar dock så mycket 
att dessa är större än standardförlusten varför välfärdsvinsten blir positiv. 

7.5.2. Busslinje 848 – Kommersiell operatör 

För kommersiell operatör antas för UA att frekvensen är lägre än för välfärdsmaximering. Priset är 
anpassat så att operatören ska gå med en liten vinst, vilket innebär ett pris på 40 kr. 

Tabellen nedan visar pris, frekvens och turintervall för utgångsläget JA och för UA. 

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

  Pris Turintervall H Frekvens F

JA 4 60,00 1

UA KOM 40 120,00 0,5

 

Resultat för differensen mellan UA och JA för konsumentöverskott och välfärd ges av tabellen nedan. 

  

F6/3
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Tabell 51. Priser, finansieringsgrader samt utfall för vinst och välfärd för UA KOM.  

Operatör Förutsättningar Konsumentöverskott, kr Differenser Int/kost 

  p H               

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

UA KOM 40 120,00 -4 698 -772 -5 470 3 437 -2 034 82 1,13 

 

Vinsten beräknas till 13 procent. Välfärdsnivån sjunker mycket. Utfallet för trafikanterna är avsevärt 
sämre, en försämring med 82 procent jämfört med en försämring på 9 procent vid välfärdsmaximering. 

7.5.3. Busslinje 848 – SLL kontra kommersiell operatör 

Här jämförs utfall i form av trafikanternas standard och i form av välfärdsförändring och dess 
komponenter. 

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

  

Figur 31. Förändringar av generaliserad reskostnad per trafikant UA SLL och UA KOM. jämfört med 
JA 

Trafikanter med SLL som operatör gör en förlust i form av tid men en vinst i form av pris men 
sammantaget blir det en förlust för trafikanterna. Trafikanter med kommersiell operatör förlorar i alla 
avseenden och förlusten är tio gånger så stor. 

Figuren nedan visar utfallen för välfärdsförändring, förändring av konsumentöverskott, med dess 
komponenter. 

  

Figur 32. Välfärdsförändring från JA till UA SLL respektive UA KOM. 
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Med SLL förlorar trafikanterna medan det blir en finansiell vinst och ett positivt välfärdsnetto. Med 
kommersiell operatör förlorar trafikanterna medan det blir en finansiell vinst och en välfärds-
försämring som är tio gånger större än välfärdsvinsten vid välfärdsmaximering. 

7.6. Tunnelbanelinje 19  
Tunnelbanelinje 19, 57 km lång i båda riktningar, trafikerar sträckan Hagsätra till Hässelby strand och 
har ett turintervall på 6 minuter under högtrafiktid. Kostnaden är 11 962 kr per avgång. Nedan visas 
sträckningen.  

 

Figur 33. Karta över tunnelbanelinje 19. 

 

För linjen har resmatrisen anpassats så att det finns delsträckor för utgångsläget JA där antalet 
trafikanter är fler än antalet sittplatser. Se beläggningsprofil nedan för hållplatser och delsträckor i 
båda riktningarna där linjen vänder i mitten. Det horisontella strecket visar antalet sittplatser. Gula 
staplar står för påstigande per hållplats, gröna för avstigande och röda för beläggningen. På y-axeln 
anges beläggningen per delsträcka under en timme. 
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Figur 34. Antagen beläggningsprofil under maxtimmen för tunnelbanelinje 19. 

 

Tabellen nedan visar genomsnittlig generaliserad kostnad, G, varav pris och tid i utgångsläget JA. Tid 
står här för alla komponenter: åktid, gångtid och väntetid.  

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

Utgångsläge JA Kr % 

G 47,3   

  varav pris 4,0 8,4 

  varav tid 43,3 91,6 

 

Vi ser att tidsandelen dominerar stort över prisandelen. 

7.6.1. Tunnelbanelinje 19 – SLL Högtrafik maxtimmen 

Tabellen nedan visar pris, frekvens och turintervall dels för utgångsläget JA dels för UA, där de senare 
har beräknats med optimeringsmodellen. 

Tabell 53. Jämförelse 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 beräkningarna för JA och UA beträffande antal resor, intäkter, kostnader, subventioner 
och beläggningsgrader.  
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Tabell 54. Nyckeltal för JA och UA SLL välfärdsoptimum. 

JA  Sum int  Int‐kost  sumkost  Int/kost sum resor kost/resa Subvention    Beläggningsgrad, % 

   85 259  ‐34 364 119 622  0,71 21 311 5,61 Kost/resa‐p 1,61 65 

                

UA SLL  Sum int  Int‐kost  sumkost  Int/kost sum resor kost/resa Opt.subv.    Beläggningsgrad, % 

   59 723  ‐124 785 184 508  0,32 22 622 8,16   5,37 44 

UA SLL‐JA  ‐25 536  ‐90 421 64 885  ‐0,39 1 311 2,54   3,76 ‐21 

 

Kostnadstäckningsgraden sjunker från 71 till 32 procent och den optimala subventionen per resa är 
5,37 kr. Den genomsnittliga beläggningsgraden sjunker från 65 till 44 procent. Beläggningsgraden för 
JA, 65 procent, avser genomsnittlig beläggningsgrad. På mest belastad delsträcka beräknas den vara 
165 procent, dvs. att antalet trafikanter där är 65 procent fler än antalet sittplatser. I UA har den mest 
belastade delsträckan en beläggningsgrad på 113 procent. 

Resultat för differensen mellan UA SLL och JA för konsumentöverskott och välfärd ges av tabellen 
nedan. 

Tabell 55. Priser, finansieringsgrader samt utfall för vinst och välfärd för UA SLL. 

Operatör Förutsättningar Konsumentöverskott, kr Differenser Int/kost 

  p H               

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

UA SLL 2,64 3,91 135 470 4 166 139 636 -90 421 49 215 -11 0,32 

 

Välfärdsvinsten blir ungefär 49 000 kr i relation till en kostnadsökning på 65 000 kr. Vinsten för 
trafikanterna, dvs. förändringen av generaliserad kostnad är 11 procent. 

7.6.2. Tunnelbanelinje 19 – Kommersiell operatör Högtrafik maxtimmen 

För kommersiell operatör antas för UA att frekvensen är lägre än för välfärdsmaximering. Priset är 
anpassat så att operatören ska gå med en liten vinst, vilket innebär ett pris på 5 kr. 

Tabellen nedan visar pris, frekvens och turintervall för utgångsläget JA och för UA. 

Tabell 56. Jämförelse 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 för differensen mellan UA och JA för konsumentöverskott och välfärd ges av tabellen nedan. 

  

F2/3
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Tabell 57. Priser, finansieringsgrader samt utfall för vinst och välfärd för UA KOM. 

Operatör Förutsättningar Konsumentöverskott, kr Differenser Int/kost 

  p H               

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

UA KOM 5 7,50 -67 234 1 303 -65 931 41 105 -24 826 7 1,07 

 

Vinsten beräknas till 7 procent. Här uppstår en stor välfärdsförlust. Utfallet för trafikanterna innebär 
en försämring med 77 procent jämfört med en förbättring på 11 procent vid välfärdsmaximering. 

7.6.3. Tunnelbanelinje 19 – SLL kontra kommersiell operatör under högtrafik 
maxtimmen 

Här jämförs utfall i form av trafikanternas standard och i form av välfärdsförändring och dess 
komponenter. 

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

 

Figur 35. Förändringar av generaliserad reskostnad per trafikant UA SLL och UA KOM jämfört med 
JA. 

Trafikanter med SLL som operatör vinner i alla avseenden. Trafikanter med kommersiell operatör 
förlorar i alla avseenden. 

Figuren nedan visar utfallen för välfärdsförändring, förändring av konsumentöverskott, med dess 
komponenter. 
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Figur 36. Välfärdsförändring från JA till UA SLL respektive UA KOM. 

Med SLL vinner trafikanterna medan det blir en finansiell förlust och ett positivt välfärdsnetto. 

Med kommersiell operatör förlorar trafikanterna medan det blir en finansiell vinst och ett negativt 
välfärdsnetto.  

7.6.4. Tunnelbanelinje 19 – SLL, en timmes högtrafik utanför maxtimmen  

Antagandet för en timmes högtrafik utanför maxtimmen är att efterfrågan är hälften så stor som under 
högtrafik maxtimmen. Tabellen nedan visar pris, frekvens och turintervall dels för utgångsläget JA 
dels för UA, där de senare har beräknats med optimeringsmodellen. 

Tabell 58. Jämförelse mellan JA och UA SLL utanför 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 för en timmes högtrafik utanför maxtimmen är både optimalt pris och optimal frekvens lägre 
än för maxtimmen. 

Nedan visas beräkningarna för JA och UA beträffande antal resor, intäkter, kostnader, subventioner 
och beläggningsgrader.  

Tabell 59. Nyckeltal för JA och UA SLL välfärdsoptimum. 

JA  Sum int  Int‐kost sumkost  Int/kost  sum resor kost/resa Subvention    Beläggningsgrad, % 

   42 635  ‐76 987 119 622  0,36  10 656 11,23 Kost/resa‐p 7,23 32 

              

UA SLL  Sum int  Int‐kost sumkost  Int/kost  sum resor kost/resa Opt.subv.    Beläggningsgrad, % 

   21 982  ‐93 225 115 206  0,19  10 939 10,53    8,57 34 

UA SLL‐JA  ‐20 654  ‐16 238 ‐4 416  ‐0,17  284 ‐0,69    1,34 2 

 

Kostnadstäckningsgraden sjunker från 36 till 19 procent och den optimala subventionen per resa är 
8,57 kr. Den genomsnittliga beläggningsgraden ökar från 32 till 34 procent. Resultat för differensen 
mellan UA och JA för konsumentöverskott och välfärd ges av tabellen nedan. 
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Tabell 60. Priser, finansieringsgrader samt utfall för vinst och välfärd för UA SLL. 

Operatör Förutsättningar Konsumentöverskott, kr Differenser Int/kost 

  p H               

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

UA SLL 2,01 6,23 18 585 248 18 833 -16 238 2 595 -4 0,19 

 

Finanserna försämras men konsumentöverskottet ökar så mycket att det blir en välfärdsvinst. Vinsten 
för trafikanterna, dvs. förändringen av generaliserad kostnad är 4 procent. 

Tabellen nedan visar för tunnelbanelinje 19 skillnader för efterfrågan utanför maxtimmen respektive 
under beträffande optimal subvention, optimalt pris, optimalt turintervall och genomsnittlig 
beläggning. 

Tabell 61. Resultat för maxtimmen och en timme utanför maxtimmen. 

UA SLL Optimal  Optimalt Optimalt  Beläggning 

  Subvention, kr Pris, kr Turintervall, min. Genomsnitt 

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

Efterfrågan utanför 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 är 60 procent högre vid hälften så stor 
efterfrågan. Optimalt pris och genomsnittlig beläggning är 24 respektive 23 procent lägre. 

7.6.5. Tunnelbanelinje 19 – Kommersiell operatör, högtrafik utanför maxtimmen 

För kommersiell operatör antas för UA att frekvensen är lägre än för välfärdsmaximering. Priset är 
anpassat så att operatören ska gå med en liten vinst, vilket innebär ett pris på 7 kr. Tabellen nedan 
visar pris, frekvens och turintervall för utgångsläget JA och för UA. 

 

Tabell 62. Jämförelse mellan JA och UA KOM utanför maxtimmen av pris turintervall och frekvens. 

  Pris Turintervall H Frekvens F

JA 4 6,00 10

UA KOM 7 12 5

 

Resultat för differensen mellan UA och JA för konsumentöverskott och välfärd ges av tabellen nedan. 
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Tabell 63. Utfall välfärd och vinst i JA och UA SLL. 

Operatör Förutsättningar Konsumentöverskott, kr Differenser Int/kost 

  p H               

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

UA KOM 7 12,00 -123 043 7 671 -115 372 82 471 -32 901 24 1,09 

 

Här uppstår en stor välfärdsförlust. Utfallet för trafikanterna innebär en försämring med 24 procent 
jämfört med en förbättring på knappt 4 procent vid välfärdsmaximering. 

7.7. Pendeltågslinje Märsta–Södertälje  
Denna pendeltågslinje, 152 km lång i båda riktningar, avgår varje kvart under högtrafiktid. Nedan 
visas sträckningen. Kostnaden är 30 437 kr per avgång. Nedan visas sträckningen.  

 

Figur 37. Karta över pendeltågslinje Märsta–Södertälje. 

 

För linjen har resmatrisen anpassats så att det finns delsträckor för utgångsläget JA där antalet 
trafikanter är fler än antalet sittplatser. Se beläggningsprofil nedan för hållplatser och delsträckor i 
båda riktningarna där linjen vänder i mitten. Det horisontella strecket visar antalet sittplatser. Gula 
staplar står för påstigande per hållplats, gröna för avstigande och röda för beläggningen. På y-axeln 
anges beläggningen per delsträcka under en timme. 
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Figur 38. Antagen beläggningsprofil under maxtimmen för pendeltågslinje Märsta–Södertälje. 

 

Tabellen nedan visar genomsnittlig generaliserad kostnad, G, varav pris och tid i utgångsläget JA. Tid 
står här för alla komponenter: åktid, gångtid och väntetid. Kostnaden är 12 175 kr per avgång. 

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

Utgångsläge JA Kr % 

G 65,1   

  varav pris 4,0 6,1 

  varav tid 61,1 93,9 

 

Vi ser att tidsandelen dominerar stort över prisandelen. 

7.7.1. Pendeltågslinje Märsta–Södertälje – SLL 

Tabellen nedan visar pris, frekvens och turintervall dels för utgångsläget JA dels för UA, där de senare 
har beräknats med optimeringsmodellen. 

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

  Pris Turintervall H Frekvens F

JA 4 15,00 4

UA SLL 1,50 6,88 8,72

 

Nedan visas beräkningarna för JA och UA beträffande antal resor, intäkter, kostnader, subventioner 
och beläggningsgrader.  
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Tabell 66. Nyckeltal för JA och UA SLL välfärdsoptimum- 

JA  Sum int  Int‐kost  sumkost    Int/kost sum resor kost/resa Subvention    Beläggningsgrad, % 

   84 493  ‐37 254 121 747    0,69 21 123 5,76 Kost/resa‐p 1,76 53 

UA SLL  Sum int  Int‐kost  sumkost    Int/kost sum resor kost/resa Opt.subv.    Beläggningsgrad, % 

   35 204  ‐230 233 265 437    0,13 23 472 11,31    9,46 27 

UA SLL‐JA  ‐49 288  ‐192 978 143 690    ‐0,56 2 349 5,54    7,70 ‐26 

 

Kostnadstäckningsgraden sjunker från 69 till 13 procent. Den genomsnittliga beläggningsgraden 
sjunker från 53 till 28 procent. Den optimala subventionen per resa är 9,46 kr. Beläggningsgraden för 
JA, 53 procent, avser genomsnittlig beläggningsgrad. På mest belastad delsträcka beräknas den vara 
220 procent, dvs. att antalet trafikanter där är 120 procent fler än antalet sittplatser. I UA har den mest 
belastade delsträckan en beläggningsgrad på 111 procent. 

Resultat för differensen mellan UA och JA för konsumentöverskott och välfärd ges av tabellen nedan. 

Tabell 67. Priser, finansieringsgrader samt utfall för vinst och välfärd för UA SLL. 

Operatör  Förutsättningar Konsumentöverskott, kr  Differenser  Int/kost 

   p  H          

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

UA SLL  1,5  6,88 235 596  13 101 248 697 ‐192 978 55 719 ‐17 0,13 

 

Välfärdsvinsten blir ungefär 56 000 kr i relation till en kostnadsökning på 144 000 kr. Vinsten för 
trafikanterna, dvs. förändringen av generaliserad kostnad är 17 procent. 

7.7.2. Pendeltågslinje Märsta–Södertälje – Kommersiell operatör 

För kommersiell operatör antas för UA att frekvensen är lägre än för välfärdsmaximering. Priset är 
anpassat så att operatören ska gå med en liten vinst, vilket innebär ett pris på 4,50 kr. 

Tabellen nedan visar pris, frekvens och turintervall för utgångsläget JA och för UA. 

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

   Pris  Turintervall H  Frekvens F 

JA  4  15,00  4 

UA KOM  4,5  20,00  3 

 

Resultat för differensen mellan UA och JA för konsumentöverskott och välfärd ges av tabellen nedan. 

Tabell 69. Priser, finansieringsgrader samt utfall för vinst och välfärd för UA KOM. 

Operatör  Förutsättningar  Konsumentöverskott, kr  Differenser  Int/kost 

   p  H                      

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

UA KOM  4,5  20,00  ‐426 725  ‐3 353 ‐430 077 39 537 ‐390 540 42  1,03 

 

F2/3
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Vinsten beräknas till 3 procent. Här uppstår en stor välfärdsförlust. Utfallet för trafikanterna innebär 
en försämring med 42 procent jämfört med en förbättring på 17 procent vid välfärdsmaximering. 

7.7.3. Pendeltågslinje Märsta–Södertälje – SLL kontra kommersiell operatör 

Här jämförs utfall i form av trafikanternas standard och i form av välfärdsförändring och dess 
komponenter. 

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

 

Figur 39. Förändringar av generaliserad reskostnad per trafikant UA SLL och UA KOM jämfört med 
JA. 

Trafikanter med SLL som operatör vinner i alla avseenden. Trafikanter med kommersiell operatör 
förlorar i alla avseenden. 

Figuren nedan visar utfallen för välfärdsförändring, förändring av konsumentöverskott, med dess 
komponenter. 

 

Figur 40. Välfärdsförändring från JA till UA SLL respektive UA KOM. 

Med SLL vinner trafikanterna medan det blir en finansiell förlust och ett positivt välfärdsnetto. 

Med kommersiell operatör förlorar trafikanterna medan det blir en finansiell vinst och välfärdsnettot 
blir negativt. 
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7.8. Sammanställning av nyckelresultat 
Nedanstående tabeller sammanfattar resultat från huvudscenariet för respektive linje: Antal resor, pris, 
intervall, frekvens, subvention, beläggningsgrader, dvs. antal trafikanter dividerat med antal sittplatser 
(snitt och maximal), kostnadstäckningsgrader samt förändringar (UA-JA) av kostnader respektive 
välfärdsnivå. 

Tabell 70. Busslinje 4. 

   Resor  Pris  Intervall   Frekvens   Subvention, kr Beläggning, % Kostnads‐  Förändringar UA‐JA 

   antal              Snitt  Max  täckningsgrad, %  Kostnad, kr  Välfärd, kr

JA  4 577  4  6  10  ‐0,42 68 125 112       

UA SLL  5 553  2,05  3,02  19,85  4,16 41 69 35  16 483  16 841

UA KOM  4 660  4,4  5  12  ‐0,18 58 104 104  3 275  3 535

 

Tabell 71. Busslinje 70.  

   Resor  Pris  Intervall   Frekvens   Subvention, kr Beläggning, % Kostnads‐  Förändringar UA‐JA 

   antal              Snitt  Max  täckningsgrad, %  Kostnad, kr  Välfärd, kr

JA  218  4  15,00  4  6,70 43 68 37       

UA SLL  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  ‐1 167  ‐649

 

Tabell 72. Busslinje 124. 

   Resor  Pris  Intervall   Frekvens   Subvention, kr Beläggning, % Kostnads‐  Förändringar UA‐JA 

   antal              Snitt  Max  täckningsgrad, %  Kostnad, kr  Välfärd, kr

JA  85  4  30,00  2  1,71 16 49 70       

UA SLL  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 Beläggning, % Kostnads‐  Förändringar UA‐JA 

   antal              Snitt  Max  täckningsgrad, %  Kostnad, kr  Välfärd, kr

JA  109  4  30,00  2  10,80 22 41 27       

UA SLL  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  ‐1 122

 

Tabell 74. Busslinje 848. 

   Resor   Pris  Intervall   Frekvens   Subvention, kr Beläggning, % Kostnads‐  Förändringar UA‐JA 

   antal              Snitt  Max  täckningsgrad, %  Kostnad, kr  Välfärd, kr

JA  73  4  60,00  1  43,72 17 42 8       

UA SLL  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  ‐1 751  ‐2 034

 

Tabell 75. Tunnelbanelinje 19. 

   Resor   Pris  Intervall   Frekvens   Subvention, kr Beläggning, % Kostnads‐  Förändringar UA‐JA 

   antal              Snitt  Max  täckningsgrad, %  Kostnad, kr  Välfärd, kr

JA  21 311  4  6,00  10  1,61 65 164 71       

UA SLL  22 622  2,64  3,91  15,35  5,35 44 113 32  64 885  49 215

UA KOM  20 485  5  7,5  8  ‐0,33 78 198 107  ‐23 925  ‐24 826
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Tabell 76. Pendeltågslinje Märsta–Södertälje. 

   Resor   Pris  Intervall   Frekvens   Subvention, kr Beläggning, % Kostnads‐  Förändringar UA‐JA 

   antal              Snitt  Max  täckningsgrad, %  Kostnad, kr  Välfärd, kr

JA  21 123  4  15,00  4  1,76 53 220 69       

UA SLL  23 472  1,5  6,88  8,72  9,46 27 111 13  143 690  64 712

UA KOM  20 791  4,5  20  3  ‐0,11 69 290 103  91 310  ‐390 540

 

Genomgående för alla linjer blir välfärdsförändringen positiv med optimal pris och optimal frekvens 
jämfört med kommersiellt pris och kommersiell frekvens, med ett undantag. För busslinje 4 blir det 
även en välfärdsvinst med kommersiell drift jämfört med utgångsläget, men avsevärt mindre än för 
välfärdsmaximering, UA SLL. Detta beror givetvis på att utgångsläget JA är långt ifrån optimalt. 

Tabellen nedan redovisar utfallen för UA SLL och UA KOM i genomsnitt för alla linjer, beträffande 
pris, frekvens subvention och välfärdsförändring. 

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

  Pris, kr Frekvens Subvention, kr Välfärd, kr

UA SLL 1,68 7,68 12,10 18 737

UA KOM 10,70 4,00 -0,89 -59 421

 

Välfärdsoptimum jämfört med kommersiell drift ger lägre pris, högre frekvens, högre subvention och 
en välfärdsförbättring jämfört med en försämring. 
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7.9. Sammanställning av subventionsgrader 
Nedanstående figur visar för de olika linjerna pris och frekvens för UA SLL respektive för UA KOM. 
För UA SLL kommer pris och frekvens från optimeringsmodellen, dvs. optimalt pris och optimal 
frekvens. För en kommersiell operatör, UA KOM, är pris och frekvens anpassat så att det blir en liten 
vinst. Den frekvens som anges i rubriken är den som föreligger i utgångsläget i JA. Figuren är 
grupperade efter frekvens i utgångsläget: frekvens 1, frekvens 2, frekvens 4 och frekvens 10. Busslinje 
848 med frekvens 1 är mycket dyr i förhållande till intäkterna varför också den optimala subventionen 
per resa är mycket hög. 

För UA SLL är subventionen den optimala, baserad på optimalt pris och optimal frekvens. 

För UA KOM är subventionen helt enkelt skillnaden mellan driftkostnad per resa och pris per resa. 
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Figur 41. Pris frekvens och subvention. 

 

För samtliga linjer ser vi, helt i enlighet med samhällsekonomisk teori, att: 

 Samhällsekonomiskt optimalt pris är lägre än kommersiellt, 

 Samhällsekonomisk optimal frekvens är högre än kommersiell, 

 Samhällsekonomisk optimal subvention är högre än kommersiell. 

 

Vi sammanfattar nu de viktigaste iakttagelserna från de analyserade linjerna. I Figur 42 framgår att de 
optimala turtätheterna är högre i alla linjer utom två. För lågt belagda linjer har optimum inneburit 
lägre frekvens. 

 

 

Figur 42. Turtäthet i utgångsläget och i välfärdsoptimum för de olika linjerna. 
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Figur 43. Pris i utgångsläget och i välfärdsoptimum för de olika linjerna. 

I Figur 43 framgår att de optimala priserna är lägre än priserna i utgångsläget för alla linjer.  

Eftersom resandet per avgång i utgångsläget skiljer sig mycket mellan de olika linjerna redovisar vi 
antal påstigande per avgång under maxtimmen per linje i tabellform (Tabell 76). 

 

Tabell 78. Antal påstigande under maxtimmen. 

Antal påstigande per avgång 

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

Utgångsläge 4 577 218 85 109 73 21 311 21 123 

* Linjer där antalet trafikanter är fler än antalet sittplatser på vissa delsträckor. 

 

Den relativa förändringen av antal resor från utgångsläget till välfärdsoptimum redovisas i Figur 44. 
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Figur 44. Relativ resandeförändring i procent för de olika linjerna. 

 

Notera att de största relativa resandeförändringarna uppstår för linje 4, 124, pendeltågslinjen och 
tunnelbanelinje 19. Jämför vi linjerna med störst relativa turtäthetsökningar så är så är 
pendeltågslinjen, 4, 124 och tunnelbanelinje 19, dvs samma grupp om än i något ändrad 
storleksordning. Kom ihåg att det är turtäthetsökningar som genererar väntetidsvinster. 

Subventionsgraden ökar från JA till UA SLL för samtliga linjer men i olika grad (Se Figur 45). I 
genomsnitt ökar den från 26 till 71 procent. Att den genomsnittliga subventionsgraden blir så låg beror 
på att graden är negativ för den turtäta linje 4. Om vi bortser från linje 4 blir subventionsgraden 42 
procent i JA och 78 procent i UA SLL.  

 

 

Figur 45. Subventionsgrader för respektive linje i utgångsläge respektive i välfärdsoptimum. 

Figur 45 visar att välfärdsoptimerande priser och turtäthet leder till ökad subventionsgrad. För vissa 
linjer ökar subventionsgraden endast måttligt medan den för andra ökar kraftigt. 

Sammantaget indikerar den föreliggande analysen att beaktande av restidsvinster i många fall kan 
innebära både lägre priser, högre turtätheter och därmed högre subventionsgrad än vad dagens utbud 
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innebär. Resultaten varierar dock mycket från linje till linje och vi kan därför inte ge någon tumregel 
för hur mycket en enskild linje eller en kollektivtrafikhuvudman bör subventionera. En 
rekommendation för en enskild linje kräver en egen analys. Det kan dock inte uteslutas att finna 
någorlunda tillämpbara schabloner för att ringa in välfärdsoptimala priser och turtätheter för grupper 
av linjer.  

Subventionsgraderna i UA SLL beror av de antagna tidsvärderingarna. Skulle dessa vara lägre så 
skulle också subventionsgraderna i UA SLL vara lägre. Likaså, om vi hade tillämpat skattefaktor 1 
skulle subventionsgraderna också ha blivit lägre. 
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8. Känslighetsanalyser 

Vi har nämnt att antagandena om tidsvärderingar spelar roll för optimala subventioner, optimala 
frekvenser och därmed för optimala priser. För att belysa betydelsen har vi gjort några känslighets-
analyser för busslinje 4 och för tunnelbanelinje 19 under antaganden om lägre tidsvärderingar. 

Dessa känslighetsanalyser har genomförts med antagandet att när åktidsvärdet varierar så varierar 
väntetidsvärdet med åktidsvärdet. Emellertid har inte trängseltidsvärderingen antagits variera med 
tidsvärdet. 

8.1. Känslighet för tidsvärderingar  

8.1.1. Busslinje 4 – SLL, högtrafik maxtimmen 

För linje 4 som har turintervall under tio minuter antar vi att tidsvärderingarna är hälften så stora som 
antaget för utgångsläget, 27,50 kr för åktid och 82,50 kr för väntetid.  

Med antagna tidsvärderingar för JA och UA beträffande antal resor, intäkter, kostnader, subvention 
och beläggningsgrader fick vi följande resultat. 

Tabell 79. Nyckeltal för JA och UA SLL välfärdsoptimum. 

JA  Sum int  Int‐kost  sumkost  Int/kost  sum resor kost/resa Subvention     Beläggningsgrad, % 

   18 317  1 943 16 374  1,12  4 577 3,58 Kost/resa‐p  ‐0,42 68 

              

UA SLL  Sum int  Int‐kost  sumkost  Int/kost  sum resor kost/resa Optimal subvention    Beläggningsgrad, % 

   11 382  ‐21 475 32 857  0,35  5 553 5,92   4,16 41 

UA SLL‐JA  ‐6 935  ‐23 418 16 483  ‐0,77  975 2,34   4,58 ‐27 

 

Med halva tidsvärderingarna får vi följande resultat. 

Tabell 80. Nyckeltal för JA och UA SLL välfärdsoptimum med halva tidsvärderingen. 

JA  Sum int  Int‐kost  sumkost  Int/kost  sum resor kost/resa Subvention     Beläggningsgrad, % 

   18 317  1 943 16 374  1,12  4 577 3,58 Kost/resa‐p  ‐0,42 68 

                             

UA SLL  Sum int  Int‐kost  sumkost  Int/kost  sum resor kost/resa Optimal subvention    Beläggningsgrad, % 

   12 808  ‐13 390 26 198  0,49  5 103 5,13   2,57 44 

UA SLL‐JA  ‐5 509  ‐15 333 9 824  ‐0,63  526 1,56   3,00 ‐24 

 

Beläggningsgraden för UA blir naturligtvis högre med lägre turtäthet. Kostnaderna blir lägre och 
intäkterna högre. Den optimala subventionen blir lägre. 

Av tabellerna 81 och 82 framgår att kostnadstäckningsgraden beräknas sjunka från 112 till 49 procent 
med halva tidsvärdet i stället för till 35 procent.  

Resultat för differensen mellan UA SLL och JA för konsumentöverskott och välfärd blev följande med 
antagna tidsvärderingar. 
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Tabell 81. Utfall välfärd och vinst i JA och UA SLL. 

Operatör Förutsättningar Konsumentöverskott, kr Differenser Int/kost 

  p H               

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

UA SLL 2,05 3,02 36 383 3 876 40 259 -23 418 16 841 -17,56 0,35 

 

Med halva tidsvärderingarna får vi följande resultat. 

Tabell 82. Utfall välfärd och vinst i JA och UA SLL halva tidsvärdet. 

Operatör Förutsättningar Konsumentöverskott, kr Differenser Int/kost 

  p H               

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

UA SLL 2,51 3,75 19 226 1 105 20 330 -15 333 4 997 -15,49 0,49 

 

Med halva tidsvärderingar får vi en betydligt lägre välfärdsvinst jämfört med vinsten med de antagna. 

Tabellen nedan sammanfattar resultaten för optimal subvention, optimalt pris och optimalt turintervall, 
med antagna tidsvärderingar och med hälften av dessa. 

Tabell 83. Optimal subvention, pris och turintervall. 

UA SLL Optimal subvention, kr Optimalt pris, kr Optimalt turintervall, min.

Antagna tidsvärden 4,11 2,06 2,99

1/2 av antagna tidsvärden 2,53 2,51 3,75

Skillnad 1/2 jämfört med antagna      

Kr -1,58 0,45 0,76

% -38 22 25

 

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

8.1.2. Tunnelbanelinje 19 – SLL Högtrafik maxtimmen 

För tunnelbanelinje 19 som har turintervall över tio minuter har vi gjort två alternativa antaganden om 
tidsvärderingar. 

A) Tidsvärderingarna är hälften så stora som de antagna, 27,50 kr för åktid och 82,50 kr för väntetid. 

B) Tidsvärderingarna är en tiondel av de antagna, 5,50 kr för åktid och 16,50 kr för väntetid. 

Tabellen nedan sammanfattar resultaten för optimal subvention, optimalt pris och optimalt turintervall, 
med antagna tidsvärderingar, och med hälften respektive en tiondel av dessa. 
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Tabell 84. Optimal subvention, pris och turintervall. 

UA SLL Optimal subvention, kr Optimalt pris, kr Optimalt turintervall, min. 

Antagna tidsvärden 5,35 2,65 3,89 

1/2 av antagna tidsvärden 3,33 3,23 4,85 

Skillnad 1/2 jmf m antagna       

kr -2,02 0,58   

% -38 22 7 

1/10 av antagna tidsvärden 0,95 4,15 6,92 

Skillnad 1/10 jmf m antagna       

kr -4,40 1,50 3,03 

% -82 57 78 

 

Med halva tidsvärderingarna är:  

 Subventionen 38 procent lägre än med antagna tidsvärden 

 Optimalt pris är 22 procent högre än med antagna tidsvärden  

 Turintervallet 7 procent högre än med antagna tidsvärden  

 

Med en tiondel av tidsvärderingarna är:  

 Subventionen 82 procent lägre än med antagna tidsvärden 

 Optimalt pris 57 procent högre än med antagna tidsvärden  

 Turintervallet 78 procent högre än med antagna tidsvärden och högre än i utgångsläget  

 

Med antagna tidsvärderingar för JA och UA beträffande antal resor, intäkter, kostnader, subvention 
och beläggningsgrader fick vi följande resultat. 

Tabell 85. Nyckeltal för JA och UA SLL välfärdsoptimum. 

JA    Sum int  Int‐kost  sumkost  Int/kost sum resor kost/resa Subvention     Beläggningsgrad, %

     85 259  ‐34 364  119 622  0,71 21 311 5,61 Kost/resa‐p  1,61  65

                  

UA SLL    Sum int  Int‐kost  sumkost  Int/kost sum resor kost/resa Optimal subvention    Beläggningsgrad, %

     59 940  ‐124 568  184 508  0,32 22 618 8,16    5,35  44

UA SLL‐JA    ‐25 319  ‐90 204  64 885  ‐0,39 1 307 2,54    3,74  ‐21
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Med A, halva tidsvärderingarna, får vi följande resultat. 

Tabell 86. Nyckeltal för JA och UA SLL välfärdsoptimum med halva tidsvärderingen. 

JA  Sum int  Int‐kost  sumkost  Int/kost sum resor kost/resa Subvention     Beläggningsgrad, %

   85 259  ‐34 364 119 622  0,71 21 311 5,61 Kost/resa‐p  1,61  65

                

UA SLL  Sum int  Int‐kost  sumkost  Int/kost sum resor kost/resa Optimal subvention    Beläggningsgrad, %

   59 723  ‐124 785 184 508  0,32 22 622 8,16   5,37  44

UA SLL‐JA  ‐25 536  ‐90 421 64 885  ‐0,39 1 311 2,54   3,76  ‐21

 

Beläggningsgraden för UA blir naturligtvis högre med lägre turtäthet. Kostnaderna blir lägre och 
intäkterna högre. Den optimala subventionen blir lägre. 

Med B, en tiondel av tidsvärderingarna, får vi följande resultat. 

Tabell 87. Nyckeltal för JA och UA SLL välfärdsoptimum med en tiondels tidsvärdet. 

JA  Sum int  Int‐kost sumkost  Int/kost  sum resor kost/resa Subvention     Beläggningsgrad, % 

   85 259  ‐34 364 119 622  0,71  21 311 5,61 Kost/resa‐p  1,61 65 

              

UA SLL  Sum int  Int‐kost sumkost  Int/kost  sum resor kost/resa Optimal subvention    Beläggningsgrad, % 

   86 864  ‐18 376 105 240  0,83  20 880 5,04   0,94 72 

UA SLL‐JA  1 605  15 987 ‐14 383  0,11  ‐431 ‐0,57   ‐0,68 7 

 

Beläggningsgraden för UA blir naturligtvis ännu högre med lägre turtäthet. Kostnaderna blir ännu 
lägre och intäkterna ännu högre. Den optimala subventionen blir än lägre. 

Resultat för differensen mellan UA och JA för konsumentöverskott och välfärd blev följande med 
antagna tidsvärderingar. 

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

Operatör Förutsättningar Konsumentöverskott, kr Differenser Int/kost 

  p H               

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

UA SLL 2,64 3,91 135 470 4 166 139 636 -90 421 49 215 -11,03 0,32 

 

Med A, halva tidsvärderingarna, får vi följande resultat. 

Tabell 89. Utfall välfärd och vinst i JA och UA SLL halva tidsvärdet. 

Operatör Förutsättningar Konsumentöverskott, kr Differenser Int/kost 

  p H               

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

UA SLL 3,23 4,85 44 958 929 45 886 -41 944 3 942 -8,22 0,48 

 



102  VTI rapport 965 

Precis som för linje 4 finner vi att välfärdsvinsten och subventionen blir lägre med halva 
tidsvärderingarna. 

Med B, en tiondel av tidsvärderingarna, får vi följande resultat. 

Tabell 90. Utfall välfärd och vinst i JA och UA SLL med en tiondels tidsvärde. 

Operatör Förutsättningar Konsumentöverskott, kr Differenser Int/kost 

  p H               

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

UA SLL 4,16 6,82 -1 763 -18 -1 781 15 987 14 206 1,61 0,83 

 

Med en tiondel av tidsvärderingarna blir välfärdsökningen större än för hälften av tidsvärderingarna 
beroende på att det högre priset ger en stor finansiell vinst samtidigt som förlusten av 
konsumentöverskott blir relativt liten. 

8.1.3. Slutsatser av känslighet för tidsvärderingar 

Busslinje 4 

Figuren nedan sammanfattar resultaten för optimal subvention, optimalt pris och optimalt turintervall, 
med antagna tidsvärderingar och med hälften av dessa. 

 

Figur 46. Förändring av optimal subvention, pris och turtäthet vid halva tidsvärdet. 

 

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

För busslinje 4 har vi fått följande utfall beträffande optimalt pris, optimalt turintervall och förändring 
av välfärd, antagna tidsvärden respektive för hälften av dessa. 
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Tabell 91. Optimal subvention, pris och turintervall. 

  Optimalt Optimalt Förändring av

UA SLL pris, kr turintervall, min välfärd, kr 

Antagna tidsvärden 2,06 2,99 6 480

1/2 av tidsvärden 2,51 3,75 4 977

 

Med halva tidsvärderingar blir både optimalt pris och optimalt turintervallet högre. 

Med halva tidsvärderingar får vi mindre välfärdsvinst.  

Tunnelbanelinje 19 

För tunnelbanelinje 19 har vi gjort två alternativa antaganden om tidsvärderingar. 

A) Tidsvärderingarna är hälften så stora som de antagna, 27,50 kr för åktid och 82,50 kr för väntetid. 

B) Tidsvärderingarna är en tiondel av de antagna, 5,50 kr för åktid och 16,50 kr för väntetid. 

Figuren nedan sammanfattar resultaten för optimal subvention, optimalt pris och optimalt turintervall, 
med antagna tidsvärderingar, och med hälften respektive en tiondel av dessa. 

 

Figur 47. Förändring av optimal subvention, pris och turtäthet vid halva och en tiondel av tidsvärdet. 

Med halva tidsvärderingarna är:  

 Subventionen 38 procent lägre än med antagna tidsvärden 

 Optimalt pris är 22 procent högre än med antagna tidsvärden  

 Turintervallet 7 procent högre än med antagna tidsvärden  

Med en tiondel av tidsvärderingarna är:  

 Subventionen 82 procent lägre än med antagna tidsvärden 

 Optimalt pris 57 procent högre än med antagna tidsvärden  

 Turintervallet 78 procent högre än med antagna tidsvärden och högre än antaget för utgångsläget  
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8.2. Känslighet för skattefaktor 
Vi har inte antagit någon skattefaktor för ”dödviktskostnad”. Här har vi för busslinje 4 gjort en 
känslighetsanalys under antagande om att skattefaktorn är 1,3.  

I optimeringsmodellen söks normalt det pris och den frekvens som ger välfärdsmaximum baserat på 
konsumentöverskott plus producentöverskott. Med skattefaktorn baseras välfärdsmaximum dessutom 
på ett påslag på 30 procent av kostnader minus intäkter. Då går optimalt pris upp och optimal frekvens 
ned. 

I tabellen återges de tidigare redovisade resultaten för konsumentöverskott och välfärd utan 
skattefaktorn. 

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

Operatör Förutsättningar Konsumentöverskott, kr Differenser Int/kost 

  p H               

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

UA SLL 2,05 3,02 36 383 3 876 40 259 -23 418 16 841 -17,56 0,35 

 

I tabellen återges resultaten för konsumentöverskott och välfärd med skattefaktorn=1,3. 

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

Operatör Förutsättningar Konsumentöverskott, kr Differenser Int/kost 

  p H               

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

UA SLL 20,1 3,66 -45 201 -3 200 -48 401 51 610 18 692 35 3,00 

 

Med beaktande av skattefaktorn uppträder en finansiell vinst på 51 610 kr som ger ett positivt tillskott 
på 15 483 kr från skattefaktorn (30 procent av intäkter minus kostnader). Här blir det således en 
finansiell vinst i ställt för en subvention. Detta beror på det tio gånger högre priset och det högre 
turintervallet. Välfärdsvinsten blir något större men det blir en försämring för trafikanterna på 35 
procent jämfört med en förbättring på 18 procent utan hänsyn till skattefaktorn. 

Att i praktiken tillämpa skattefaktorn och tillämpa det pris och den frekvens som då är optimala kräver 
att finansieringen via biljettpriser anses nödvändig jämfört med skattefinansiering. Med finansierande 
prissättning sjunker också efterfrågan på kollektivtrafik med konsekvensen att biltrafiken och dess 
externa kostnader ökar, vilket drar ned välfärdsnivån. 
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9. Slutsatser 

9.1. Optimala priser och optimal frekvens 
Både ekonomisk teori och de teoretiska avsnitten i föreliggande arbete indikerar att det är 
samhällsekonomiskt effektivt att subventionera kollektivtrafik. 

I enlighet med samhällsekonomisk teori, indikerar de beräkningar som genomförts här att: 

 Samhällsekonomiskt optimalt pris är lägre än priset i utgångsläget och än lägre än det som kan 
förväntas i kommersiell trafik, 

 Samhällsekonomisk optimal frekvens är oftast högre än frekvensen i utgångsläget och än högre 
än den som kan förväntas i kommersiell trafik, 

 Samhällsekonomisk optimal subvention är högre än subventionen i utgångsläget. 

Dessa numeriska resultat utgör starka indikationer på att subventionering av kollektivtrafik med stor 
efterfrågan är samhällsekonomiskt lönsamt. 

Från utgångsläget ökar välfärdsnivån med optimala priser och frekvenser medan den minskar med 
kommersiell operatör. Det finns ett undantag för en linje, linje 4, där välfärdsnivån ökar både med 
välfärdsoptimerande pris och frekvens och med kommersiell drift men väsentligt mer vid 
välfärdsoptimering. 

Genomgående har vi sett att välfärdsoptimum innebär lägre pris än i utgångsläget. Däremot kan 
subventionen per resa både minska och öka, eftersom den är en funktion både av driftkostnad per resa 
och av väntetidskostnad per resa. För de flesta linjer innebär optimum också högre frekvens än i 
utgångsläget. För lågt belagda linjer har optimum inneburit lägre frekvens. 

Att optimalt pris är lägre och frekvensen högre är en konsekvens av antagna trafikantvärderingar för 
beläggning (trängsel) och väntetid samt skattefaktor lika med 1. Resultaten speglar således 
konsekvenserna av dessa värderingar – om de är riktiga. Skulle tidsvärderingarna vara lägre eller 
skattefaktorn vara högre än antaget skulle både optimalt pris vara högre och optimal frekvens vara 
lägre.  

Även om optimala priser kan vara högre och optimala frekvenser lägre indikerar resultaten att lägre 
priser än idag för kollektivtrafik i tätorter med många resande är välfärdsförbättrande.   

Vi ser också att drift i kommersiell regi skulle ge sämre samhällsekonomiskt utfall än 
samhällsekonomiskt optimala priser och frekvenser. Speciellt tydligt blir värdet av subvention när vi 
jämför utfall från i välfärdsoptimum med ett utbud från en kommersiell operatör.  

Figur 48 visar att de optimala priserna för alla linjer är lägre än dem som antagits för utgångsläget. 



106  VTI rapport 965 

 

Figur 48. Förändring av pris från utgångsläge till välfärdsoptimum. 

Att gå från utgångsläget till ett välfärdsoptimum innebär för de flesta linjer dessutom högre frekvens 
än i utgångsläget. Endast för de lågt belagda linjerna 70 och 848 innebär optimum lägre frekvens 
(Figur 49). 

 

Figur 49. Förändring av turtäthet från utgångsläge till välfärdsoptimum. 

Sammantaget leder lägre pris och mestadels högre turtäthet till ökad subventionsandel. 
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Figur 50. Subventionsgrader i utgångsläget och i välfärdsoptimum för de olika linjerna. 

Figur 50 visar att välfärdsoptimerande priser och turtäthet leder till ökad subventionsgrad. För vissa 
linjer ökar subventionsgraden endast måttligt medan den för andra ökar kraftigt.  

 

9.2. Välfärdsoptimum jämfört med kommersiell drift 
Tabellen nedan redovisar utfallen för UA SLL (välfärdsoptimum) och för UA KOM (kommersiell 
drift) i genomsnitt för alla linjer, beträffande pris, frekvens, subvention och välfärdsförändring. 

Tabell 94. Pris, frekvens, subvention och välfärd för välfärdsoptimum och för kommersiell drift. 

  Pris, kr Frekvens Subvention, kr Välfärd, kr

UA SLL 1,68 7,68 12,10 18 737

UA KOM 10,70 4,00 -0,89 -59 421

 

Vi ser att välfärdsoptimum jämfört med kommersiell drift innebär lägre pris, högre frekvens, större 
subvention och större välfärdsförbättring. Utfallen för kommersiell operatör i relation till 
välfärdsoptimum är i praktiken problematiskt. Trafikantförlusterna är stora och biltrafiken skulle öka, 
vilket också politiskt är svårsmältbart. Då är dessutom hänsyn taget endast till rörliga driftkostnader. 
En kommersiell operatör skulle dessutom behöva kompenseras för fasta kostnader. Slutsatsen är att 
kommersiell drift av urban kollektivtrafik är mycket svårt att realisera. 

9.3. Känslighet för tidsvärderingar 
Känslighetsanalyserna visar att tidsvärderingarna har stor roll för utfallet beträffande subventionerna, 
priserna, turintervallen och storleken på välfärdsförändringarna. För linje 4 innebär halva tids-
värderingarna att optimalt pris och optimalt turintervall blir 22 respektive 25 procent högre. För 
tunnelbanelinje 19 innebär halva tidsvärderingarna att optimalt pris och optimalt turintervall blir 22 
respektive 25 procent högre.  

För en tiondel av tidsvärderingarna blir optimalt pris och optimalt turintervall 57 respektive 78 procent 
högre. För detta antagande blir både optimalt pris och optimalt turintervall högre än i utgångsläget. 
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Både från teoretisk utgångspunkt och från de numeriska beräkningarnas resultat kan vi fastslå att 
subventionering är samhällsekonomiskt lönsamt. 

Att nivåerna på optima för subventionen, priset och turintervallet varierar så starkt med tids-
värderingarna gör att vi inte utan vidare kan säga att de antagna tidsvärderingarna ger de optimala 
nivåerna. 

Känsligheten för tidsvärderingar kan eventuellt leda till ifrågasättande av de antagna tidsvärderingar 
som ASEK 6 rekommenderar. Kanske kunde förnyade studier av tidsvärderingar vara värda att 
överväga? 

9.4. Känslighet för skattefaktor  
Vi har för busslinje 4 gjort en känslighetsanalys under antagande om att skattefaktorn är 1,3. Med 
beaktande av skattefaktor uppträder en finansiell vinst på 51 610 kr som ger ett positivt tillskott på 
15 483 kr från skattefaktorn (30 procent av intäkter minus kostnader). Resultaten beror på att priset nu 
är tio gånger högre och även turintervallet är högre. Även här blir välfärdsnettot positivt. 

Att i praktiken tillämpa skattefaktor och tillämpa det pris och den frekvens som då är optimala kräver 
att finansieringen via biljettpriser av finansiella skäl anses överlägset jämfört med skattefinansiering. 
Med finansierande prissättning blir också efterfrågan på kollektivtrafik lägre med konsekvensen att 
biltrafiken och dess externa kostnader blir högre, vilket drar ned välfärdsnivån. 

9.5. Fördelningseffekter 
Vi vet att välfärdsoptimum innebär lägre priser jämfört med utgångsläget. Detta ökar välfärden för alla 
kollektivtrafikanter. Men det uppstår ett finansiellt underskott som måste finansieras. Om underskottet 
finansieras med ökad inkomstskatt är förlorarna de vars skatteökning är större än den nytta de får av 
sänkta priser och ökad turtäthet. De som sällan eller aldrig åker kollektivt förlorar på skattehöjningen, 
en förlust som ökar med inkomsten. Finansieras istället förändringarna med neddragningar i andra 
delar av den offentliga budgeten är det svårare att generellt identifiera vinnare och förlorare, även om 
de individer som drar nytta av verksamheter där budgetarna minskas (t.ex. i sjukvården) förlorar.  

Fördelningsprofilen tenderar således att gynna låginkomsttagare mer medan höginkomsttagare 
förlorar. Detta innebär dock inte att kollektivtrafik är ett effektivt medel för omfördelning. Skatter och 
socialförsäkringssystemen är mer träffsäkra för den uppgiften. 

Ramsey-prissättning höjer priserna för resor under högtrafik, mest arbetsresor. Att priserna inte höjs 
under lågtrafiktid, utan kanske till och med kan sänkas gör att vissa låginkomsttagare t.ex. studerande 
och pensionärer kan vinna på detta. 

Fördelningar knutna till skatter riktade mot biltrafik skulle kunna handla om fördelningseffekterna av 
att höja olika skattesatserna för de olika skatterna. Dessa fördelningseffekter skulle kunna jämföras 
med exempelvis fördelningseffekterna av höjda kollektivtrafikpriser. 

9.6. Trafikverkets frågor 
Varför subventioneras kollektivtrafik idag?  

Denna studie är en samhällsekonomisk studie av i första hand vilken grad av subventionering som kan 
motiveras utifrån en positiv externalitet som ofta har kallats Mohringeffekten. I likhet med flera tidigare 
studier finner vi att ganska hög grad av subventionering kan motiveras med detta argument. Studien gör 
dock inget psykologiskt, sociologiskt eller statsvetenskapligt försök att analysera varför väljare och 
politiker vill subventionera kollektivtrafik. Det förekommer ytterst få studier av välfärdsoptimal 
kollektivtrafik i Sverige men i praktiken subventioneras kollektivtrafik. Väljarnas och politikernas motiv 
för subventionering kan vara delvis andra än de samhällsekonomiska, men det är intressant att teori och 
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praktik leder till liknande slutsatser. 

Vilka samhällsekonomiska och effektivitetsbetingade motiv finns för subventionering av 
kollektivtrafik?  

Vi har funnit ett stort antal olika motiv. Vår bedömning är dock att tidsvinster i form av väntetidsvinster 
räcker mer än väl för att motivera dagens subventioner och kanske borde de vara högre, förutsatt de 
tidsvärderingar som vi använt här och som Trafikverket tillämpar.  

Hur omfattande bör subventioneringen i så fall vara? 

Våra resultat visar att optimala subventioner är mycket känsliga för de specifika förutsättningar som 
gäller för varje enskild linje. En noggrann, dvs. en välfärdsoptimal, hushållning med skattemedel, 
förutsätter därför också att priser och utbud därför anpassas för separat linje. En sådan specifik 
anpassning ät i praktiken i det närmaste omöjlig. Det kan dock inte uteslutas att finna någorlunda 
tillämpbara schabloner för att ringa in välfärdsoptimala priser och turtätheter för grupper av linjer.  
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Bilaga 1: Optimeringsmodellen 

B1.1 Efterfrågan och generaliserat pris 

Vi har ett (stort) antal presumtiva resenärer,  Det finns en gemensam generaliserad kostnad G 
och dessutom en idiosynkratisk kostnad . Nyttan för en resa för individ i är  Vi betecknar 

 och antar att täthetsfunktionen för  är  En individ reser om (och endast om) 
 dvs om  

Totala nyttan (minus idiosynkratisk generaliserad kostnad) är alltså 

  

och totala efterfrågan är 

  

Vi ser att  och  Alltså 

  

d.v.s.  och  Vi specificerar U = 0 då  och  Det innebär att 

  

   

Konsumentöverskottet  beräknas alltså på vanligt sätt som integralen av efterfrågan: 

  

Vi specificerar nu det generaliserade priset som 

  

där  är avgiften för resan och  står för sammanlagda kostnaden för väntetid, åktid och 
trängsel, vilka beror på antal resenärer  och frekvensen   

B1.2 Operatörens kostnad och välfärden 

Operatörens kostnad betecknar vi  Den välfärdsfunktion vi skall maximera är alltså 

  

Vi får 

  

   

d.v.s. 
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B1.3 Optimalt pris och frekvens 

Nu är och  våra policy-variabler. Men efterfrågan  beror på det generaliserade priset 
 Vi låter nu  beteckna den inversa efterfrågan  d.v.s. 

  (1) 

Detta definierar  som funktion av  och  Vi kan alltså för ett givet värde på  och ett önskat 
värde på  bestämma ett pris  så att vi uppnår den önskade efterfrågan  Resonemanget leder 
alltså till att vi kan maximera välfärden genom att betrakta  och  som våra policy-variabler 
(exogena variabler) och därefter få fram det optimala priset  ur (1). Fördelen med detta angreppssätt 
är uppenbart om vi tittar på formeln ovan för  den beror inte på  explicit, utan bara på  och 

 

Vi börjar med att bestämma optimal frekvens F för ett fixt antal passagerare X,  Detta fås då 
koefficienten för dF = 0, d.v.s. 

  (2) 

Notera att ekvation (2) innebär att vi skall välja frekvens  så att totala kostnaden 
 minimeras för fix efterfrågan  Ur denna ekvation löser vi ut  

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

  (3) 

alternativt kan vi direkt söka det värde på X som maximerar välfärden: 

  

   

   (4) 

Därefter får vi optimal frekvens genom 

  (5) 

och slutligen optimalt pris genom 

  (6) 

B1.4 Tids-och trängselkostnader 

Vi antar att trängselkostnaden är proportionell mot åktiden T. Vi specificerar 

trängselkostnad per resande:  

väntetidskostnad (per resande):  

åktidskostnad (per resande): θT 

operatörskostnad:  
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Totala kostnaden är alltså (alla resenärer inräknade) 

  

Minimum uppnås för 

  (7) 

Vi skall alltså ha detta uttryck för  i (3) och (4). 

  

 , och 

  

Alltså bestäms  ur ekvationen (3): 

  (8) 

Vi får nu optimalt pris genom 

  (6b) 

d.v.s. 

  

Observera att detta är konsistent med generell nationalekonomisk teori: optimala priset är lika med 
marginalkostnaden. Marginalkostnaden för operatören för en extra passagerare är noll, om frekvensen 
inte ändras. Marginalkostnaden för övriga resenärer är lika med den ökade trängselkostnaden. (Nu 
kommer inte hela denna kostnad att bäras av resenärerna. En extra passagerare medför också en något 
ökad frekvens F enligt formel (7), vilket gör att kostnaden för passagerarna minskar något. Denna 
minskning motsvarar dock den ökade kostnaden för högre frekvens för operatören. Att dessa kostnader 
nettar ut varandra beror på att frekvensen F är optimal. Fenomenet att en optimalt vald parameter kan 
betraktas som konstant i kalkylen när en annan parameter varierar brukar kallas envelope-satsen.)  

B1.5 Efterfrågan 

Nu specificerar vi efterfrågefunktionen: 

   (9) 

vilket innebär att efterfrågeelasticiteten är 
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Den inversa efterfrågan är lätt att härleda: 

   (10) 

Det går också lätt att beräkna konsumentöverskottet, ty via en variabelsubstitution får man likheten 

  (11) 

där  och Z är en fördelad stokastisk variabel med 2n frihetsgrader. Eftersom 
fördelningen är implementerad i t.ex. Excel gör detta det enkelt att numeriskt bestämma konsument-
överskottet. 

Beräkningen av optimalt pris, frekvens och passagerarantal går alltså till så här: 

  (12) 

     ger  (13) 

   (14) 

B1.6 Mohring-effekten 

Formel (7) innebär att 

  

i optimum. Detta kan skrivas om som 

  

Formel (14) ger alltså att 

   (15) 

d.v.s. i optimum skall avgiften täcka den genomsnittliga rörliga kostnaden minus passagerarens 
väntetidskostnad. Operatören kommer alltså i optimum inte att få täckning för sina rörliga kostnader 
via avgifter. Detta fenomen ‒ att passagerarna skall ”ersättas” för sina väntetidskostnader via 
”reducerat pris” ‒ brukar kallas Mohring-effekten, efter nationalekonomen Herbert Mohring, som 
påpekade den i en artikel 1972. 

B1.7 Modifiering av kostnaden för väntetid 

Nu ändrar vi kostnaden för väntetid, så att tid som överstiger motsvarande F = F* bara är 1/k av den 
kostnad som gäller för F ≥ F* . Det innebär att generaliserade priset kan skrivas som 
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  (16) 

Här är  en indikatorfunktion som är lika med 1 om F < F* och 0 annars. Detta gör att 
derivatan  har en diskontinuitet för F = F* :  Det går alltså 
inte alltid att bestämma optimal frekvens för givet X genom att bara sätta derivatan av kostnaden till 
noll, ty för vissa värden för X finns det två lokala minima (där derivatan = 0) och ett lokalt maximum 
där kostnadsfunktionen har ett hörn. Det finns alltså två kandidater till optimalt F:  

   och 

  

Vi väljer det av dessa som minimerar kostnadsfunktionen 

  

Därefter söker vi numeriskt det värde på X som maximerar välfärden (konsumentöverskott + 
producentöverskott) 

   

där S(X) beräknas via formeln (11). I det aktuella fallet sätter vi  F* = 5 och k = 3. 

B1.8 ”Mohring-effekten” 

Optimalt pris kan precis som förut uttryckas som den individuella kostnaden för trängsel; härledningen 
är densamma: 

 . 

Låt nu  eller  beroende på om  eller  Det optimala priset kan nu skrivas 
(vi skriver inte ut suffixet ”opt”): 

  

  =  

d.v.s. optimala priset är genomsnittskostnaden minus väntetidskostnaden beräknad efter 
marginalkostnaden för denna. 

B1.9 Vinstmaximerande monopol 

Som kontrast studerar vi optimalt pris och frekvens en vinstmaximerande monopolist skulle 
implementera. Vinstfunktionen är 
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Vi genomför kalkylen på samma sätt som tidigare. Derivatan m.a.p. F satt lika med noll är 

  

vilket är precis detsamma som (4). Optimal frekvens som funktion av X är alltså densamma som 
tidigare: 

  

Derivatan av π m.a.p. X, då  är nu (envelope-satsen) 

  (17) 

och jämför vi detta med ekvation (3) ser vi att denna derivata är lika med  för  
Alltså ligger optimalt X för monopolisten till vänster om :  Följaktligen är 
monopolistens optimala frekvens lägre än  

  

och generaliserade priset är högre: 

  

Väntetidskostnaden blir högre, eftersom frekvensen är lägre, men trängselkostnaden minskar något: 

  

   

Totalt kommer dock den icke-pekuniära delen av priset att öka, ty 

  

som är avtagande i X. 

Vi får ett uttryck för monopolistens pekuniära pris genom att sätta (11) till noll, och observera att 
 och  

  

   

   

(Vi ser att även monopolisten kommer att ”kompensera” för trängselkostnaden.)  
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Sammanfattningsvis: Monopolisten sätter högre generaliserat pris och lägre frekvens och får färre 
passagerare. 
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Bilaga 2: Parametrar i optimeringsmodellen 

B2.1 Trängselkostnad  
Beteckningar 

 Antal trafikanter i båda riktningar under en timme 

 Antal trafikanter i genomsnitt utefter linjen (genomsnittlig beläggning) 

 Relationen mellan och , dvs. genomsnittlig beläggning per trafikant 

 Antal sittplatser per avgång 

 Antal avgångar per timme 

 Sittplatsutbudet under en timme 

 Värdering av åktid samt väntetid vid väntan ”hemma”, i kronor per timme 

 Genomsnittlig åktid per trafikant, i timmar 

 

Den genomsnittliga beläggningsgraden, dvs. genomsnittlig beläggning utefter linjen dividerat med 
sittplatsutbudet under en timme är: 

 

Trängselkostnaden utgör ett tillägg till åktidskostnaden utan trängsel. Trängselkostnaden per trafikant 
är genomsnittlig åktid  gånger åktidsvärderingen gånger en antagen proportionell funktion av 
beläggningsgraden. Med genomsnittlig åktid  är trängselkostnaden per trafikant: 

 

Om exempelvis genomsnittlig beläggning är lika med antal sittplatser, dvs. om beläggningsgraden
 är lika med 1 (100 procent), är trängselkostnaden lika med kr per timme. Om 

beläggningsgraden är 2 (200 procent), dvs. om det är dubbelt så många trafikanter som antalet 
sittplatser är trängselkostnaden kr per timme. 

Eftersom relationen mellan och är kan trängselkostnaden per resa också skrivas som 

 

Vi bryter nu ut parametrarna och använder beteckningarna A respektive AT i enlighet med bilaga 1. 

 

 

Trängselkostnaden per resa skrivs därmed som 
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Vi ger ett beräkningsexempel nedan. 

 Antal trafikanter i båda riktningar under en timme, lika med 3 110 

 Antal trafikanter i genomsnitt utefter linjen, snittbeläggning, är 331,57 

 Relationen mellan och , genomsnittlig beläggning per trafikant är 0,1066 

 Antal sittplatser er avgång, lika med 75 

 Antal avgångar per timme, lika med 10 

 Genomsnittlig beläggningsgrad:  

 Värdering av åktid per timme, i kr, lika med 55 

 Genomsnittlig åktid per trafikant, i timmar, lika med 0,19 

Observera att antalet trafikanter i genomsnitt utefter linjen, genomsnittlig beläggning, är väsentligt 
lägre än det totala antalet trafikanter, i detta fall knappt 11 procent. Det beror på att trafikanterna går 
på och av vid olika hållplatser. Genomsnittlig åktid utefter linjen är enbart 0,19 timmar, i detta fall av 
en total åktid på 0,71 timmar, dvs. 27 procent av hela åktiden. 

Trängselkostnaden per resa är  

 

Trängselkostnaden för alla trafikanter sammantaget är 

 

B2.2 Väntetidskostnad  
Vi skiljer ju på fallen att väntan tas vid hållplats respektive ”hemma” eller på någon annan plats innan 
man beger sig till hållplats. Som vi har sett i avsnitt 6.2.2 och i bilaga a1 antar vi att 
väntetidskostnaden är 3 gånger högre per minut om man väntar vi hållplats jämfört med hemma. 

3  Väntetidskostnad för väntan vid hållplats, i kronor per timme 

 Väntetidskostnad för väntan hemma, i kronor per timme 
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 Väntetidskostnaden per trafikant för väntan vid hållplats 
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 Väntetidskostnaden per trafikant för väntan hemma 

Detta förklarar beräkningarna av de två kandidaterna till optimalt som beskrivs i bilaga 1, där det i 
detta arbete förutsätts att väntetidskostnaden vid hållplats är 3 gånger högre än väntetidskostnaden 
”hemma”.  
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Bilaga 3: Utvidgad diskussion om optimal prissättning 

Innehållet I denna bilaga utgörs av en sammanfattning på svenska av delar av Kjell Jansson (1991).  

B3.1 Ideal avgångstid och två optima 
Ideal avgångstidpunkt är ett viktigt begrepp. Man kan exempelvis önska att spårvagnen eller 
tunnelbanan går just då man kommer ut från bion. Man ser helst att flygbussen avgår just när man 
kommer ut från flygterminalen och inte bara varje kvart. Man kan vilja vara framme med båt i 
England på söndag, när båtarna visar sig vara framme tisdag och fredag. Det förefaller självklart att 
sannolikheten för att välja ett visst kollektivt färdmedel är lägre ju längre anpassningstiden med detta 
färdmedel är. I exemplet med englandsresan kanske det frekventa flyget kommer att föredras trots dess 
högre pris. Anpassningstiden för individuella konkurrerande färdmedel som gång, cykel och bil är 
däremot noll, vilket innebär en stark konkurrensfördel. Vi antar att varje tidsperiod för vilken vi ska 
bestämma pris och frekvens kan definieras på ett sådant sätt att individernas ideala avgångstidpunkter 
är likformigt fördelade över perioden. Eftersom F är antalet avgångar per period, som vi godtyckligt 
antar är en timme, blir intervallet mellan avgångar (som antas vara konstanta) lika med 1/F timmar.  

Nu kommer vi till den viktiga distinktionen mellan två beteenden, användning av tidtabell eller inte, 
som leder till två skilda värderingar av anpassningstid och två skilda optimala lösningar.  

Användning av tidtabell (fall I)  

Människor förmodas använda tidtabell om turtätheten är låg och anpassningstid kan då uppstå i två 
situationer. Den första gäller att trafikanten måste välja första avgång efter den ideala, vilket inträffar i 
de fall trafikanten vill resa direkt efter frukost, när mötet är slut, "nu" etc. Den andra situationen gäller 
då trafikanten måste välja den sista avgång som föregår ideal avgångstidpunkt. Detta inträffar då 
trafikanten ska vara vid målet vid viss tidpunkt, när arbetet eller filmen börjar etc. Anpassningstiden 
får i båda dessa fall samma analytiska uttryck. I Sverige kallas anpassningstiden då man använder 
tidtabell ibland för dold väntetid. Tidsvärdet för anpassningstiden kan mycket väl variera med 
anpassningstidens längd.  

Ingen användning av tidtabell (fall II)  

Här är turtätheten så hög att trafikanterna föredrar att gå spontant till stationen eller hållplatsen och 
vänta där. Den ideala avgångstiden är när man just kommit fram till hållplatsen, vilken tidpunkt kan 
ligga var som helst inom turintervallet med samma sannolikhet. I Sverige kallas denna anpassningstid 
väntetid (vid hållplats) eller öppen väntetid. Även här kan värdet av anpassningstiden antas variera 
med tidens längd.  

Endogen bestämning av användning av tidtabell eller ej (fall I eller fall II)  

Långdistant tåg- och flygtrafik har i allmänhet så glesa intervall att folk använder tidtabell. Lika klart 
är det att man inte använder tidtabell för mycket tät buss-, spårvagns- eller tunnelbanetrafik i 
storstäder. För den övervägande delen av lokal kollektivtrafik kan man emellertid inte a priori säga 
vilket fall som är för handen. Givet att tidtabellsinformation finns kommer beteendet att bestämmas av 
en minimering av förväntad tidskostnad. Alternativet att tillbringa tiden fram till avgång på en 
trevligare plats än hållplatsen kräver tidtabellsinformation som kan fås till viss kostnad. Dessutom kan 
trafikanten antas vilja vara vid hållplatsen viss (buffert)tid före annonserad avgångstid, "för säkerhets 
skull". Då finns det uppenbarligen en gemensam begränsande anpassningstid, respektive frekvens, F, 
där den förväntade kostnaden är lika för fall I och II. Av detta följer att det kan finnas ett lokalt 
optimum för en frekvens under F och ett annat för en frekvens över F, där typiskt sett ett av dem 
svarar mot ett globalt optimum (se figur 1).  
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Figur 1. Illustration av två lokala optima. välfärd  

Välfärd 

  

 FI* (fall I) FII* (fall II)   

B3.2 Optimum för linje med flera trafikantgrupper  
Här tar vi upp det mer realistiska fallet att vi har flera trafikantgrupper som kliver på och av vid olika 
hållplatser utefter linjen i dess båda riktningar. En viss grupps efterfrågan definieras för just den resa, den 
hållplatskombination, som gruppen gör. Efterfrågan beror på frekvensen samt på det pris och den grad av 
trängsel som gäller för just denna hållplatskombination. I tidigare arbeten har man, precis som i föregående 
avsnitt, bortsett från att trafikanter använder olika delar av en gemensam linje. Så till exempel antar Nash 
(1988)en genomsnittlig reslängd. Dylika specificeringar är otillräckliga för att avslöja prisernas samband 
med reslängd och gör faktiskt att priset ser ut att vara proportionellt mot reslängden på ett sätt som kan 
misstolkas. Nash (1978) definierar a priori priset i termer av passagerarkilometer (egentligen passenger 
miles), vilket medför att de priser som erhålls definitionsmässigt är proportionella mot reslängden. Vår 
formulering, där utbudet definieras i termer av antal avgångar per tidsperiod, medan varje trafikantgrupps 
unika efterfrågan definieras som funktion av pris, frekvens och trängsel, gör det möjligt att diskutera hur 
optimala priser, frekvens och underskott varierar med olika slag av kollektivtrafik och reslängd.  

En trafikantgrupp definieras som de som reser mellan ett specifikt hållplatspar. Den konsumerade tjänsten 
är således att bli transporterad just denna sträcka. Denna definition är väsentlig för resultaten i detta avsnitt, 
resultat som vi inte skulle kunna få med alternativa definitioner (jmf Nash (1978): "the producer produces 
output in terms of passenger miles while the consumer consumes passenger miles."(ungefär: "producenten 
producerar passagerarkilometer och konsumenten konsumerar passagerarkilometer). En annan viktig 
utgångspunkt är att passagerare inom en grupp påverkar andra inom gruppen, liksom att varje grupp kan 
påverka andra grupper som använder samma länkar på linjen, i termer av tidsfördröjning och trängsel.  

B3.2.1 Resultat  

Precis som för det förenklade fallet med en trafikantgrupp gäller att det optimala priset motsvarar summan 
av tre komponenter, där den första är företagets kostnad, den andra tidsfördröjningen för medtrafikanterna 
och den tredje trängselkostnaden, samtliga förorsakade av en marginell trafikant. Specificeringen av flera 
trafikantgrupper möjliggör dock jämförelser mellan optimala priser för de olika grupperna.  

Den marginella tidsfördröjningskostnaden som en grupp förorsakar genom påstigning och visering 
summeras över alla de grupper som stiger på eller passerar påstigningshållplatsen. Den kostnad som 
orsakas varje grupp är proportionell mot dess åktidsvärde (vilket ökar med beläggningsgraden), antalet 
trafikanter, samt påstigningstiden, som i sin tur beror på viserings- och biljettsystemet. Trängselkostnaden 
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speglas av de förändringar av åktidsvärdena som en marginell trafikant förorsakar andra trafikanter som 
reser på samma länkar, och är vidare proportionell mot antalet trafikanter och åktiden på varje länk. Den 
marginella förändringen av åktidsvärdet torde vara liten där det finns gott om platser att välja på men stiger 
raskt då alla sittplatser börjar bli upptagna.  

Detta leder oss till följande slutsatser: a) Det optimala priset sammansätts av tre delar, av vilka endast en 
relateras till reslängd eller egentligen åktid, b) Den del som speglar fördröjning vid påstigning växer med 
belastningen vid denna hållplats men är oberoende av åktiden, c) Den del som speglar trängselkostnad 
beror av antal trafikanter, beläggning och åktid på varje länk, summerat över alla länkar, d) Företagets 
marginalkostnad är oberoende av reslängd men är naturligtvis högre under den period som dimensionerar 
vagnparken (högtrafik) än under övriga perioder, genom att kapitalkostnader för vagnar bör inräknas i 
kostnaderna under högtrafik.  

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

a ------------b----------------------------c------------------------------------ d  

Anta att ab är den kortaste länken (mätt i åktid), följd av bc och cd. Om belastningen är konstant hög utefter 
hela sträckan a till d, kommer alla gruppers priser att växa med reslängden. Dvs., sträckan cd blir dyrast 
följd av bc och ab. (För färdmedel som har trafikantberoende påstigningstid är priserna emellertid mindre 
än proportionella mot reslängden, eftersom företagets kostnad och påstigningskostnaden är oberoende av 
reslängden). Om belastningen är mycket högre för länken ab jämfört med de andra länkarna, kan det hända 
att trängselkostnaden dominerar så till den grad att den optimala taxan för ab är högre än för de längre 
resorna bc och cd. Å andra sidan, om belastningen är hög längs bc och cd men låg längs ab, kan det hända 
att de optimala priserna är högre för bc och cd än för ab, till och med i sådan grad att relationen är större än 
förhållandet mellan reslängderna. Trafikanter som reser hela sträckan ad får dock ett optimalt pris som är 
lägre per åktidsminut än trafikanter på ab och cd. Optimal prisstruktur är trots allt förhållandevis enkel för 
praktiskt bruk genom att varje pris bestäms endast av på- och avstigningshållplats.  

När vi beaktar flera trafikantgrupper medför villkoret för frekvens visserligen att genomsnittet av optimala 
priser understiger företagets genomsnittliga rörliga kostnad, men somliga trafikantgrupper kan mycket väl 
möta ett optimalt pris som överstiger genomsnittlig rörlig kostnad eller till och med genomsnittlig total 
kostnad. Anta till exempel att genomsnittlig rörlig kostnad är 12 kr och genomsnittlig total kostnad 15 kr. 
Anta att vi har två lika stora grupper, en som åker där det är gott om plats och en som åker där alla 
sittplatser är upptagna, samt att de optimala priserna för dessa grupper är 4 kr respektive 16 kr. Det 
genomsnittliga priset, 10 kr, understiger genomsnittlig rörlig kostnad, men den ena gruppen betalar mer än 
genomsnittlig total kostnad och den andra mycket mindre.  

B3.3 Olika färdmedel, linjelängd och reslängd  
Optimivillkoren för priser, frekvens och fordonets eller tågets längd när vi beaktar flera trafikantgrupper 
ger oss också ett samband mellan optimala priser och frekvens som medger diskussion av hur linjens längd 
och trafikanternas reslängd mm påverkar priser och underskott. Följande slutsatser kan dras:  

a) Av två lika långa linjer har inte nödvändigtvis den med fler trafikanter den större fordons- eller 
tågstorleken. Om nämligen åktidsvärdet stiger med trängseln kan en linje med det mindre antalet 
passagerare men med mer ojämn belastning utefter linjen ha den större optimala storleken.  

b) Linjelängden i sig har ingen inverkan på den optimala lösningen i de fall terminalkostnaden (kostnad för 
hantering vid linjens start och mål) är obetydlig. Detta gäller främst långdistant och urban busstrafik samt 
båt- och flygtrafik. För tågtrafik, där terminalhanteringskostnaderna är betydande, är tåglängden och 
trängseln lägre medan frekvens och priser är högre på den korta linjen jämfört med den långa.  



126  VTI rapport 965 

c) Om vi jämför en linje där folk gör långa resor med en lika lång linje där resorna är kortare, kommer de 
långa resorna att vara dyrare än de korta för alla kollektiva färdmedel. I de flesta fall kommer också 
frekvensen att vara lägre men storleken större på den linje där resorna är längre.  

B3.4 Budgetrestriktion  
Om det finns en budgetrestriktion som inte tillåter så stora finansiella underskott som optimum stipulerar 
får vi följande modifieringar av lösningen:  

a) Priserna bestäms av Ramseys regel för prissättning, se t ex Baumol och Bradford (1970), som säger att 
den procentuella avvikelsen mellan olika gruppers priser och marginalkostnader ska vara omvänt 
proportionella mot efterfrågeelasticiteterna för grupperna i fråga. Med marginalkostnad förstås då här den 
samhälleliga marginalkostnaden, där trafikantkostnaderna har diskonterats med skuggpriset på skattemedel. 
Det finns empiriska belägg för att resor under högtrafik är mindre priskänsliga än resor under lågtrafik och 
att korta resor är mindre priskänsliga än halvlånga lokala och regionala resor.6 Således, givet att 
budgetrestriktionen binder: i) finns det ytterligare ett argument (vid sidan om kapitalkostnader för fordon) 
för att högtrafikpriset ska överstiga lågtrafikpriset, ii) finns det ytterligare ett argument för priserna att öka 
med reslängden för lokala och regionala resor, något som inte visade sig vara generellt giltigt då 
budgetrestriktionen inte var bindande.  

b) Ju större den nämnda positiva externa effekten (av att fler trafikanter ger högre turtäthet) är, desto större 
tryck utövar budgetrestriktionen, uppåt på priserna och nedåt på frekvensen. Detta betyder att trafikanter på 
högfrekventa tätortslinjer skulle få betala mer p.g.a. budgetrestriktionen än trafikanter på lågfrekventa 
förortslinjer. På de linjer där man använder tidtabell i lågtrafik men ej i högtrafik förstärker 
budgetrestriktionen tendensen att högtrafikresande ska vara dyrare än lågtrafikresande. En följdkonsekvens 
är således att sannolikheten att lågtrafikpriset ska överstiga högtrafikpriset blir mindre med än utan 
bindande restriktion.  

c) Ju mindre känsliga trafikanterna är för frekvensförändringar relativt prisförändringar, desto mindre kan 
skillnaderna mellan priser och marginalkostnader vara för att restriktionen ska vara uppfylld. Detta betyder 
att om frekvenselasticiteterna är låga ska restriktionen mötas med lägre frekvens snarare än med högre 
priser. Intuitionen bakom detta är att när trafikanterna är relativt okänsliga för frekvensförändringar är 
värdet av den konsumentöverskottsförlust som lägre frekvens innebär relativt låg jämfört med värdet av 
den kostnadsbesparing som åstadkoms. Omvänt får vi naturligtvis att stor känslighet för 
frekvensförändringar ska mötas med prishöjningar snarare än med frekvenssänkning.  

Enligt Transport and Road Research Laboratory (1980) är a) priselasticiteten avtagande med reslängden 
upp till sträckor på 15-20 km, b) den genomsnittliga priselasticiteten under högtrafik -0,11 och under 
lågtrafik -0,26.  

d) På de linjer där man använder tidtabell i lågtrafik men ej i högtrafik ska budgetrestriktionen mötas med 
prishöjningar snarare än frekvensminskningar under högtrafik, men med frekvensminskningar snarare än 
prishöjningar under lågtrafik. En bindande budgetrestriktion kan således introducera inte bara ett utan två 
argument för att priserna ska vara högre under högtrafik än lågtrafik.  

B3.5 Enhetstaxa  
Anta att trafikhuvudmannen har en restriktion mot differentierade priser och kräver samma pris för alla 
grupper, exempelvis av fördelningsskäl eller därför att differentiering drar för stora systemkostnader. Vi 
tittar på två fall, dels att enhetstaxa gäller alla grupper under en viss tidsperiod, men att priserna kan skilja 
sig åt mellan tidsperioder och mellan linjer även under samma tidsperiod, dels att enhetstaxan är "global", d 
v s gällande alla perioder och alla linjer.  

För fallet enhetstaxa per period och linje dras följande slutsatser:  

a) Liksom för fallet med flera priser finner vi helt väntat att en bindande budgetrestriktion pressar priset 
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uppåt.  

b) Om budgetrestriktionen inte binder är det optimala priset lika med ett viktat genomsnitt av samhälleliga 
marginalkostnader, där vikterna utgörs av de olika gruppernas marginella efterfrågeförändringar med 
avseende på en prisförändring.  

c) En förändring från heterogena, gruppspecifika priser, till enhetstaxa påverkas av pris- och 
frekvenselasticitet i samma riktning. Grupper med relativt låg känslighet för pris eller frekvens får en 
gemensam taxa som ligger långt från det specifika priset jämfört med grupper som har hög känslighet. 
Detta betyder att grupper med låg känslighet vinner mycket på enhetstaxa om de förorsakar höga 
marginalkostnader och förlorar om de förorsakar små marginalkostnader. Effekten för viss grupp minskar 
med gruppens storlek. Om vi kategoriserar trafikanterna i en hög- och en låginkomstgrupp kan vi säga att: 
låginkomsttagare tjänar på enhetstaxa om låg- och höginkomsttagare i huvudsak reser på skilda länkar och 
om de i större utsträckning än höginkomsttagare reser på sådana länkar där marginalkostnaderna är höga, 
en vinst som ökar ju lägre deras känslighet för pris och frekvens är och ju färre de är relativt 
höginkomsttagare. Där grupperna reser på samma länkar och dessa har höga marginalkostnader vinner 
låginkomsttagarna om de har högre känslighet för pris och frekvens än höginkomsttagarna, eftersom de 
förra tjänar på att höginkomsttagarna drar ned den genomsnittliga elasticiteten. Uppenbarligen kan vi tänka 
oss fler kombinationer. Fördelningseffekterna påverkas också av vilka alternativ de olika grupperna har.  

Låginkomsttagare som inte har råd med bil kan ha lägre elasticitet än höginkomsttagare. Slutsatsen blir att 
det är svårt att se några generella fördelningspolitiska konsekvenser. Endast om man har ett mycket 
segregerat resmönster där hög- och låginkomsttagare reser på olika sträckor har man någon praktisk 
möjlighet att bedriva fördelningspolitik med hjälp av enhetstaxa.  

För fallet "global" enhetstaxa antas att priset är detsamma under alla perioder och på alla linjer oavsett hur 
långt man åker. Denna princip tillämpas för lokaltrafik i flera europeiska och amerikanska städer, 
åtminstone för en central del av staden, ofta motiverade av fördelningsargument eller hanterlighet för 
personal och trafikanter. Vi antar att det inte finns något beroende mellan vare sig perioder eller linjer i 
termer av korselasticiteter. Märk att detta antagande, som i allmänhet inte är så realistiskt, är mer realistiskt 
när vi har att göra med endast ett pris. Ty då kan samberoendet i form av efterfrågeskift mellan perioder 
och linjer endast baseras på skillnader i åktider och frekvenser men inte på skillnader i priser.  

Konsekvenserna av den "globala" enhetstaxan liknar dem av den periodspecifika enhetstaxan. Skillnaden är 
att marginalkostnaden för varje grupp inte bara vägs med pris- och frekvenselasticiteter och antal 
passagerare per grupp utan också summeras över alla perioder. Detta betyder att den globala optimala taxan 
ligger närmare marginalkostnaden för tidsperioder med hög pris- och frekvenselasticitet. Återigen är det 
svårt att generellt uttala sig om fördelningseffekter. Om elasticiteterna är lägre under högtrafik kan vi säga 
att låginkomsttagare skulle vinna på enhetstaxa om de i huvudsak reser under högtrafik och på 
hårdbelastade sträckor medan höginkomsttagarna reser under lågtrafik och på lågbelastade sträckor. 
Låginkomsttagarnas vinst är större per person ju färre de är relativt höginkomsttagarna.  

B3.6 Nät av linjer  
Priser och kvalitet i ett nät av linjer bestäms enligt de principer som redovisats dels om trafikanterna inte 
har något val mellan linjer, dels om trafikhuvudmannen utformar nätet oberoende av prisstrukturen. Om 
däremot val mellan linjer förekommer och man vill simultant bestämma prisstruktur, kvalitet och 
nätutformning blir problemet extremt komplext. Här nöjer vi oss med att illustrera problemet för en enkel 
situation och ange en lösning för ett specialfall, som dock inte är ovanligt i praktiken.  

B3.6.1 Förutsättningar  

Anta att nätet består av en lång och en kort linje som går parallellt utefter en gemensam sträcka. 
Trafikanterna har valmöjlighet mellan linjerna på den gemensamma sträckan. Situationen är vanlig 
exempelvis där man vill avlasta en lång linje på en delsträcka. För en fullständig lösning borde man här 
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fastställa både priser och frekvens på linjerna samt intervallen mellan avgångarna mellan linjerna. 
Nackdelen med denna ansats är dels att optimeringen även för detta enkla fall blir mycket komplicerad - 
och därmed kostsam - dels att vi kommer att få ett stort antal olika intervall mellan linjerna som är svåra att 
minnas för trafikanterna. Vi väljer därför att optimera flera priser, en gemensam frekvens för de båda 
linjerna samt intervallen mellan avgångarna för linje 1 och linje 2 och mellan linje 2 och linje 1. Därmed 
behöver trafikanterna endast hålla i minnet två intervall.  

B3.6.2 Resultat  

Vi finner att:  

a) De optimala priserna för trafikanter som reser på den gemensamma sträckan är lika på de två linjerna 
endast om linjerna har samma startpunkt, vilket kan vara fallet i den ena riktningen. I annat fall är priset 
högre på den längre av linjerna.  

b) Intervallen mellan linjerna är inte lika långa, utan intervallet från avgång på den långa linjen till den 
korta är längre än intervallet från avgång på den korta till den långa.  

c) Vid tät trafik är skillnaden i intervall mindre än vid gles trafik, beroende just på att trafikanterna tycker 
att väntetid per minut är obehagligare vid tät trafik än vid gles trafik.  
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