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Abstract

Nar inte jarnvagskapaciteten racker till for alla tagoperatorers onskemal ska
Trafikverket enligt jarnvigslagen fordela kapacitet till olika operatérer pa ett
samhadllsekonomiskt effektivt satt. For att utféra detta anvander Trafikverket s k
prioriteringskriterier. Vi diskuterar vi forst ett antal problem med dessa, for att
sedan argumentera att det i praktiken dr omdjligt for Trafikverket att gora en
samhallsekonomiskt effektiv prioritering mellan olika typer av kommersiell
trafik och mellan kommersiell och offentligt beslutad trafik (sdsom pendeltag),
eftersom visentlig information om den kommersiella trafiken som tex
trafikvolymer, priser och vinster ar okdnda for Trafikverket. Vi foreslar i stallet
en princip for kapacitetstilldelning dar offentligt beslutad trafik varderas
samhillsekonomiskt, medan kommersiell trafik (savdl som gods) tilldelas
kapacitet med hjalp av olika typer av marknadsmekanismer sasom auktioner
eller dynamisk prissattning.
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Samhallsekonomiskt effektiv tilldelning av jarnvagskapacitet

1 INLEDNING

Jarnvagens kapacitet ar begrinsad. Alla som énskar kora tag kan darfor inte fa sina
onskemal uppfyllda pa exakt det satt de skulle vilja. Trafikverket maste darfér ha en
process for att fordela kapacitet mellan olika tagoperatorer. Regeringen har instruerat
Trafikverket att kapacitetstilldelningen ska vara samhallsekonomiskt effektiv, och
Trafikverket har utformat en process som ar tankt att uppfylla detta.

Processen gar i korthet ut pa att operatoérerna varje ar ansoker om tagliagen infér nasta
ar (ett taglage ar en ratt att fa kora ett tdg med en viss avgangstid, uppehallsbild och
ankomsttid). Vanligen gar inte alla operatorers 6nskemal att uppfylla. For att fa ihop en
mojlig tdgplan maste Trafikverket jamka ihop oOnskemadlen genom att andra
avgangstider eller gangtider, eller stryka tag helt och héllet. Denna jamkning kan dock
goras pa manga olika sitt; det finns alltsa flera olika mojliga tagplaner som avviker fran
de inldmnade oOnskemdlen pa sinsemellan olika satt. Trafikverkets uppgift, enligt
regeringens instruktion, ar att vilja det tagplanealternativ som ger hogst
samhéllsekonomisk effektivitet.

For att berdkna olika mojliga tagplaners samhillsekonomiska effektivitet har
Trafikverket tagit fram en metod, kallad samhdllsekonomiska prioriteringskriterier. Idén
ar att med hjilp av dessa kunna stilla tvd mojliga tagplaner mot varandra. Trafikverket
betonar sjilva att dessa kriterier ar ett forsta forsok som maste utvecklas vidare. Men i
denna uppsats staller vi en frdga som ar mer principiell: i vilken utstrackning ar det
principiellt méjligt for en extern beddémare (som Trafikverket) att berdkna den
samhallsekonomiska effektiviteten i en tagplan? Om det visar sig att en sadan
berdkning maste bygga pa information som en extern bedémare aldrig kan ha tillgang
till, sa foljer att det ar principiellt omojligt for en extern bedomare att férdela kapacitet
pa ett samhallsekonomiskt effektivt satt.

Vad som ar "mdjligt” att berdkna ar forstas alltid en fraga om vilka approximationer och
forenklingar man kan tillata sig och dnda fa ett meningsfullt och ndgorlunda rattvisande
svar. De samhdllsekonomiska berdkningar som sedan lange anvands for att analysera
investeringar bygger pa en rad approximationer och férenklingar, men verkar av allt
att doma ge anvdndbara insikter och policyrekommendationer. Men analyser av
kapacitetstilldelning skiljer sig pa nagra avgorande sitt fran investeringsanalyser, och
tva viktiga skillnader kan noteras redan nu. For det forsta behdver man vid
kapacitetstilldelning kunna prioritera mellan tva operatdrer som vill kéra samma eller
liknande tagupplagg, vilket inte ar ett 6vervagande vid investeringsanalyser. For det
andra behéver man kunna analysera andringar i driftskostnader och
konsumentoverskott pa marginalen, medan investeringsanalyser kan forenklas sd att
man arbetar med genomsnittliga driftskostnader, konsumentvarderingar osv.

2 DAGENS PROCESS — EN OVERSIKT

2.1 Processen for taglagestilldelning

Figuren nedan beskriver principen for dagens process for taglagestilldelning.
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Figur 1 Principiell process for tagldgestilldelningen

Forst ansoker operatorer och trafikverket sjalvt om taglagen och tider for banarbeten i
mitten av april aret innan tigplanen skall gilla. Vanligen gar inte alla operatdrers
onskemal att uppfylla, och Trafikverket maste darfér jamka ihop 6nskemalen genom att
dndra pa avgangstider, gangtider och uppehallstider, eller stryka tag helt och hallet.
Denna jamkning kan goras pa manga olika sitt, som var och en gynnar respektive
missgynnar olika typer av transporter och olika operatorer.

[ slutet pa juni skall forslaget pa en korbar tagplan vara klart, och skickas ut pa remiss
till alla sokande. Dessa skall i borjan pa augusti lamna synpunkter pa forslaget varefter
Trafikverket enligt lag skall tillhandahdlla ett samordningsforfarande for att
gemensamt soka 16sa de eventuellt kvarstdende motstridiga énskemal pa tagplanen
som finns mellan olika s6kanden.

De fall som inte kan l6sas genom samordning gar till tvistlosning. Nar en sokande begar
tvistlosning ska denne samtidigt inkomma till Trafikverket med en beskrivning av
intressekonflikten, en konsekvensbeskrivning for den egna produktionen samt en
motivering till varfor de 16sningar som foreslagits i samordningen inte accepteras. Efter
begird tvistlosning kallar Trafikverket de inblandade till ett tvistlosningsrad dar
Trafikverket redovisar vilken 16sning som valts och vilka alternativ som valts bort samt
grunderna for detta.

Om intressekonflikten kvarstar efter forsok till tvistlosning kan inte tagplanen
faststéllas. Trafikverket (infrastrukturdgaren) forklarar da bandelen for 6verbelastad.
Beslutet om att infrastrukturen ar forklarad overbelastad ar ett villkor for att
Trafikverket ensidigt ska kunna avgora intressekonflikten. Trafikverket faststaller da
tagplanen genom att anvinda prioriteringskriterier vilka avgor vilken tagplan som ar
effektivast och darmed avgor vilka tdg som far st tillbaka eller strykas. Det ar saledes
forst har som prioriteringskriterierna forst formellt anviands. Men genom att de ar den
sista instansen i processen for att kunna faststilla tdgplanen kastar de sin skugga 6ver
hela den tidigare processen. Det ar svart att se att Trafikverket kan jamka
ansOkningarna i tidigare faser pa ett sitt som inte stimmer med prioriterings-
kriterierna, for att sedan i samband med 6verbelastningsbeslutet reglera tagldgena pa
ett vasentligt annorlunda satt.

2.2 Samhallsekonomisk effektivitet

For att berdkna den samhallsekonomiska effektiviteten hos en tagplan maste man stélla
den mot ett alternativ. Man kan gora denna jamforelse pa tva ekvivalenta sitt. Antingen
jimfér man den ursprungliga, 6nskade tagplanen (den som var summan av alla
operatorers dnskemal) med tva olika jadmkade versioner som dr mojliga att kora, och sa
jAmfor man dessa tva med varandra, eller sd jamfor man de tvd jamkade tagplanerna
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direkt med varandra. Resultatet blir forstds detsamma, forutsatt att man har en adekvat
berakningsmetod. Trafikverkets nuvarande metod bygger pa den forsta principen, dvs.
man jamfor jdmkade tagplaner med den 6nskade, "ideala” planen, och kan darefter se
vilken jamkad tagplan som ger minst forsdmring jamfort med denna. Notera dock att
den sokta, ideala planen normalt inte gar att genomféra eftersom den innehaller
resurskonflikter som maste regleras, det ar ju darfor de samhillsekonomiskt
underbyggda prioriteringskriterierna behovs.

Det samhaillsekonomiska virdet av en forandring av en tagplan bestar av tva delar!:
andringen i konsumentéverskott (KO) och producentéverskott (PO). Andringen i PO ar
den dndrade vinsten for operatdéren, dvs. summan av biljettintdktsférandring och
driftskostnadsforandring. Stryker man t ex ett tdg sa sjunker bade biljettintdkt och
driftskostnad, men PO sjunker totalt sett (om inte operatéren gjort nigot misstag).
Andringen i KO 4r summan av hur varje resenirs generaliserade reskostnad dndras.
Den generaliserade reskostnaden dr summan av allt som paverkar uppoffringen som ar
forknippad med resan: biljettpris, restid, vantetid, komforten under resan osv. For att
kunna addera dessa komponenter konverterar man restid, vantetid osv. till kronor med
hjalp av monetdra varderingar (t ex restidsvirden och véantetidsvarden). Dessa
varderingar skiljer sig givetvis mellan olika resenirer, och dven fér samma resendr i
olika situationer. De virderingar som normalt anvinds i samhéllsekonomiska kalkyler
ar genomsnitt for en viss typ av resendrer, t ex "tagresendrer pa arbetsresa kortare dn
10 mil”. Det finns manga studier om sadana genomsnittliga varderingar, men det ar i
stort sett omdjligt att studera marginella varderingar, alltsd virderingarna hos de
resendrer som forsvinner eller tillkommer vid en fordndring. I de flesta fall sa ar det en
acceptabel forenkling att anta att tillkommande/férsvinnande resendrer har samma
varderingar som genomsnittet av de befintliga. Men som vi ska se i det foljande sa
uppstar det fall just vid kapacitetstilldelning nar denna forenkling kanske inte gar att
anvanda.

2.3 Dagens prioriteringskriterier

Tilldelningen av kapacitet styrs av jairnvagslagen, dar det star:

“En infrastrukturférvaltare skall bedéma behovet av att organisera tdgldgen for
olika typer av transporter, inklusive behovet av reservkapacitet. Om
ansékningarna om infrastrukturkapacitet inte kan samordnas skall férvaltaren
tilldela kapacitet med hjdlp av avgifter eller i enlighet med prioriteringskriterier
som medfér ett samhdllsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen.”

Det finns saledes i lagen angivet ett alternativ till att anvanda prioriteringskriterierna,
och det ar att anvdnda sig av t ex ett auktionsférfarande. Under 2009-2010 bedrevs ett
utredningsprojekt hur ett sddant férfarande skulle kunna utformas, men det kom aldrig
langre an till utredningsstadiet. Saledes finns idag enbart prioriteringskriterierna som
slutlig utslagsinstans i hdndelse att tagplanen inte kan regleras med samrad och
tvistlosning.

Jarnvagslagen ar delvis skarpare dn direktivet fran EU som lyder:

I prioriteringskriterierna skall hdnsyn tas till tjdnstens betydelse fér samhdllet i
forhdllande till varje annan tjénst som féljaktligen inte kommer att tilldelas kapacitet

! En fullstandig samhallsekonomisk vérdering tar ocksa hansyn till bl a férandringar i offentliga
utgifter och intakter samt utslépp, olyckor, buller osv., men vi forsummar det i det féljande; det har
ingen betydelse for de resonemang vi ska fora.
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For ad hoc-processen da restkapacitet tas i ansprak for taglagen och banarbeten finns
inget som motsvarar prioriteringskriterierna, eftersom Trafikverket har tolkat lagen sa
att man lagger in ansokningar i ad hoc-planeringen i den ordning som ansdkningarna
inkommer, dvs enligt "forst till kvarn”-principen..

For att berdkna olika mojliga tagplaners samhéllsekonomiska effektivitet i den arliga
kapacitetstilldelningen  har  Trafikverket tagit fram en metod, kallad
samhdllsekonomiska prioriteringskriterier. Idén ar att med hjalp av dessa kunna stilla
tva mojliga tagplaner mot varandra. Den grundliggande principen i metoden &r att
varje forandring Trafikverket gor jamfort med en operatérs 6nskemal innebdr en
samhallsekonomisk kostnad. Principen vilar pa antagandet att operatéren antas kdnna
sin marknad sd vil att de oOnskat sig det uppligg som maximerar den
samhallsekonomiska effektiviteten.

Tégen indelas i klasser, och operatéren anger sjalv vilken klass varje tag tillhor. En
Klass specificerar t ex hur manga passagerare taget har, enligt ett visst schablontal. Alla
tdg i samma klass antas alltsad vara likadana, t ex ha samma beldggningsgrad; i
verkligheten varierar det forstas kraftigt hur fulla tdgen ar. Med en viss férenkling kan
man sdga att fordndringarna kan vara av tre typer: forlangd gangtid, férandrad
avgangstid, och att tag stryks helt2. Vardet av forldngd gangtid berdknas helt enkelt som
gangtidsforlangningen ganger det tidsviarde och det antal passagerare som giller for
klassen. Viardet av dndrad avgangstid virderas med tidsférandringen ganger en
vantetidsviardering ganger antalet passagerare pa taget. Virdet av att ett tag stryks
beror pad hur lang striacka taget skulle kora, gdnger en parameter som beror av tagets
klass. Langre korstracka ger ett hogre forlorat virde om taget stryks. Det dr uppenbart
att dessa principer innebar kraftiga forenklingar, och det har ocksa Trafikverket sjalva
betonat: man ser dem som ett forsta forsok som bor utvecklas vidare.

Man kan direkt se tva principiella problem med kriterierna:

1) Varderingarna tar inte hdnsyn till vilka alternativa tdg som finns for
resendrerna. Om man t ex vill flytta en avgangstid fem minuter blir ju effekten
valdigt olika om tagen gar med en timmes eller tio minuters mellanrum. Om
man stryker ett tdg likasd: om man minskar antalet tdg under en
morgonrusning fran 3 till 2, sa ar det en mycket storre forandring 4n om man
minskar fran 20 till 19.

2) Virdet av ett struket tag i en viss klass beror bara pa hur lang striacka det kor.
En operator som vill fa hég prioritet kan darfor vara strategisk och lata sina tag
gd langa striackor. Anta att tva operatorer vill kora strickan Stockholm-
Goteborg. Den operatdér som dr smart kommer lata sina tag fortsitta till
Karlberg norr om Stockholm i stallet for att sluta pd Stockholms central, och
darfor fa prioritet 6ver den andre operatéren som anger Stockholms central
som slutstation. Men den andra operatoren kan férstas kontra nista ar genom
att lata tagen vinda i Knivsta, dnnu langre norr om Stockholm, och sa vidare.
Det ar uppenbart att denna strategi inte sdger ndgot om den planerade
tagtrafikens verkliga samhallsekonomiska véarde.

Det mest fundamentala problemet med Trafikverkets kriterier ar att varderingarna ar
konstanta for varje tagklass, och inte beror pa vilka eller hur manga alternativa tag som

2 | Jarnvégsnatsbeskrivningen finns fler kostnadsdrivande jamkningar, daribland brott mot énskemal
om styv tidtabell och avkortning av 6nskad uppehallslangd/kommersiell aktivitet (t.ex. tid for
vaxling). Ingen av dessa har dock i dagsléget asatts nagra kostnadsvarden och ar darfor “gratis™ att
bryta mot.
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finns. Det betyder att man alltid kommer fa vad som med optimeringsterminologi kallas
hdrnlésning, dvs. den tagtyp som enligt kriterierna ar "mest vird” (som det skulle
innebara storst samhallsekonomisk forlust att stryka) kommer kunna ta all kapacitet
om den vill. Anta till exempel att bade SL och S] ansoker om att fa all tillgdnglig
kapacitet pa strackan Sodertilje-Stockholm kl. 7-9. Dagens prioriteringskriterier
kommer leda till att antingen SL eller S] far all kapaciteten. Sunt fornuft siger kanske
att det maste vara rimligt att ha ndgon sorts avvigning - kanske 80% SL-tag och 20%
S]-tag eller tviartom. Men podngen ar att det matematiskt omojligt for detta att intraffa.
Sa lange varderingarna per tdg ar konstanta, och inte minskar med varje ytterligare tag
som laggs till, s kommer alltid den ena eller den andra tagtypen fa all kapacitet.

I exemplet ovan, med tva operatorer som bada ville kora strackan Stockholm-Goteborg,
kommer alltsa den operatdr som lyckas hitta pa ett sitt att fa hogst vardering (t ex
genom att lata tdgen vianda i Karlberg) fa alla taglagen pa striackan, bara den ansoker
om det. Sa ldnge varderingarna ar konstanta sd kommer det aldrig uppsta en tagplan
dar de tva operatdrerna far nagra taglagen var. En operator som insett detta kommer
darfor alltid att ansoka om samtliga mojliga taglagen, och diarmed fa ett fullstindigt
monopol. Det finns for ovrigt inget krav pa att sedan utnyttja alla tdglagen man fatt.

Enda sittet att undvika problemet med hornlosningar dr att anvianda marginella
effekter och inte genomsnittliga, dvs ta hansyn till att det forsta taget av en viss sort (i
en viss relation under en viss tidsperiod) skapar ett stérre viarde dn det andra taget,
vilket i sin tur skapar ett stérre viarde dn de tredje och sa vidare. Det dr en avgoérande
skillnad fran samhallsekonomiska investeringskalkyler. I en sddan kanske man jamfor
vardet av 10 tdg med 0 tag, och da kan man forenkla genom att berdkna virdet av ett
genomsnittstag fyllt med genomsnittspassagerare och ta det ganger 10. Men vid en
tagplaneforandring ska man kanske jamfoéra "10 pendeltdg+5 fjarrtdg” med "9
pendeltag+6 fjarrtdg”, och da kan man inte anvinda medelvirdet av ett pendeltdg
respektive ett fjarrtdg. Forenklingen att anvidnda medelvirden goér att man
oundvikligen hamnar i hérnlésningar, dvs. det "optimala” ser ut att vara att antingen ha
enbart pendeltdg eller enbart fjarrtag. Det ar nédvandigt att ta hansyn till avtagande
marginalnytta: att t ex en 6kning fran 4 till 5 tdg under morgonrusningen skapar mer
nytta dn en 6kning fran 8 till 9 tdg under samma period, allt annat lika.

Problemet &r att det ofta ar svart eller omojligt att berdkna véarderingar och kostnader
pa marginalen. Den marginella driftskostnaden, dvs. kostnaden for att kora ytterligare
ett tdg under given tidsperiod, dr i princip berdkningsbar, dven om de flesta
berdakningshandledningar i praktiken anvinder olika genomsnitt. Men marginella
intdkter for en producent, eller varderingar for marginella resenarer, ar formodligen
omojliga att veta.

Syftena med investeringskalkyl respektive vardering av tagplan dr ocksa olika. I en
investeringskalkyl ar fragestillningen vilken infrastruktur som &r mest
samhallsekonomiskt l16nsam, och oftast antas trafikbehovet vara kant. Man har alltsa en
bild av vilket utbud som skall finnas och soker infrastrukturen. Vid vardering av en
tagplan ar det tvartom sa att infrastrukturen ar kidnd, och det ar den trafik som kan
komma att utféras pa infrastrukturen som skall virderas, sa att det giller att skapa en
tagplan som bast matchar saval utbud som efterfragan. Det gor att marginaleffekter blir
viktigare vid tdgplanekonstruktion.
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3 NAR KAN MAN BERAKNA DET SAMHALLSEKONOMISKA
VARDET AV EN TAGPLAN?

I detta avsnitt ska vi mer i detalj diskutera vilka fordndringar av en tdgplan som en
extern bedomare som Trafikverket i princip skulle kunna berdkna det
samhéllsekonomiska vardet av.

Betrakta ett tdg som avgar fran en viss station ndgra ganger under en dag. De olika
avgangarna kan tinkas ha olika restid, pris och kanske komfort. Vi tinker oss att varje
resendr som vill (eller 6vervager att) resa med detta tag har en ideal avresetidpunkt3,
en s k "preferred departure time” (PDT). Betraktar man samtliga resendrer finns det
alltsa en fordelning av PDT under dagen. Varje resenér viljer den avgang som passar
henne bast. Om alla avgingar har samma restid och pris sa handlar det bara om att
vilja den avgdng som ligger ndrmast PDT, eventuellt med hédnsyn till att det kan vara
besvérligare att resa tidigare dn PDT an att resa senare eller tviartom. Uppoffringen for
resendren att ta en avgangstid som avviker fran sin PDT kallas i detta sammanhang
schemalaggningskostnad eller "scheduling cost”.

Ideala
avresor
(PDT)

) e\ N e
2= )
Avgangar Total schedule delay-kostnad

for dem som viljer denna
avgang (#pass*Asched)

tid

O
O

Om nu en avgangstid dndras, eller en avgang tas bort, eller ndgon annan egenskap hos
en avgang dndras som t ex restiden, sa kan det medféra ett antal olika effekter.

- Vissaresendrer fortsitter resa med samma tag som forut, men de kan fa sin restid
eller schemaldggningskostnad dndrad. Schemaldggningskostnaden kan oka eller
minska beroende pa hur den forra avgangstiden lag i forhallande till PDT.

- Vissaresendrer viljer andra avgangar, och dirmed dndras deras
schemaldggningskostnad. Hur mycket den dndras beror pa hur nara de omgivande
avgangarna ligger — man maste ta hinsyn till hela avgangsmonstret

- Vissa tag far fler eller farre passagerare an forut. Om biljettpriset dr konstant, vilket
ar det vanliga vid pendeltag, sa ar det bara trangseln ombord som dndras, vilket
ibland kan vara viktigt och ibland férsumbart, men atminstone dr observerbart for
en extern betraktare. Vid kommersiell trafik, diremot, kommer biljettpriset dndras,
eftersom operatoren stravar efter att fa sd mycket intdkter som mojligt: om fler vill
resa med en avgdng kan man hoja biljettpriset.

- Det totala resandet kan dndras. I sa fall &ndras biljettintakten dven om biljettpriset
pa varje avgang ar konstant.

- Driftskostnaderna kan dndras. Ett indraget tdg minskar forstas driftskostnaderna,
dven om det kan vara svart att vardera exakt hur mycket. En mindre &dndring i

¥ Man kan genomféra samma resonemang med “preferred arrival time ” (PAT) i stéllet, eller
kombinationer av dessa, men poéngerna vi vill gora férandras inte.
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avgangstid kanske inte betyder nagot, men for storre andringar kan tdgomloppen
brytas.

Beskrivningen ovan &r forenklad, men den &r tillracklig for att man ska kunna resonera
om den centrala fragan: vilka data behoévs for att kunna berdkna det
samhéllsekonomiska vardet av fordndringar? Vilka data kan en extern betraktare (som
Trafikverket) rimligen hoppas att ha tillgédng till? Nedan analyseras tre fall: pendeltag,
kommersiell trafik med en ensam operatér, och kommersiell trafik med flera
konkurrerande operatorer. Kommersiell trafik avser savél person- som godstrafik.

3.1 Pendeltag

Med "pendeltag” syftar vi pa tagtrafik som offentligt beslutad och delvis finansierad av
skattemedel. Det som skiljer pendeltdgen fran de kommersiella tagen ar i detta
sammanhang dels att det inte finns nagra affirshemligheter: det offentliga i princip kan
ha full information om intédkter, kostnader, passagerarvolymer osv.; dels att priserna
kan betraktas som konstanta, oberoende av passagerarvolymerna pa tigen. Det ar
alltsa inte sa att priset sitts olika pa olika avgangar for att maximera intdkter, sa att t ex
mer populdra avgangar far hogre priser dn mindre populdra. Betrakta nu ett antal
forandringar av en tdgplan.

1. Sma restidsférandringar: Om férandringen ar sa liten att antalet resendrer pa de
olika avgangarna kan antas vara konstant kan man berikna foridndrat KO om
man vet antalet passagerare pa de berorda avgangarna och deras genomsnittliga
restidsvardering. Detta kan man i princip ha information om (eftersom det racker
att kinna till den genomsnittliga restidsvarderingen). Sma restidsférandringar
ger marginellt 6kade driftskostnader, och det dr férmodligen inget storre
problem att kunna ha tillrackligt god information om detta. En liknande princip
finns redan i de befintliga prioriteringskriterierna (de verkar dock inte ta hdansyn
till Andrade driftskostnader).

2. Storre restidsfordndringar, eller fordndrade avgangstider: Om fordandringarna
gor att resendrerna borjar byta mellan avgangar behdver man ta hansyn till hela
avgangsmonstret, dvs. vilka alternativa (narliggande) avgangar som finns. KO kan
fortfarande berdknas (med vissa approximationer) om man kinner till ndgon
kombination av PDT-fordelning, antalet resendrer per avgang, deras
restidsvardering och deras schemaldggningskostnader (vissa av dessa kan
berdknas fran de andra: om man t ex vet PDT-fordelningen och varderingarna
kan man berikna antalet resenirer per avgang). KO-beridkningen méste ocksa ta
hansyn till hur trangseln dndras pa olika avgangar, om det ar en relevant faktor.
Allt detta kan i princip observeras pa aggregerad, genomsnittlig niva, och diarmed
ar det i princip moijligt att berdkna dndringen av KO. Dagens kriterier innehaller
en viardering av dndrade avgangstider. Den viktigaste skillnaden mellan det som
skisserats hir och dagens kriterier dr att man mdaste ta hiansyn till hela
avgangsmonstret, dvs. vilka alternativ som resenirerna har och eventuellt kan
byta till. Det har ocksda skett en forvaxling av schemaldggningskostnad och
vantetidsvardering, och dndrade driftskostnader verkar forsummas.

3. Om fordndringarna dr sa stora att det totala antalet passagerare &dndras sa
behdver man veta den marginella biljettintdkten per tillkommande/férsvinnande
passagerare, annars kan man inte berikna dndringen i PO. Men med pendeltag ar
det ganska enkelt att gora en hygglig approximation, eftersom taxorna ar sa
homogena: alla passagerare betalar ju lika mycket, om man tar hansyn till
ungdoms- och pensiondrsrabatter osv., och taxan lir inte dndras (annat an
forsumbart) av att antalet passagerare dndras. Man maste dock anta att
forsvinnande/tillkommande passagerare har samma varderingar av t ex restid
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och schemaldggning som genomsnittet av de existerande passagerarna. Det ar ett
standardantagande i samhallsekonomisk analys som rimligen inte gor analysen
sarskilt missvisande.

4.  Vid stora fordndringar kan dven driftskostnaderna skilja sig markbart mellan tva
tagplaner. Att berdkna driftskostnader ar visserligen komplicerat, men i princip
ar det mojligt, och man kan antagligen komma tillrackligt langt med rimliga
approximationer. Nyckeln till att det borde vara mojligt dr att operatorerna ju
maste berdkna sina planerade driftskostnader redan idag, och eftersom det ar
offentliga aktorer vi talar om &r berdkningar och dataunderlag i princip
offentliga.

Sammanfattningsvis bor det i princip vara mojligt att jaAmfoéra det samhallsekonomiska
vardet av olika pendeltagsupplagg. Det krivs dock att man utvecklar metoder och
framfor allt mer systematiskt samlar in data. Det ar vart att notera att detta dr data som
operatéren har eller borde ha i vilket fall som helst - driftskostnader, intikter,
passagerarvolymer, virderingar osv. De behovs dven for manga andra dndamal, om
man vill utforma en attraktiv och kostnadseffektiv trafik.

Man ska dock minnas att alla effekter och Overviganden inte fingas av en
samhéllsekonomisk kalkyl. For det forsta finns det effekter som inte helt fangas i en
traditionell kalkyl, som t ex vissa arbets- och bostadsmarknadseffekter. For det andra
finns det politiska mal och éverviaganden som sa att sidga ar bortdefinierade ur kalkylen
- i synnerhet fordelningseffekter: man kanske vill gynna en viss ort eller en viss
socioekonomisk grupp, men sadana 6verviganden ingar inte i kalkylen (dven om man
kan anvinda resultaten for att analysera hur olika grupper vinner eller forlorar). Till
sist kommer beddmningen av vad pendeltdgstrafiken ar "vard” att behdva vara i viss
utstrackning politisk. Men den samhéllsekonomiska varderingen ger ett bra underlag
for denna slutliga bedomning, bl a for att det blir betydligt lattare att jamfora olika
upplagg med varandra.

3.2 Kommersiell persontrafik — en ensam operator

Kommersiell trafik, saval persontrafik som godstransporter, skiljer sig fran offentlig
trafik i ett antal avgérande avseenden. De viktigaste skillnaderna ar att efterfrage- och
prisdata dr hemliga eller rentav okdnda, och att prissiattningen ar dynamisk, dvs.
operatoren anpassar ldpande biljettpriserna till efterfrdgan for att maximera sina
intikter. Aven driftskostnaderna dr normalt hemliga eller rentav okinda. Ofta ar
forandringar av driftskostnader dessutom betydligt mer svarberdknade &an for
pendeltdgstrafik, eftersom tdgmateriel som inte anvdnds pa ett stille ofta har en
alternativ anviandning ndgon annanstans. Det betyder att ett tdg som stryks ur en
tagplan kan anvéndas for att tjdna pengar nagon annanstans, sd dven om man visste
intaktsbortfallet som ett struket tadg innebar (vilket alltsd vanligen ar hemligt eller
rentav okint), sa kan det delvis kompenseras av en alternativintikt, som forstas ar an
mer okand.

Vilka fordndringar dr da mojliga att berdkna vardet av? Om t ex restiden for ett tag
forlangs, s kan man beridkna KO fér kvarvarande passagerare, bara man vet hur manga
de dr och deras genomsnittliga restidsvardering. Hur ménga passagerare som finns pa
taget ar visserligen en noga bevakad affirshemlighet - vilket har frustrerat
generationer av jirnvagsutredare - men det dr dtminstone i princip en observerbar
storhet. Virdet av en dndrad avgingstid kan man méjligen ocksd berikna KO for
kvarvarande passagerare, men man maste ta hansyn till vilka alternativa avgangar som
finns, precis som ovan.
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Men om fordndringarna medfor att mangden passagerare pa olika avgangar forandras
sa kommer biljettpriserna anpassas darefter. En forsdmring av en viss avgang genom
t ex ldngre restid innebar att operatéren far sinka genomsnittspriset pa den avgangen,
om vi for enkelhet skull antar att operatéren med tillracklig prisdiskriminering
(biljetter med olika pris till olika resendrer) alltid stravar att fylla hela taget. Det
kommer kvarvarande resendrer till godo, men operatoren lar tappa en del av sin forra
intdkt - dock inte sa mycket som man kunde tro om man bara berdknade forlusten
genom att multiplicera antalet férsvunna passagerare med det gamla genomsnittliga
biljettpriset! Vissa resendrer byter till andra avgangar, vilket pd samma satt gor att
biljettpriset pd de avgangarna hojs och intdkterna okar, vilket drabbar befintliga
resendrer pa de avgingarna. Notera att operatdren tappar marginalintdkten for de
resendrer som forsvinner, och den ar i stort sett omojlig att veta. Mojligen kan man
hoppas pa att veta genomsnittsintdkten, men den ar givetvis ocksa en striangt bevakad
affirshemlighet. Men med dynamiska priser sa tjdnar man mycket mer pengar pa vissa
resendrer dn pa andra, s det spelar roll vilka resenirer som férsvinner. Hur totala KO
och PO 4ndras av denna kedja av effekter kan inte en extern betraktare ndgonsin veta -
formodligen inte ens operatoren sjalv..

Kan man forenkla detta sa att det gar att berdkna, och dnda fa tillrackligt rattvisande
resultat? Det gar sdkert att féorenkla och approximera bort vissa av detaljerna ovan,
men det gar knappast att komma undan att man maste veta hur marginalintdkten for
tillkommande/forsvunna resenarer. Dels dr den oerhort svar att berdkna, eftersom den
beror pa vilka resendrer som tillkommer/forsvinner. Men framfor allt kommer en
kommersiell operator aldrig att beratta den, ens om operatoren visste. Idag har vi inte
ens bra data om totala antalet passagerare i ett helt strdk, inte heller deras
genomsnittliga biljettpris sett 6ver en lang tidsperiod, trots att detta ar helt nédvandiga
variabler for att t ex kunna beddma det samhallsekonomiska vardet av investeringar i
okad kapacitet. Det ar orealistiskt att tro att en extern bedémare nagonsin skulle fa
tillgang till pris- och passagerardata for enskilda avgangar.

An mer omojligt 4r det att forséka berdkna virdet av att stryka tdg. Om man dndrar
avgangstider sa kanske man kan hoppas pa att efterfragebilden inte dndras sa mycket,
och diarmed inte biljettpriser och intdkter. Men om man lagger till eller tar bort
avgangar sa gar det uppenbart inte langre att forsumma att intdkter och priser dndras,
bade pa den avgang som laggs till eller tas bort och pd omgivande avgangar. En struken
avgang innebdr ju forstds en samhallsekonomisk forlust, men hur den fordelas pa
minskat KO och minskat PO beror p& hur effektiv prisdiskriminering (yield
management) operatoren lyckas bedriva.

Dessutom paverkas driftskostnaderna. Den marginella driftskostnadsminskningen for
att helt enkelt kora ett tdg mindre kan mojligen berdknas, men det faktiska utfallet
beror pa vilken alternativ anviandning operatéren kan ha av tdget - det kan ju ga att
anvanda for att tjana pengar ndgon annanstans.

Hittills har vi uttryckt oss som att detta enbart gillde kommersiell persontrafik. Men
for godstrafik dr problemen med att berdkna samhallsekonomiska varden helt analoga
- fast dnnu varre, eftersom godstransporter ar mycket mer heterogena an
persontransporter i flera olika avseenden.

3.3 Kommersiell persontrafik med flera konkurrerande operatorer

Med flera operatorer tillkommer ett antal problem, samtidigt som de som ndmnts ovan
kvarstar. Det forsta tillkommande problemet ar att efterfragebilden, och dirmed de
resulterande priserna och passagerarvolymerna, beror pa hela utbudet - samtliga
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alternativa tag som olika operatorer erbjuder, deras priser, restider och avgangstider.
Darmed kan en enskild operatér inte ens veta sin egen framtida marknadsbild utan att
veta vilket utbud de andra operatorerna erbjuder.

Det andra tillkommande problemet &r att en extern bedémare aldrig kommer ha
tillracklig information for att skilja mellan tva operatorer som vill erbjuda ett likartat
utbud. En extern bedémare kan aldrig ha tillgang till skillnader i driftskostnader och
biljettpriser. Och efterfragan (och dirmed biljettpriset) kommer bero pd en rad
faktorer som information, komfort och marknadsforing.

Det forsta problemet existerar forstas pa alla marknader. Varje producents intikter
paverkas av vad andra producenter erbjuder, och det dr svart for varje enskild att
overblicka och forutse detta. Men dven om det ar ett problem for producenterna sa ar
det i langden inget problem for konsumenterna. Pa vanliga marknader sa anpassas helt
enkelt utbudsmangderna, sa att de producenter som erbjuder attraktiva varor far sélja
mer, medan andra far anpassa sig eller slas ut. P4 sa vis selekteras attraktiva och
kostnadseffektiva produkter fram - inte nédvandigtvis for att producenter pa en
konkurrensutsatt marknad ar smartare eller anstranger sig mer dn producenter pa en
reglerad marknad, utan genom naturligt urval.

Men néar det giller taglagen fungerar det inte s3, eftersom utbudsméngden - antalet
mojliga sittplatser, deras restid och avgangstid - ar reglerat och bestimt, eller kanske
snarare, begridnsat pa forhand. Den producent som erbjuder den mest attraktiva
produkten kan inte silja hur manga sittplatser som helst (dven om man genom att t ex
dndra antalet vagnar kan justera detta i viss man). Nar antalet sittplatser inte kan 6kas
ytterligare ar det enda producenten kan gora att silja sina produkter lite dyrare. P4 en
vanlig marknad hade den producent som erbjod attraktivare produkter - béattre pris,
punktlighet, information, komfort eller vad det nu kan vara - fatt silja mer av sin
produkt, och diarmed hade dven konsumenterna gynnats, eftersom fler skulle fatt
tillgdng till den mest attraktiva produkten. Men sa lange som utbudsméingderna ar
fixerade, och sa lange priserna overstiger den kortsiktiga marginella driftskostnaden,
sa ar det enda som hinder att den duktigaste producenten (lagst driftskostnader, bast
ora for marknaden osv.) tjdnar mer pengar. Grundproblemet dr tanken att utbudet
fixeras och delas ut i forvag - i princip att en operator far ett visst antal sittplatser att
silja, medan en annan far ett antal andra sittplatser att silja. Det som saknas ar en
feedback-mekanism en mer attraktiv och effektiv operator far sélja mer. Det dr bara da
som konkurrens leder till battre utbud fér konsumenterna. Men en extern betraktare
kan inte genom nagon sorts skdnhetstivling veta vilken operatdér som kommer erbjuda
det "badsta” utbudet ur konsumenternas perspektiv. Det kan bara avsléjas genom att
resendrerna sa att siga rostar med fotterna.

3.4 Sammanfattning av situationen

Ovan har vi argumenterat att det ar hopplost for en extern bedémare att vardera ett
antal vasentliga typer av fordndringar i en tagplan. Ljuspunkten ar att det borde finnas
hyggliga mdojligheter att virdera pendeltagstrafik, eftersom data ar offentliga och
priserna konstanta. Men for kommersiell trafik, savdl gods- som persontrafik, ar
utsikterna sma for en extern bedomare att avgora vilka tdg som ska prioriteras fran en
samhallsekonomisk utgangspunkt. Vissa sma forindringar, t ex marginella
restidsforldngningar, kan vara mdjliga att bedoma virdet av; men centrala
fragestillningar som t ex prioritering mellan operatdrer eller mellan person- och
godstag verkar principiellt oméjliga, och sa fort en férandring ar sa stor att efterfragan
och darmed priser och intdkter dndras, sd kommer en samhillsekonomisk bedémning
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vara beroende av hemlig eller rentav okdnd information som t ex de marginella
vinsterna som operatdren gor pa olika grupper av resenérer.

4  VAD KAN MAN GORA?

Med ovanstaende sagt kan man fraga sig: Finns det inget man kan gora at detta? Lat oss
forst betona att samhallsekonomisk effektivitet dr en utmarkt princip att strava efter.
Det betyder helt enkelt att man ska maximera virdet av de tjdnster som jarnvigen
producerar. Dessa viarden delas mellan konsumenter och producenter i ndgon andel
som beror bl a pad konkurrenssituationen och hur skicklig prisdiskriminerare ("yield
manager”) producenten ar. Det finns dock en hake har sett ur Sveriges synvinkel: de
viarden som tillfaller producenten stannar inte nddvandigtvis i Sverige. De tillfaller
aktiedgarna som ager operatéren. Det betyder i klartext att vi for svenska pengar
skapat en resurs (jarnvagen) som kan generera varden och diarmed intdkter, och sedan
overlater detta varde till utlindska aktiedgare. Om vi antar att det finns ett svenskt
intresse av att de varden som jiarnvagen skapar i hog grad ska stanna i landet (vilket
man inte nodvandigtvis maste tycka), bér man stélla sig frdgan om det finns nagon
mekanism for att sa att sdga ta tillbaka dessa varden.

Som papekats ovan kan konkurrens ofta leda till producenter sporras eller selekteras
till att erbjuda ett mer attraktivt och effektivt utbud dn annars. Om denna effekt ar stor
jamfort med att ett offentligt monopol ska ansvara for utbudet ar i stort sett oméijligt att
veta pa forhand. Konkurrens kan darfor leda till ett battre utbud for konsumenterna
jamfort med ett offentligt monopol, men faktum kvarstar att det dnda kan finnas ett
svenskt intresse att behalla sd mycket som majligt av producentdéverskottet i landet.

Det kan man antingen gora i efterskott, t ex genom hog vinstbeskattning eller genom att
staten ager operatdren, eller sa att sdga i forskott, genom att operatoren far betala en
koncessionsavgift for ratten till den intdktskélla som taglaget utgor. Det dr uppenbart
att ett sddant forfarande ger operatéren mer incitament att erbjuda en bra produkt dn
hog beskattning av vinsten i efterskott. Om flera potentiella operatorer konkurrerar om
koncessionen sa kommer den vinnande operatéren fa betala nistan dnda upp till sitt
forvantade producentoverskott, vilket alltsd leder till att detta virde stannar hos
skattebetalarna, &ven om operatdren ar utlandsdgd. En viktig forutsattning ar att det
finns tillrackligt manga operatorer for att det ska bli reell konkurrens om taglagena.

For att det ska vara mdjligt for en operator att bedéma vardet av ett taglige sa maste
den veta sa mycket som mdjligt om marknaden, t ex hur manga konkurrerande tdg som
kommer finnas, vilka egenskaper som t ex restid och uppehallsbild dessa kommer ha
0oSV.

4.1 Idéer och mdjligheter

Med denna bakgrund ska vi i detta avsnitt antyda ndgra idéer om hur man kan utforma
en kapacitetstilldelningsprocess med malet att uppna samhallsekonomisk effektivitet,
och helst &ven minimera att virden som jarnvagsresurserna genererar forsvinner ut ur
landet som producentéverskott. Vi vill betona att detta bara dr en samling idéer och
utkast, och langt ifrdn ett fardigt forslag. Att utveckla och precisera dessa idéer for att
sedan narmare undersoka vilka som ar virda att forsoka genomfora ar ett betydande
utvecklingsarbete som kriaver samarbete mellan manga olika kompetenser och aktorer.

Vidare ar hela forslaget i dagslaget troligen inte genomférbart da delar av dem
sannolikt bryter mot jarnvagslagen som stipulerar att varje ars grundkonstruktion av
tagplanen skall goras utan att drva nagot fran foregaende tagplan (ingen "grandfathers
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right”). A andra sidan kanske lagen behover ses éver i ljuset av argumentationen i
denna rapport da alternativet att definiera och anvinda samhallsekonomiskt grundade
prioriteringskriterier inte synes vara en framkomlig vag.

Sa har skulle en process kunna se ut:

1. Trafikverket upprattar arligen ett skelett till tdgplan, baserat pa erfarenheter fran
tidigare ar och inkomna dnskemal.

2. I tagplaneskelettet allokerar Trafikverket viss kapacitet till pendeltag. Vardet av
alternativa  pendeltdgsuppldgg, och  diarmed  hogre eller lagre
kapacitetstilldelning, bedoms med samhallsekonomiska berdkningsmetoder, t.ex.
utvecklade ur dagens modell sdsom beskrivits tidigare.

3. I tagplaneskelettet definierar Trafikverket ett antal "slottar” for kommersiell
persontrafik samt kdnda langsiktiga godstdgsrelationer. Dessa auktioneras ut
bland kommersiella operatorer. 4

4. Trafikverket kan sedan i dialog med vinnande operatorer gora nodvandiga
slutjusteringar av tagplanen. Operatérerna kan t ex ha 6nskemdl om mindre
forandringar i uppehallsbild eller avgangstid som gar att jaimka ihop inom den
ram som satts upp fran borjan.

5. I tdgplaneskelettet sparas en definierad méangd kapacitet frimst for godstrafik. I
stéllet for att som ovan auktionera ut denna kapacitet ett ar eller mer i forvag sa
siljs denna allt eftersom pa en "spotmarknad” med dynamisk prissattning: priset
justeras sa tillgdng moter efterfragan. I vissa fall kan det vara intressant dven for
persontrafik att kdpa denna extrakapacitet, t ex vid storhelger. Aven i detta fall
kan det behovas kontinuerlig omplanering av detaljer i tagforing och tagplan.

6. Auktionerna och spotmarknaden ger en uppfattning om virdet av dessa
kapaciteter. Infor nasta ars tagplan kan man darfér stilla en 6kning eller
minskning av dem mot varandra, och mot en o6kning eller minskning av
kapaciteten som allokerats till pendeltdg. Darmed far man ett battre underlag till
nasta ars tagplaneskelett. En insvidngning mot balansering av de olika
transporttyperna sker 6ver tiden.

Ovanstaende skiss till upplagg har vissa fordelar jamfért med andra mojliga alternativ:

- Genom auktioner respektive spotmarknader kan man beddma vardet av den
kapacitet som allokeras pa dessa satt. Man eliminerar alltsa behovet av en extern
beddmare som forsoker berdkna detta viarde, nagot som vi tidigare argumenterat
for inte ar mojligt.

- Man undviker en situation dar de offentliga aktdrer som ansvarar for
pendeltagstrafiken (vanligen de regionala kollektivtrafikmyndigheterna, RKM) ska
konkurrera om kapacitet direkt med kommersiell trafik genom t ex auktioner. Tva
motsatta problem riskerar da att uppsta. Det ena problemet ar att pendeltag kan
tankas skapa betydligt storre samhéllsvarden dn vad som ar mojligt eller 6nskvart
att omsétta i rena pengar for RKM, och da har inte RKM rad att kdpa sa mycket
kapacitet som vore samhallsekonomiskt motiverat. Det andra problemet ar att det
kan vara politiskt rationellt for politiker att géra av med mer skattepengar pa
kapacitet 4n vad som egentligen dr motiverats.

* »Slottarna” behdver vara kopplade till varandra t ex i par, for att méjliggdra vettiga omlopp. | stallet
for att auktionera ut enbart taglaget A till B kl 8, sa bor man auktionera ut omloppet A till B kI 8 och
tillbaka igen vid ett lampligt klockslag. Vi gar inte in i dessa detaljer har.

® Det kan tyvarr ofta vara rationellt for politiker att ta lite grann frdn manga for att ge en stor géva till
nagra fa. De manga berors sa lite att det inte paverkar hur de rostar (eftersom det finns sa manga andra
fragor som é&r viktigare for dem), men den gynnade gruppen stoder forstas politikern i fraga. Det gor
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- Utfallet fran de kommersiella processerna tillsammans med den
samhallsekonomiska analysen av pendeltagstrafiken ger ett underlag for avgora
om man till nista omgang bor omférdela kapacitet mellan kommersiell
persontrafik, godstrafik och pendeltag.

- Mellan varje planeringsomgang kan man utnyttja erfarenheter och 6nskemal fran
tidigare ar, sa att varje tagplan blir lite effektivare dn den foregaende. Trafikverket
har ju t ex ett incitament till att skapa sa attraktiva "slottar” och undansparad
kapacitet till “spotmarknad” som mojligt, och far ocksa varje ar ett kvitto pa hur val
de lyckats. Darmed har man incitament att lyssna pa vad marknadsaktorerna
foreslar infor ndsta ars process. Den nuvarande processen startar sa att siga med
ett blankt papper varje ar, och dirmed kan man inte - formellt tminstone -
tillgodogora sig utfall och erfarenheter fran tidigare ar. Det ar uppenbart att det ar
att foredra att man systematiskt ackumulerar kunskap om vad de olika
marknaderna efterfragar. Sa sker givetvis redan i viss utstrackning, men mycket
mera informellt och inte sarskilt transparent.

- Genom att kommersiell trafik (gods och person) far betala ett marknadsbestamt
varde for sin kapacitet sa stannar storre delen av producentéverskottet i Sverige
och tillfaller det offentliga. Om man i stallet gratis delar ut kapacitet till
kommersiella operatérer genom en administrativ process sé tillfaller PO
operatdrens aktiedgare, vilket inte nddvandigtvis dr inom landet. Ddrmed ger man i
praktiken bort en del av de varden som de svenska jarnvagarna skapar, vilket
atminstone for oss framstar som mindre onskvért.

- For att kunna ha en auktion sa behdver man nagon typ av struktur. Det dr svart att
tdnka sig nagon typ av auktionsforfarande som samtidigt hanterar tva kontinerliga
dimensioner (avgangstid och gangtid) och en diskret dimension (hur manga tag
varje operator ska fa kora). Genom att Trafikverket forst konstruerar
tagplaneskelett med "slottar” som kan auktioneras ut sa reducerar man
frihetsgraderna till en enda - vilken operatér som ska fa tillgang till respektive
”slot”.

- Person- och godstrafik planeras pa olika lang sikt. Persontrafik vill garna kunna
visa upp tidtabeller ndgorlunda langt i férvag, bade for kundernas och den egna
planeringens skull. Godstrafik planeras ofta pa betydligt kortare sikt - med nagra
veckors eller rentav dagars varsel, dels for att kontrakt ar olika langa, dels for att
optimera den egna produktionen. Uppdelningen i auktionerade, fasta "slottar” och
en "spotmarknad” for viss undansparad kapacitet ar ett forsok att ta hansyn till
denna skillnad i planeringshorisont.

Skissen till upplagg har givetvis en rad oklarheter och svarigheter som behover l6sas
och utredas. Vi tror dock att de &r mojliga att 16sa, eller atminstone att de ar vérda att
undersoka vidare:

- Metoder for samhallsekonomisk vardering av pendeltagstrafik behover utvecklas,
bl a regionalekonomiska effekter pa sysselsattning och tillvaxt. I synnerhet behover
datainsamlingen forbattras och systematiseras - resandevolymer, driftskostnader,
intdkter osv. Béttra datainsamling dr ocksa angeldget for att ge battre underlag till
annan kollektivtrafikplanering.

- Exakt hur auktionen ska organiseras och genomforas ar inte trivialt. Man behover
tanka igenom det och genomfdra laboratorieexperiment for att undersoka vad som
fungerar. (Liknande empirisk auktionsdesign genomfordes bl a infér auktionerna
av mobilfrekvenser.)

att politiker ofta har incitament att spendera mer pengar pa nagot an vad som egentligen ar motiverat
sett till hela befolkningens egentliga preferenser.
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- Processen for forsiljning av kapacitet pa en "spotmarknad” behéver preciseras.
Nar ”sdljs” lagena - manader, veckor eller dagar i forvag? Nar bestdms priser och
hur ofta dndras de? Ett speciellt problem som maste 16sas dr de langsiktiga
systemtdgsuppldggen, som inte sjilvklart passar in vare sig i auktionsupplagget
(for lite konkurrens) eller spotmarknaden (langre framférhallning).

- Hur skall mdngden kvarvarande kapacitet i varje skede bedémas? Det finns idag
inget bra matt for kapacitet och hur mycket av den som ar konsumerad.

- Hur kan Trafikverket skapa forutsattningar for langsiktiga investeringar for
operatorer, industrier och regioner?

- Hur ska man gora "insteget” pa marknaden s3 latt som mdjligt? Befintliga
operatorer har en enorm konkurrensfordel, bl a mojlighet till korssubventionering
mellan linjer (om operatdren ar stor), stordriftsférdelar i marknadsféring och
sdljkanaler (tank pa SJ:s hemsida) och marknadskdannedom. For att
marknadsbaserade 16sningar ska fungera far inte instegskostnaden vara
avskrackande hog.

De tva sista punkterna ar inte specifikt kopplade till kapacitetstilldelningsprocessen; de
ar generella problem som maste l6sas om man ska kunna ha konkurrens pa
tdgmarknaden dverhuvudtaget.

5 AVSLUTNING

Huvudsyftet med denna PM ar att forsoka klargora i vilken utstrackning det ar
principiellt mdjligt for en extern beddomare (Trafikverket) att jamféra det
samhallsekonomiska vardet av olika tagplaner med varandra. Vi ar relativt optimistiska
i fallet med pendeltagstrafik, eftersom noédvandiga data i princip ar offentliga och
prissittningen ir approximativt oberoende av efterfrageforandringar. Vi tror daremot
inte att det ar moijligt i fallet med kommersiell trafik sa fort jamforelsen mellan
tadgplaner innebadr att man ska prioritera mellan operatoreré, eller om skillnaderna
mellan tagplanerna innebar att efterfragebilden (och darmed prissattning och intikter)
skiljer sig. Skidlet dr i viss man att de analytiska problemen verkar odverstigliga,
eftersom man behdver ta hansyn till hur den dynamiska prissattningen faller ut - men
framst att man maste ha tillgang till centrala affairshemligheter som t ex marginell vinst
per passagerare for olika avgangar och grupper. Det ar i sjdlva verket kanske inte ens
sannolikt att operatdren sjilv kan forutspa dessa.

For kommersiell trafik tror vi att niagon typ av marknadsbaserad mekanism ar
nodvandig for att fordela kapaciteten samhallsekonomiskt. Mojliga mekanismer ar t ex
auktioner av tagldgen, en “spotmarknad” med dynamisk prissittning, eller
differentierade banavgifter som sétts sa att tillgdng pa kapacitet moter efterfragan. Alla
marknadsbaserad mekanismer har dessutom fordelen att en storre del av
producentoverskotten tillfaller det offentliga. Att gratis dela ut kapacitet till
kommersiella operatorer innebar att man ger bort en del av de varden som de svenska
jarnvagarna skapar till operatorens aktiedgare, vars site inte behdver vara i Sverige.

Vi har skisserat nagra idéer for hur en kapacitetstilldelningsprocess skulle kunna se ut
som uppfyller ndgra villkor:

- Kommersiella operatorer ska betala marknadsvardet for kapaciteten

® Persontdgs- mot persontégsoperator, godstags- mot godstagsoperatér, eller persontags- mot
godstagoperator.
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- Regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) ska inte direkt konkurrera med
kommersiella operatérer om kapacitet, bl a eftersom pendeltagstrafik skapar
varden som inte ar mojliga att omsatta i intadkter for RKM.

- Persontagstrafik och godstransporter har olika lang planeringshorisont -
persontag ofta manader eller ar, godstransporter ofta veckor eller rentav dagar.

Skissen till process ar snarare ett underlag for diskussion an ett férslag. Meningen ar i
forsta hand att illustrera ndgra av de egenskaper som en kapacitetstilldelningsprocess
bor ha. For att utveckla ett konkret forslag behovs ett omfattande utvecklingsarbete i
samarbete mellan flera olika kompetenser och aktorer.
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