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Differentierade marginalkostnader inom jarnvagen

av Asa Wikberg
VTI
581 95 Link0ping

Sammanfattning

| Sverige ska prissattning inom jarnvagssektorn huvudsakligen ske utifran marginal-
kostnadsprincipen. Prissattning ska utformas pa ett sadant satt att de negativa externa
effekterna internaliseras genom avgifter och skatter. | dagsléget ar banavgifterna
differentierade till viss del, men det & mojligt att ytterligare differentiera avgifterna for
att darigenom fa till stand ett battre utnyttjande av jarnvagsnatets kapacitet och uppna en
hogre effektivitet i sektorn.

| den har rapporten genomfors bearbetningar av marginalkostnadsskattningarna fran tre
studier som genomforts vid VTI. Studierna fokuserar pa kostnadskategorierna under-
hall, reinvesteringar och drift. Syftet ar att bryta ner resultat fran dessa tre studier i
grupper for att ge en bild av mojligheterna for differentierade banavgifter. Har
analyseras differentiering pa strak- och bandelsniva.

Resultatet av analysen visar att det kan vara problematiskt att differentiera resultaten
fran skattningarna i sa sma fraktioner som bandel och strak, da nagra bandelar och strak,
framst lagtrafikerade sadana, dras med negativa marginalkostnader da modellerna
tenderar att passa samre nar trafikvolymerna ar sma. Det ar ocksa tydligt att det behdvs
ett samlat grepp Over analyser av drifts-, underhalls- och reinvesteringskostnader, da
nuvarande skattningar bygger pa tre delvis olika dataunderlag. Att exempelvis inkludera
stationsomraden i samtliga analyser &r angeléget.
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Differentiated marginal costs in the railway sector

by Asa Wikberg
VTI (Swedish National Road and Transport Research Institute)
SE-581 95 Linkoping, Sweden

Summary

In Sweden, pricing within the rail sector should mainly depart from the principles of
marginal pricing. The pricing mechanism should be designed so that the negative
external effects are compensated through taxes and charges. Today, the track charges
are to some extent differentiated, but it is possible to further differentiate the track
charges to achieve a better use of the capacity of the railway and to reach a higher level
of efficiency in the sector.

In this report, the results from three VTI studies on marginal costs within the railway
sector are analysed. These studies focus on the cost categories maintenance, renewals
and operation. The aim of this report is to break down the results from these studies into
smaller groups in order to get an idea of how the track charges could be further
differentiated. The analysis will focus on the marginal costs of track sections and
segments.

The results shows that it could be problematic to differentiate the estimates into the
smallest fraction track section, as well as some of the minor segments. Some of the
smaller track sections and segments have negative marginal costs, since the model seem
to fit poorly where traffic volumes are low. It is also clear that there is a need for a more
concentrated focus on the marginal costs analyses, since the three studies analysed here
are based on somewhat differing data. For example, it would be interesting to include
station data in all three studies.
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1 Differentierade marginalkostnader inom jarnvagen

Da jarnvagsforetag trafikerar jarnvagsnatet uppstar externa effekter, d.v.s. effekter som
paverkar nyttan for andra aktorer. | den man som externaliteten inte &r prissatt sa
uppstar ett marknadsmisslyckande (Hanley et al., 1997). | en optimalt fungerande
marknad &r prissattningen den mekanism som ska férmedla vérdet och nyttan av olika
varor eller tillgangar. Vid avsaknad av pris kan darfor inte hogsta méjliga nytta uppnas.
Exempelvis kan det leda till att varan éverkonsumeras. Externaliteter kan vara positiva,
som Okad turtathet till foljd av ett dkat resande, eller negativa, som exempelvis slitage
pa infrastrukturen, utslapp av avgaser, buller och olyckor.

| Sverige ska prissattning inom transportsektorn huvudsakligen ske utifran marginal-
kostnadsprincipen. Prissattning ska utformas pa ett sadant sétt att de negativa externa
effekterna internaliseras genom prissattning och avgifter eller skatter. Vid en effektiv
prissattning betalar da den som anvénder infrastrukturen for de negativa konsekvenserna
som eventuellt kan uppsta vid anvandandet. For att prissattningen ska vara effektiv
kravs ocksa att skatter och avgifter i sa hog grad som mojligt differentieras utifran
trafikens och infrastrukturens forutsattningar (Trafikverket, 2011). | dagsléget &r ban-
avgifterna differentierade till viss del. De marginalkostnadsbaserade avgifterna ar upp-
delade i en sparavgift, en olycksavgift samt en emissionsavgift. Vidare finns sarskilda
avgifter. Dessa ar taglagesavgiften, passageavgifter i storstadsregionerna, Oresunds-
bron, samt en Gvrig avgift for persontrafiken. En 6kad differentiering vad géller taglage
infordes 2012. Taglagesavgiften delas da in i nivaerna lag, mellan och hég, beroende pa
anlaggningskvalitet. Det ar tankbart att avgifterna kan differentieras ytterligare utifran
andra aspekter som kan paverka kostnaderna inom jarnvagen. | den har rapporten utreds
mojligheterna att differentiera utifran bandel och strak.

1.1  Behov av 6kad differentiering

En okad grad av differentiering inom avgiftsstrukturen kan leda till en hogre effektivitet
och ett battre utnyttjande av jarnvagsnatets kapacitet. Med Trafikverket som bestallare
har VTI under flera ar arbetat med projektet Jasmage, Jarnvagens samhéallsekonomiska
marginalkostander. Projektet syftar till att forbattra kunskapen om de trafikrelaterade
marginalkostnaderna inom jarnvégen. Arbetet med att ta fram ett underlag for
differentierade marginalkostnader ar ett delprojekt inom Jasmage, och syftar dels till att
analysera mojligheterna till 6kad differentiering av banavgifter, men dven till
forbattrade samhallsekonomiska analyser rent generellt.

Analysen har delats upp i kostnadskategorierna: underhall, reinvesteringar och drift.
Marginalkostnaden for dessa tre kategorier har berdknats av VTI vid olika tillfallen och
med nagot olika dataméangder. Syftet har &r att bryta ner resultaten fran dessa tre
analyser i grupper for att ge en bild av hur en 6kad differentiering kan se ut. Vi under-
soker har mojligheten att differentiera utifran bandel och strak.

Jarnvagsnatet ar indelat i strak, dar varje strak bestar av som minst fyra bandelar och
som mest 56 bandelar. Manga tagrorelser sker langs med straken och det kan darfor
vara relevant att analysera straken for sig. Exempelvis kan straket Malmbanan, som ar
byggd for extremt tunga godstransporter, ha helt olika forutsattningar jamfort med t.ex.
det lagtrafikerade straket Alvsborgsbanan. En analys pa bandelsnivéa kan ocksa vara
intressant for att synliggora skillnaderna mellan de olika bandelarna.

Differentiering utifran region har i det har skedet valts bort. Delvis beroende pa att det
ger en valdigt grov indelning som inte tar hansyn till viktiga faktorer som trafikméngd
och bandelarnas 6vriga egenskaper. En regional analys ger inte heller ett lampligt
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underlag for att t.ex. jamfora olika grader av effektivitet i olika delar av landet. En
analys utifran olika drift- och underhallsentreprencrer hade i sadana fall varit mer
givande, men har inte varit mojlig utifran de dataunderlag som har varit tillgangliga.

1.1.1 Berékning av marginalkostnader

VTI har tillhandahallit nagra av de marginakostnadsberakningar som Trafikverket
anvander sig av vid faststallandet av banavgifter (Trafikverket, 2012). Berdkningarna
har gjorts utifran aggregerad data 6ver det svenska jarnvagsnatet. Rangerbangardar,
godsbangardar, privatagda jarnvéagar, museispar och industrispar ingar ej i data-
materialet. Storre stationer, d.v.s. stationer med egna bandelsnummer, ingar i en av
analyserna. Berakningarna tar inte hansyn till tidpunkt pa dygnet, utan de kostnadsdata
som finns att tillga bygger pa arsvisa totala kostnader for respektive bandel. Att
analysera marginalkostnaderna pa bandelsniva ar darfor den hogsta differentieringsniva
som kan uppnas givet det aktuella dataunderlaget.

Tre separata modeller har skattats, dar kostnaden for respektive kostnadskategori, (drift,
underhall och reinvesteringar) forklaras med hjélp av trafik, bandelens langd etc.
Utifran den skattade modellen beréknas sedan nya kostnader. Marginalkostnaden erhalls
genom att multiplicera elasticitet med genomsnittliga skattade kostnader (Andersson,
2008).

Vid de marginalkostnadsberékningar som ligger till grund for den hédr analysen har en
viktning av marginalkostanden utifran bandelens trafik i forhallande den totala trafiken
pa jarnvagsnatet gjorts. Syftet med att vikta kostnaderna efter bandelens trafikandel ar
att eliminera de snedvridande effekter som kan uppsta da man jamfor bandelar av olika
langd. Nér vi har differentierar utifran andra egenskaper har marginalkostnaderna
behovt viktats om. Varje bandel/strak har da viktats utifran den totala trafikméngden for
bandelen/straket.

Det ar viktigt att ha i atanke att analyserna bygger pa verkliga ekonomiska utfall och
trafikmangder. Om trafikméangderna i framtiden andras kan forhallandena komma att
andras. I de modeller som ligger till grund for de differentierade marginalkostnaderna
anvands bland annat trafik och ralsalder for att forklara kostnaderna. Faktorer som
politiska prioritringar ingar inte i analysen, vilket kan vara vart att notera. Har utgar vi
enbart fran verkliga utfall fran de senaste arens verksamhet.

De differentierade marginalkostnaderna kommer att presenteras i tabeller dar
medelvérdet motsvarar den genomsnittliga marginalkostnaden for varje bandel/strak.
Antal observationer per bandel/strak beror pa hur manga ars observationer som finns
med i dataunderlaget. | appendix finns en lista med bandelarnas strackningar samt en
lista 6ver vilka bandelar som ingar i varje strak. Bandelar inom parantes ar industrispar,
godsbangardar eller rangerbangardar, vilka exkluderats fran analysen.
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2 Differentierade underhallskostnader

De berdkningar som denna analys bygger pa presenteras i Andersson (2008), och
bygger pa ett datamaterial for perioden 1999 till 2002. Marginalkostnaden viktad mot
antal bruttotonkilometer skattas till 0,007 kronor per bruttotonkilometer i 2002 ars
prisniva.

2.1.1 Differentiering per bandel

Marginalkostnaderna som skattades av Andersson (2008) har har differentierats per
bandel. Som framgar av Tabell 1 sd uppstar ett negativt varde for nagra av bandelarna.
Det ska inte tolkas som att det inte finns nagon marginalkostnad for bandelen, utan att
bandelen har nagon egenskap som gor den nagot avvikande fran de 6vriga bandelarna. |
det har fallet handlar det foretradelsevis om bandelar med vasentligt lagre trafikerings-
grad an i 6vriga natet. Generellt handlar det om banor med en lag andel godstrafik,
jamfort med samtliga bandelar. En forklaring ar att den modell som anvant for att skatta
marginalkostnaderna passar samre pa just dessa bandelar och skattningarna tenderar
darfor att bli mer osdkra pa dessa delar.

Det finns inga uppenbara samband mellan de bandelar som har lag marginalkostnad.
Bland de som ligger allra lagst finns bade lagtrafikerade och hogtrafikerade bandelar.
Det finns ingen tendens att flera sammanhé&ngande bandelar skulle ha lagre marginal-
kostnad. Bland de bandelar som har hogst marginalkostnad forekommer manga storre
stationer. Det ar en intressant iakttagelse for den som utformar avgiftssystemet. Aven
flera lagtrafikerade bandelar far hoga marginalkostnader.

Tabell 1 Marginalkostnad for underhall, differentierad pa bandel.

2 a2

: 23 I

5§ £ B o £ 3 5 £ 8 o £ 3
m < = ] = = m < = ] = =
111 4 0.0061 0.0008 0.0055 0.0073 477 4 0.0055 0.0011 0.0041 0.0066
112 4 0.0449 0.0062 0.0402 0.0540 490 4 0.0030 0.0007 0.0020 0.0037
113 4 0.0043 0.0006 0.0038 0.0049 492 4 0.0025 0.0001 0.0023 0.0026
114 4 0.0196 0.0039 0.0143 0.0237 493 4 0.0099 0.0018 0.0083 0.0120
116 4 0.0016 0.0000 0.0015 0.0016 494 4 0.0042 0.0006 0.0034 0.0048
118 4 0.0037 0.0001 0.0035 0.0038 502 4 0.0217 0.0008 0.0205 0.0224
119 4 0.0054 0.0002 0.0051 0.0056 504 4 0.0304 0.0011 0.0289 0.0314
120 4 0.0265 0.0006 0.0258 0.0272 505 4 0.0071 0.0009 0.0059 0.0078
122 4 0.0259 0.0028 0.0218 0.0280 511 4 0.0047 0.0003 0.0043 0.0049
124 4 0.0051 0.0001 0.0049 0.0051 512 4 0.0052 0.0006 0.0047 0.0060
126 4 0.0042 0.0000 0.0042 0.0043 522 4 0.0038 0.0003 0.0034 0.0040
129 4 0.0043 0.0004 0.0038 0.0049 524 4 0.0058 0.0006 0.0051 0.0065
130 4 0.0062 0.0004 0.0059 0.0068 527 4 0.0150 0.0007 0.0139 0.0154
132 4  -0.0007 0.0001 -0.0007 -0.0006 | 552 4 0.0039 0.0023 0.0005 0.0055
136 4  -0.0008 0.0001 -0.0008 -0.0007 | 563 4 -0.0019 0.0001 -0.0021 -0.0018
137 4 0.0008 0.0003 0.0005 0.0011 601 4 0.0344 0.0029 0.0300 0.0361
138 4 0.0240 0.0003 0.0235 0.0242 611 4 0.0050 0.0005 0.0046 0.0057
141 4 0.0039 0.0006 0.0031 0.0046 612 4 0.0109 0.0012 0.0096 0.0125
143 4 0.0005 0.0006 -0.0002 0.0011 621 4 -0.0009 0.0002 -0.0011 -0.0007
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3 3

2 3 3T 3 2 3 T 3

§ £ 3 o < 3 § E 9 o < 3

m < = n = = m < = n = =
146 4 0.0052 0.0008 0.0041 0.0057 623 4 -0.0013 0.0004 -0.0016 -0.0008
147 4 0.0040 0.0001 0.0039 0.0042 624 4 0.0030 0.0002 0.0028 0.0031
149 4 0.0012 0.0003 0.0008 0.0015 626 4 0.0078 0.0007 0.0071 0.0087
152 4 -0.0010 0.0000 -0.0010 -0.0010 627 4 0.0054 0.0011 0.0043 0.0065
153 4 0.0034 0.0003 0.0030 0.0037 628 2 0.0088 0.0004 0.0085 0.0091
210 4 0.0392 0.0022 0.0359 0.0407 630 4 0.0140 0.0022 0.0115 0.0163
211 4 0.0036 0.0004 0.0032 0.0041 631 4 0.0038 0.0005 0.0033 0.0044
212 4 0.0038 0.0001 0.0036 0.0039 635 4 0.0059 0.0001 0.0058 0.0060
215 4 0.0033 0.0002 0.0030 0.0034 636 4 0.0026 0.0002 0.0024 0.0030
216 4 0.0036 0.0002 0.0033 0.0037 637 4 0.0041 0.0003 0.0038 0.0044
217 4 0.0054 0.0001 0.0053 0.0054 641 4 0.0053 0.0004 0.0046 0.0056
218 4 0.0057 0.0003 0.0053 0.0059 651 4 -0.0017 0.0006 -0.0027 -0.0012
221 4 0.0011 0.0003 0.0009 0.0016 652 4 0.0001 0.0004 -0.0003 0.0006
222 4 0.0194 0.0015 0.0175 0.0213 655 4 0.0133 0.0012 0.0117 0.0145
223 4 0.0029 0.0004 0.0023 0.0033 656 4 -0.0004 0.0002 -0.0006 -0.0002
224 4 0.0044 0.0008 0.0034 0.0054 661 4 0.0010 0.0016 0.0000 0.0035
232 4 0.0011 0.0040 -0.0023 0.0064 662 4 0.0047 0.0013 0.0037 0.0065
233 4 0.0004 0.0003 0.0000 0.0008 666 4 0.0056 0.0008 0.0050 0.0067
234 4 0.0129 0.0014 0.0109 0.0141 710 1 0.0036 0.0036 0.0036
235 4 0.0037 0.0002 0.0034 0.0039 711 4 0.0036 0.0002 0.0033 0.0038
242 4 0.1117 0.0122 0.0998 0.1278 720 1 0.0054 0.0054 0.0054
243 4 0.0029 0.0002 0.0027 0.0031 721 4 0.0027 0.0007 0.0021 0.0037
303 4 0.0304 0.0052 0.0249 0.0351 731 4 -0.0011 0.0001 -0.0013 -0.0010
306 4 0.0323 0.0032 0.0287 0.0352 732 4 0.0010 0.0001 0.0010 0.0011
311 4 0.0026 0.0002 0.0024 0.0027 742 4 0.0088 0.0021 0.0074 0.0120
312 4 0.0055 0.0007 0.0045 0.0059 751 4 0.0903 0.0041 0.0868 0.0961
313 4 0.0036 0.0006 0.0027 0.0040 752 4 0.1139 0.0166 0.1011 0.1375
315 4 0.0041 0.0004 0.0037 0.0047 810 4 0.0255 0.0040 0.0198 0.0286
322 4 0.0036 0.0002 0.0033 0.0038 811 4 0.0039 0.0003 0.0035 0.0041
323 4 0.0050 0.0003 0.0046 0.0052 813 4 0.0034 0.0001 0.0033 0.0035
324 4 0.0033 0.0001 0.0031 0.0034 814 4 0.0069 0.0010 0.0059 0.0082
325 4 0.0034 0.0001 0.0033 0.0035 815 4 0.0038 0.0002 0.0035 0.0039
326 4 0.0021 0.0001 0.0020 0.0021 817 4 0.0946 0.0591 0.0610 0.1830
331 4 0.0028 0.0002 0.0026 0.0031 821 4 0.0037 0.0001 0.0036 0.0039
333 4 0.0040 0.0002 0.0037 0.0041 822 4 0.0029 0.0003 0.0025 0.0032
340 4 0.0029 0.0001 0.0028 0.0030 823 4 -0.0018 0.0002 -0.0021 -0.0017
341 4 0.0047 0.0011 0.0039 0.0063 824 4 0.0019 0.0002 0.0017 0.0022
344 4 0.0036 0.0001 0.0035 0.0038 827 4 0.0189 0.0013 0.0173 0.0204
345 4 0.0035 0.0001 0.0033 0.0036 829 4 -0.0021 0.0000 -0.0022 -0.0021
348 4 0.0112 0.0008 0.0102 0.0119 831 4 -0.0012 0.0000 -0.0012 -0.0012
349 4 0.0115 0.0009 0.0103 0.0123 832 4 -0.0016 0.0001 -0.0016 -0.0015
350 4 0.0057 0.0001 0.0057 0.0058 833 4 0.0008 0.0031 -0.0015 0.0051
VTI notat 6-2013 11



2 2

2 3 3T 3 2 3 T 3

§ £ 3 i < 3 § E 9 o £ 3

m < = n = = m < = n = =
351 4 0.0023 0.0003 0.0020 0.0026 841 4 -0.0009 0.0001 -0.0009 -0.0008
354 4 0.0016 0.0001 0.0015 0.0017 843 4 -0.0011 0.0000 -0.0011 -0.0011
364 4 -0.0015 0.0002 -0.0017 -0.0013 | 845 4 0.0036 0.0010 0.0026  0.0049
371 4 0.0229 0.0043 0.0192 0.0282 851 4 0.0017 0.0001 0.0015 0.0018
376 4 -0.0006 0.0001 -0.0007 -0.0005 | 872 4 0.0199 0.0026 0.0179 0.0235
382 4 0.0066 0.0010 0.0054 0.0074 875 4 -0.0007 0.0000 -0.0007 -0.0006
383 4 0.0053 0.0005 0.0047 0.0058 876 4 -0.0010 0.0000 -0.0010 -0.0010
385 3 0.0040 0.0005 0.0036 0.0045 877 4 -0.0003 0.0008 -0.0009 0.0009
391 4 0.0046 0.0005 0.0039 0.0050 901 4 0.0266 0.0099 0.0146 0.0352
401 4 0.0777 0.0076 0.0695 0.0876 904 4 0.0091 0.0007 0.0083 0.0099
410 4 0.0124 0.0011 0.0110 0.0136 909 4 0.0225 0.0016 0.0202 0.0237
412 4 0.0102 0.0026 0.0066 0.0125 910 4 0.0034 0.0002 0.0031 0.0036
413 4 0.0157 0.0018 0.0135 0.0173 912 4 0.0096 0.0011 0.0081 0.0103
414 4 0.0058 0.0008 0.0046 0.0064 913 4 0.0034 0.0006 0.0026 0.0041
416 4 0.0051 0.0003 0.0046 0.0053 914 4 0.0588 0.0097 0.0476 0.0673
418 4 0.0045 0.0004 0.0040 0.0049 919 2 0.0003 0.0000 0.0003 0.0003
419 4 0.0143 0.0009 0.0129 0.0149 920 4 0.0047 0.0009 0.0036 0.0057
420 4 0.0133 0.0007 0.0125 0.0140 922 4 0.0012 0.0003 0.0010 0.0015
421 4 0.0035 0.0004 0.0031 0.0040 923 4 0.0024 0.0036 -0.0003 0.0075
422 4 0.0025 0.0002 0.0023 0.0028 924 4 -0.0013 0.0003 -0.0015 -0.0010
429 4 0.0395 0.0040 0.0348 0.0443 925 4 0.0024 0.0001 0.0023 0.0025
430 4 0.0088 0.0010 0.0074 0.0097 926 4 0.0065 0.0007 0.0054 0.0070
431 4 0.0044 0.0007 0.0037 0.0052 931 4 0.0030 0.0002 0.0028 0.0032
433 4 0.0115 0.0020 0.0085 0.0130 932 4 0.0044 0.0006 0.0040 0.0052
434 4 0.0080 0.0002 0.0078 0.0083 933 4 0.0109 0.0021 0.0080 0.0127
435 4 -0.0008 0.0001 -0.0009 -0.0007 | 935 4 0.0000 0.0014 -0.0018 0.0015
441 4 0.0035 0.0000 0.0035 0.0035 941 4 0.0053 0.0012 0.0040 0.0065
443 4 0.0026 0.0003 0.0022 0.0029 942 4 0.0071 0.0035 0.0034 0.0115
444 4 0.0051 0.0003 0.0047 0.0054 943 4 0.0016 0.0003 0.0013 0.0019
445 4 0.0122 0.0006 0.0113 0.0127 951 4 0.0476 0.0097 0.0395 0.0614
450 4 0.0117 0.0016 0.0097 0.0135 952 4 0.0353 0.0097 0.0252 0.0485
451 4 0.0026 0.0004 0.0021 0.0031 961 4 0.0033 0.0005 0.0029 0.0041
452 4 0.0062 0.0025 0.0037 0.0097 964 4 0.4931 0.0208 0.4731 0.5218
476 4 0.0070 0.0006 0.0064 0.0078 969 4 0.0006 0.0010 -0.0008 0.0014

2.1.2 Differentiering per strak

Samtliga 185 bandelar som ingar i Andersson (2008) tillhor nagot av det femtiotal strak
som det svenska jarnvagsnatet ar indelat i. Nagra av straken innehaller éver 50 olika
bandelar, medan andra endast bestar av nagra fa bandelar. Som framgar av Tabell 2
finns dven hér ett antal observationer som genererat negativa varden. Detta beror
sannolikt pa de negativa varden pa nagra enskilda bandelar som diskuteras i ovan.
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De strak som far hogst respektive lagst marginalkostnad for underhall ar samtliga
lagtrafikerade. Detta &r ocksa strak som bestar av fa bandelar, ofta bara en enda bandel.
Berakningarna for dessa strak bygger darfor pa fa observationer, vilket gor att de
resultaten ska tolkas med viss forsiktighet. Samtliga storre strak som bestar av manga
bandelar aterfinns i mittenskiktet. Underlaget for dessa berdakningar ar mer stabila
eftersom de innehaller manga observationer.

Tabell 2 Marginalkostnad for underhall, differentierad per strak.

& &
feo) . o .
o _ > o _ >
x = o © x = ) ©
°c £ ? 5e = 3 °c £ k5 © £ 3
n < = ) = = n < = n = =
44  0.0066 0.0042 0.0005 0.0167 47 4 0.0012 0.0003 0.0008 0.0015
56  0.0061 0.0050 0.0013 0.0210 49 4 0.1117 0.0122 0.0998 0.1278
22  0.0065 0.0063 0.0011 0.0221 53 4 - 0.0001 - -
0.0006 0.0007 0.0005
4 33  0.0034 0.0036 -0.0006 0.0117 54 4 0.0229 0.0043 0.0192 0.0282
5 28  0.0087 0.0075 0.0007 0.0280 55 4 - 0.0001 - -
0.0008 0.0009 0.0007
6 20  0.0044 0.0027 0.0022 0.0098 56 4 0.0062 0.0025 0.0037 0.0097
7 40  0.0055 0.0030 0.0007 0.0105 58 4 0.0055 0.0011 0.0041 0.0066
8 32  0.0047 0.0030 0.0010 0.0100 59 4 0.0157 0.0018 0.0135 0.0173
9 20  0.0049 0.0019 0.0024 0.0088 61 4 0.0036 0.0001 0.0035 0.0038
10 31  0.0039 0.0014 0.0016 0.0061 63 12  0.0039 0.0020 0.0022 0.0085
11 12  0.0049 0.0037 0.0011 0.0098 64 4 - 0.0001 - -
0.0019 0.0021 0.0018
12 12 0.0050 0.0037 0.0017 0.0107 65 28 - 0.0010 - 0.0025
0.0009 0.0022
13 20 0.0052 0.0055 0.0000 0.0174 66 4 0.0048 0.0013 0.0035 0.0066
14 5 0.0036 0.0016 0.0007 0.0045 69 4 - 0.0002 - -
0.0015 0.0017 0.0013
15 8 -0.0002 0.0006 -0.0008 0.0011 70 4 0.0010 0.0016 0.0000 0.0035
16 24  0.0074 0.0057 0.0009 0.0173 71 4 0.0047 0.0013 0.0037 0.0065
17 12  0.0043 0.0025 0.0008 0.0074 72 4 - 0.0004 - -
0.0013 0.0016 0.0008
18 20  0.0045 0.0019 0.0026 0.0086 73 8 0.0020 0.0027 - 0.0047
0.0006
19 4 0.0070 0.0006 0.0064 0.0078 74 4 0.0056 0.0008 0.0050 0.0067
20 16  0.0031 0.0027 0.0005 0.0089 75 4 0.0039 0.0023 0.0005 0.0055
21 24  0.0050 0.0062 0.0002 0.0203 77 4 - 0.0002 - -
0.0004 0.0006 0.0002
2 4 0.0777 0.0076 0.0695 0.0876 80 4 - 0.0000 - -
0.0012 0.0012 0.0012
23 4 0.0344 0.0029 0.0300 0.0361 81 4 - 0.0000 - -
0.0021 0.0022 0.0021
24 6 0.0218 0.0191 0.0003 0.0431 82 4 0.0199 0.0026 0.0179 0.0235
26 20 0.0058 0.0068 -0.0004 0.0183 83 4 - 0.0001 - -
0.0011 0.0013 0.0010
29 8 0.0001 0.0009 -0.0007 0.0013 84 4 0.0010 0.0001 0.0010 0.0011
31 8 0.0007 0.0017 -0.0015 0.0042 85 4 0.0903 0.0041 0.0868 0.0961
32 8 0.0063 0.0068 -0.0001 0.0135 86 4 0.0088 0.0021 0.0074 0.0120
33 4 0.0030 0.0002 0.0028 0.0032 87 4 0.1139 0.0166 0.1011 0.1375
41 4 -0.0007 0.0001 -0.0007 -0.0006 | 88 4 0.0016 0.0003 0.0013 0.0019
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Strak

42
43

44
45
46

14

Antal obs.

Medel

0.0039
0.0040

-0.0010
0.0005
0.0034

Std. av.

0.0006
0.0001

0.0000
0.0006
0.0003

=
0.0031
0.0039

-0.0010
-0.0002
0.0030

b
©

=
0.0046
0.0042

-0.0010
0.0011
0.0037

Strak

89
90

92
93
94

Antal obs.

Medel

0.0017
0.0090

0.0353
0.0476
0.4931

Std. av.

0.0001
0.0088

0.0097
0.0097
0.0208

Min

0.0015

0.0014
0.0252

0.0395
0.4731

=
0.0018
0.0207

0.0485
0.0614
0.5218
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3 Differentierade reinvesteringskostnader

Berékningarna for marginalkostnaderna for reinvesteringar presenterades i Andersson
(2012) och bygger pa data for perioden 1999-2009. Den viktade marginalkostnaden
skattas till 0,009 kronor per bruttotonkilometer i 2009 ars prisniva.

3.1.1 Differentiering per bandel

Till skillnad mot underhallskostnaderna sa ger marginalkostanden for reinvesteringar
inga negativa varden. En forklaring kan vara att underlaget bygger pa ett langre tids-
spann, vilket kan ge mer stabila resultat. For de flesta bandelar finns observation fran
alla elva ar, men for vissa bandelar ar det farre observationer, vilket kan bero pa att det
inte funnits en komplett panel for alla ar.

En observation &r att manga av de bandelar som har lagst marginalkostnader &r de som
har hogst belastning, som t.ex. delar av Malmbanan, Stambanan genom 6évre Norrland
samt Malardalsregionen. Bandelarna med hogst marginalkostnad &r lagtrafikerade
bandelar som &r spridda dver hela landet. Det ar vart att notera att stationsomraden inte
ingatt i analysen av reinvesteringskostnader. Det ar darfor inte mojligt att se om
reinvesteringskostnaderna for stationsomraden utmarker sig pa samma satt som for
underhallskostnaderna.

Tabell 3 Marginalkostnad for reinvesteringar, differentierad per bandel.

g g

A T s o3z 2

5 £ B © £ 3 5 = 3 © £ 3

m < = n = = m < = n = =
111 11 0.0050 0.0019 0.0022 0.0083 | 477 11 0.0036 0.0016 0.0011 0.0053
113 11 0.0107 0.0029 0.0056 0.0152 | 490 11 0.0053 0.0029 0.0011 0.0105
114 11 0.0253 0.0145 0.0053 0.0531 | 492 11 0.0111 0.0026 0.0063 0.0157
116 11 0.0029 0.0012 0.0009 0.0049 | 493 11 0.0106 0.0036 0.0053 0.0176
118 11 0.0040 0.0010 0.0026 0.0054 | 494 11 0.0092 0.0024 0.0053 0.0137
119 11 0.0035 0.0010 0.0018 0.0049 | 505 11 0.0076 0.0016 0.0049 0.0099
124 11 0.0103 0.0023 0.0069 0.0150 | 511 11 0.0039 0.0009 0.0023 0.0048
126 11 0.0057 0.0022 0.0032 0.0103 | 512 11 0.0057 0.0012 0.0039 0.0076
129 11 0.0042 0.0010 0.0027 0.0056 | 522 11 0.0055 0.0018 0.0034 0.0096
130 11 0.0081 0.0018 0.0053 0.0110 | 524 11 0.0058 0.0013 0.0041 0.0083
132 7 0.0323 0.0102 0.0214 0.0489 | 552 11 0.0625 0.0388 0.0152 0.1254
136 11 0.0702 0.0198 0.0356 0.0986 | 563 7 0.0480 0.0180 0.0251 0.0665
137 11 0.0423 0.0270 0.0091 0.0923 | 611 11 0.0065 0.0014 0.0042 0.0096
141 11 0.0138 0.0036 0.0084 0.0201 | 612 11 0.0096 0.0022 0.0066 0.0129
143 11 0.0275 0.0097 0.0107 0.0464 | 621 11 0.0604 0.0204 0.0280 0.0979
146 11 0.0060 0.0025 0.0022 0.0115 | 623 6 0.0595 0.0408 0.0239 0.1358
147 10 0.0111 0.0047 0.0027 0.0175 | 624 11 0.0196 0.0053 0.0103 0.0293
149 11 0.0335 0.0140 0.0170 0.0658 | 626 11 0.0077 0.0027 0.0031 0.0121
152 11 0.0484 0.0162 0.0222 0.0752 | 627 11 0.0078 0.0023 0.0039 0.0106
153 11 0.0401 0.0112 0.0220 0.0582 | 628 9 0.0085 0.0022 0.0065 0.0135
211 11 0.0055 0.0018 0.0031 0.0087 | 631 11 0.0083 0.0036 0.0020 0.0151
212 11 0.0038 0.0015 0.0015 0.0066 | 635 11 0.0084 0.0023 0.0047 0.0119
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Bandel

21
216
217
218
221
223
224
232
233
235
242
243
306
311
312
313
315
322
323
324
325
326
331
333
340
341
345
348
349
350
351
354
364
371
376
382
383
391
410
412
413
414

(4]

Antal obs.

Medel

0.0044
0.0040
0.0075
0.0067
0.0125
0.0078
0.0132
0.0620
0.0172
0.0083
0.0986
0.0066
0.0184
0.0063
0.0066
0.0058
0.0063
0.0078
0.0094
0.0100
0.0055
0.0256
0.0135
0.0069
0.0255
0.0093
0.0073
0.0106
0.0066
0.0053
0.0072
0.0029
0.0574
0.0654
0.0481
0.0147
0.0108
0.0106
0.0049
0.0088
0.0031
0.0043

Std.av.

0.0013
0.0013
0.0026
0.0016
0.0039
0.0030
0.0042
0.0322
0.0089
0.0019
0.0501
0.0023
0.0052
0.0015
0.0025
0.0012
0.0011
0.0021
0.0029
0.0025
0.0014
0.0187
0.0038
0.0017
0.0075
0.0026
0.0030
0.0044
0.0016
0.0014
0.0022
0.0015
0.0178
0.0459
0.0200
0.0075
0.0024
0.0026
0.0014
0.0047
0.0025
0.0010

=
0.0021
0.0022
0.0044
0.0039
0.0061
0.0029
0.0070
0.0264
0.0067
0.0049
0.0366
0.0026
0.0087
0.0040
0.0027
0.0039
0.0049
0.0038
0.0042
0.0053
0.0031
0.0108
0.0071
0.0043
0.0117
0.0051
0.0027
0.0053
0.0040
0.0032
0.0026
0.0008
0.0351
0.0231
0.0183
0.0046
0.0064
0.0050
0.0026
0.0022
0.0007
0.0030

=
0.0065
0.0063
0.0114
0.0088
0.0178
0.0127
0.0186
0.1396
0.0344
0.0109
0.1680
0.0105
0.0239
0.0098
0.0103
0.0074
0.0083
0.0111
0.0152
0.0132
0.0074
0.0668
0.0202
0.0094
0.0404
0.0135
0.0143
0.0220
0.0087
0.0080
0.0109
0.0064
0.0911
0.1495
0.0797
0.0302
0.0145
0.0135
0.0073
0.0189
0.0096
0.0059

Bandel

636
637
641
651
652
656
661
662
666
710
711
720
721
731
732
733
735
742
751
752
811
813
814
815
821
822
823
824
829
831
832
833
841
843
845
851
872
875
876
877
910
912

Antal obs.

[EEY
[EEY

10

11
11
11

o O~ W O

11
11
11
10
11
11
11

11
11
11
10
11
11
11
11

11
11
11
11
11

Medel

0.0120
0.0121
0.0170
0.0384
0.0358
0.0137
0.0516
0.0752
0.0220
0.0077
0.0278
0.0477
0.0159
0.0309
0.0631
0.0600
0.0593
0.1872
0.2838
0.2885
0.0101
0.0086
0.0152
0.0112
0.0374
0.0200
0.0933
0.0350
0.0981
0.0922
0.0740
0.0746
0.0439
0.0365
0.0769
0.0478
0.0976
0.0450
0.0259
0.0347
0.0077
0.0096

Std.av.

0.0044
0.0025
0.0049
0.0226
0.0097
0.0045
0.0264
0.0251
0.0122
0.0055
0.0059
0.0104
0.0071
0.0206
0.0232
0.0177
0.0334
0.0771
0.2747
0.3441
0.0023
0.0020
0.0030
0.0027
0.0142
0.0064
0.0395
0.0142
0.0268
0.0306
0.0325
0.0443
0.0140
0.0169
0.0294
0.0207
0.0702
0.0185
0.0130
0.0230
0.0017
0.0020

=
0.0051
0.0073
0.0083
0.0116
0.0205
0.0086
0.0125
0.0378
0.0098
0.0016
0.0188
0.0322
0.0096
0.0054
0.0297
0.0472
0.0359
0.0959
0.0006
0.0449
0.0067
0.0057
0.0109
0.0074
0.0168
0.0118
0.0583
0.0145
0.0438
0.0398
0.0255
0.0147
0.0199
0.0114
0.0314
0.0184
0.0324
0.0159
0.0090
0.0094
0.0055
0.0071

=
0.0202
0.0150
0.0255
0.0967
0.0550
0.0204
0.0855
0.1221
0.0327
0.0167
0.0391
0.0623
0.0344
0.0800
0.1098
0.0906
0.0975
0.2721
0.6552
0.9460
0.0135
0.0113
0.0212
0.0150
0.0718
0.0360
0.1994
0.0544
0.1349
0.1331
0.1445
0.1531
0.0711
0.0735
0.1359
0.0821
0.2266
0.0934
0.0560
0.0899
0.0110
0.0137
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8 8
T 2 03 3 T = 3 3
g £ 3 ° £ 3 5 = 3 © £ 3
m < = n = = om < = n = =
416 11 0.0085 0.0020 0.0056 0.0115 | 913 11 00123 00032 0.0065 0.0170
418 11 0.0025 00009 0.0011 0.0038 | 919 9 00051 0.0022 0.0018 0.0091
421 11 0.0122 0.0028 0.0078 0.0164 | 920 11 0.0059 0.0040 0.0004 0.0144
422 11 0.0060 0.0017 0.0032 0.0080 | 923 10 0.0143 0.0129 0.0034 0.0481
430 11 0.0028 00011 0.0011 0.0044 | 924 11 0.0627 0.0257 0.0305 0.1219
431 11 0.0130 0.0039 0.0060 0.0184 | 925 11 0.0047 0.0030 0.0008 0.0106
433 11 0.0041 0.0010 0.0027 0.0054 | 926 10 0.0170 0.0055 0.0104 0.0283
434 11 0.0052 00019 0.0021 0.0073 | 931 11 0.0189 0.0040 0.0123 0.0272
435 11 0.0475 0.0213 0.0145 0.0749 | 932 11 00213 0.0053 0.0124 0.0317
441 11 0.0064 0.0020 0.0030 0.0095 | 933 11 00316 00161 0.0139 0.0716
443 11 0.0048 0.0018 0.0017 0.0083 | 941 11 00131 0.0060 0.0056 0.0232
444 11 0.0054 00018 0.0026 0.0081 | 943 11 00211 0.0098 0.0066 0.0397
445 11 0.0069 0.0015 0.0041 0.0089 | 951 0.1091 0.0579 0.0568 0.1667
450 11 0.0085 0.0025 0.0047 0.0138 | 952 6 00491 00580 0.0111 0.1644
451 11 0.0034 00013 0.0012 0.0055 | 961 11 0.0234 0.0087 0.0085 0.0375
452 5 00067 0.0050 0.0013 0.0121 | 964 4 01144 00898 0.0192 0.2059
476 11 0.0036 0.0016 0.0013 0.0069 | 969 11 0.0639 0.0255 0.0391 0.1174
3.1.2 Strak

Antalet observationer inom varje strak varierar mellan 99 och 4. Det innebér att de strak
som innehaller fler observationer ocksa kan ses som mer stabila resultat. | princip
samtliga strak med fa observationer ar sadana med begransade trafikméangder. Undan-

taget ar strak 24, som ar Malmds naromrade, dar fa observationer beror pa panelen inte
varit komplett pa straket. Det kan t.ex. innebar att det saknats trafik- eller kostnadsdata

for de aktuella aren, vilket d& resulterar i ett bortfall.

Tungt trafikerade strak som Malmbanan, Ostkustbanan, banorna i Malardalsomradet,
Norra stambanan samt Malmdomradet har de lagsta marginalkostnaderna for reinves-
teringar. Lagtrafikerade strak har de hdgsta marginalkostnaderna.

Tabell 4 Marginalkostnad for reinvesteringar, differentierad per strak.

Strak

~N o oA~ W NP

Antal obs.

Medel

0.006
0.010
0.008
0.027
0.006
0.010
0.007

VTI notat 6-2013

Standard-
avvikelse

0.004
0.005
0.008
0.013
0.004
0.006
0.005

=
0.000
0.001
0.000
0.007
0.001
0.001
0.000

=
0.018
0.022
0.026
0.066
0.014
0.025
0.023

Strak

49
53
54
55
56
58
59

Antal obs.

= =
[N N SN

11
11

Medel

0.099
0.048
0.065
0.047
0.007
0.004
0.003

Standard-
avvikelse

0.050
0.020
0.046
0.021
0.005
0.002
0.002

=
0.037
0.018
0.023
0.014
0.001
0.001
0.001

=
0.168
0.080
0.150
0.075
0.012
0.005
0.010
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Strak

10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
24
26
29
31
32
33
41
42
43
44
45
46
47

18

Antal obs.

Medel

0.006
0.006
0.009
0.010
0.011
0.021
0.022
0.036
0.006
0.005
0.009
0.004
0.012
0.005
0.005
0.014
0.054
0.029
0.017
0.019
0.032
0.014
0.011
0.048
0.027
0.040
0.034

Standard-
avvikelse

0.004
0.002
0.005
0.005
0.007
0.019
0.019
0.026
0.003
0.003
0.006
0.002
0.006
0.004
0.002
0.010
0.025
0.015
0.005
0.004
0.010
0.004
0.005
0.016
0.010
0.011
0.014

=
0.001
0.002
0.003
0.002
0.002
0.000
0.001
0.004
0.000
0.000
0.001
0.001
0.002
0.000
0.002
0.001
0.010
0.010
0.010
0.012
0.021
0.008
0.003
0.022
0.011
0.022
0.017

=
0.018
0.010
0.032
0.019
0.025
0.070
0.054
0.090
0.014
0.011
0.023
0.008
0.025
0.019
0.009
0.034
0.106
0.071
0.028
0.027
0.049
0.020
0.018
0.075
0.046
0.058
0.066

Strak

63
64
65
66
69
70
71
72
73
74
75
7
80
81
82
83
84
85
86
87
88
89
90
92
93
94

Antal obs.

w
w

76
11
11
11
10

22

11

11
11

11
11

11
11
22

Medel

0.013
0.048
0.044
0.077
0.057
0.052
0.075
0.060
0.030
0.022
0.062
0.037
0.092
0.098
0.098
0.031
0.063
0.284
0.187
0.288
0.021
0.048
0.031
0.049
0.109
0.343

Standard-
avvikelse

0.008
0.018
0.033
0.029
0.018
0.026
0.025
0.041
0.009
0.012
0.039
0.012
0.031
0.027
0.070
0.021
0.023
0.275
0.077
0.344
0.010
0.021
0.014
0.058
0.058
0.269

=
0.002
0.025
0.004
0.031
0.035
0.013
0.038
0.024
0.015
0.010
0.015
0.023
0.040
0.044
0.032
0.005
0.030
0.001
0.096
0.045
0.007
0.018
0.014
0.011
0.057
0.057

=
0.034
0.067
0.145
0.136
0.091
0.085
0.122
0.136
0.051
0.033
0.125
0.055
0.133
0.135
0.227
0.080
0.110
0.655
0.272
0.946
0.040
0.082
0.061
0.164
0.167
0.618
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4 Differentierade driftskostnader

Marginalkostnadsberédkningarna for driftskostnaderna genomférdes av Grenstam och
Uhrberg (2010) och presenterades i form av en kandidatuppsats vid Linkdpings
universitet. Forfattarna beraknar en marginalkostnad om 0,45 kronor per tagkilometer i
2006 ars priser.

Forfattarnas fulla datamaterial och berdkningar har inte funnits att tillga, men
differentieringar har genomforts pa det material som funnits tillgangligt. Berékningarna
baseras pa ett datamaterial som tacker aren 1999-2006.

4.1.1 Bandel

De bandelsvisa marginalkostnaderna for drift i tabell 5 nedan uppvisar manga negativa
varden samt flera extremvérden. Det &r en indikation att modellen skulle kunna behdva
modifieras nagot, till exempel genom att lagga till fler forklarande variabler. Bland de
bandelar som har lagst marginalkostnad for drift finns manga sma banor med lite trafik.
Bland de bandelar med hdgst marginalkostander for drift finns manga bandelar i
Stockholmsomradet samt banor i Norrland med mycket trafik.

Tabell 5 Marginalkostnader for drift, differentierad per bandel.

g g

3 3 = z 3 s 3z 3

5 £ B © £ 3 5 £ B © £ 3

m < = n = = m < = n = =
111 8 1.49  0.08 1.38  1.63 | 477 8 048 004 043 056
113 8 023  0.05 013 029 | 490 8 010 001 008 0.0
114 8 -402.81 465.31 -1123.77 -0.07 | 492 8 -020 012 -040 -0.11
116 8 -043 0.8 -0.58  -0.34 | 493 8 140 012 120 156
118 8 051  0.13 019 057 | 494 8 010 000 010 0.10
119 8 129 0.6 1.11  1.48 | 505 8 017 003 014 021
124 8 067  0.04 063 072 | 511 8 027 002 026 030
126 8 052  0.04 047 057 | 512 8 037 002 034 040
129 8 066  0.04 062 071 | 522 8 015 002 013 0.19
130 8 072  0.03 069 076 | 524 8 022 002 019 025
132 4 -1384 646  -2251 -7.34| 552 8 -032 106 -214 050
136 8 -12.09 6.84  -2097 -3.95| 563 4 -064 007 -0.74 -057
137 8 -155  1.00 -3.00 -0.19 | 611 8 019 002 016 022
141 8 010  0.15 021 021 | 612 8 052 004 048 0.60
143 8 -3.06 225 758 -1.23 | 621 8 003 003 -001 007
146 8 0.78  0.03 072 081 | 623 4 -041 011 -054 -0.29
147 8 -064  0.60 2.01 -0.25| 624 8 013 000 013 0.14
149 8 -939 234  -1324 -6.03| 626 8 071 007 065 082
152 8 -6.89 409 -1196 -1.68 | 627 8 018 001 016 0.20
153 8 -281  0.68 -3.75 -1.91 | 628 5 052 007 041 059
211 8 064  0.03 060 069 | 631 8 026 001 025 027
212 8 097  0.07 090 1.09 | 635 8 061 005 057 071
215 8 085  0.02 081 088 | 636 8 002 001 000 003
216 8 0.47  0.02 045 049 | 637 8 029 006 022 0.34
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Bandel

21
218
221
223
224
232

~

233
235
242
243
306
311
312
313
315
322
323
324
325
326
331
333
340
341
344
345
348
349
350

351
354
364
371
376
382
383
391

410
412
413
414

20

Antal obs.

W 00 ~N 00O OO 00 0O 00 0O O O 0O 00 00 O O 0 00 0 O » O 0O ©0 O O 0 00 oo

O 00 00 00 ~ 0O 0O 0

o 0 0 00

Medel

0.66
0.82
-0.66
0.54
0.53
-11.09

0.05
0.47
-46.00
0.34
3.18
0.32
0.34
0.34
0.67
0.38
0.57
0.37
0.43
-1.06
0.25
0.25
-0.01
0.10
-0.48
0.15
0.21
0.30
0.15

0.00
0.05
-4.79
-19.18
-3.05
0.14
0.15
0.29

1.07
0.56
0.39
0.17

Std.av.

0.04
0.04
0.75
0.01
0.06
17.65

0.96
0.07
25.99
0.05
0.36
0.01
0.03
0.02
0.09
0.04
0.08
0.04
0.04
1.23
0.01
0.02
0.03
0.01
0.36
0.01
0.02
0.01
0.01

0.04
0.01
9.11
6.99
5.49
0.03
0.02
0.05

0.06
0.09
0.12
0.02

Min

0.61
0.77
-1.92
0.51
0.43
-53.71

-1.67
0.38
-83.71
0.28
2.88
0.30
0.30
0.32
0.58
0.34
0.48
0.31
0.38
-3.64
0.23
0.23
-0.07
0.09
-1.02
0.13
0.18
0.28
0.14

-0.08
0.04
-27.15
-26.51
-13.24
0.09
0.11
0.22

0.96
0.41
0.13
0.15

0.73
0.88
0.21
0.56
0.58
-0.83

1.01
0.58
-24.14
0.40
3.74
0.34
0.39
0.36
0.82
0.46
0.73
0.44
0.50
-0.16
0.26
0.27
0.02
0.11
-0.16
0.17
0.25
0.31
0.16

0.04
0.06
-0.64
-10.95
0.17
0.18
0.17
0.36

1.17
0.67
0.54
0.20

Bandel

641
651
652
656
661
662

666
710
711
720
721
731
732
733
742
751
752
811
813
814
815
821
822
823
824
829
831
832
833

841
843
845
851
872
875
876
877

910
912
913
919

Antal obs.

O 0 h~ 0O 0O 0

O 0O O 0O 0 0 W 0 0 W W 6 H N A b 0O 0 C O O 1 >

O 00 O H»~ 00 0O 0 0

S 0 o 00

Std.av.

0.01
0.01
0.01
0.00
0.20
17.55

0.10
0.00
0.02
0.01
0.01
0.02
0.09
0.01
0.54
2.66
3.11
0.01
0.01
0.03
0.01
0.05
0.00
0.20
0.01
0.01
0.11
0.03
73.35

0.01
0.00
0.02
0.75
0.23
0.00
0.00
13.04

0.01
0.02
0.04
0.07

0.19
0.22
0.12
0.08
-0.25
-42.91

-0.85
0.06
0.19
0.22
0.04
0.19
0.24
0.02

-2.97

-5.58

-12.45
0.16
0.14
0.40
0.12
0.27
0.17

-0.32
0.12
0.10

-0.22
0.04

207.84
-0.01

0.06
-0.03
-1.44
-1.79

0.00

0.01

-32.71

0.08
0.33
0.09
0.19

Max

0.23
0.25
0.15
0.09
0.22
-2.66

-0.65
0.06
0.25
0.24
0.07
0.22
0.41
0.04

-1.82

-1.82

-5.89
0.20
0.15
0.51
0.16
0.39
0.18
0.13
0.14
0.12
0.02
0.12
0.04

0.03
0.07
0.04
0.19
-1.34
0.00
0.02
-1.20

0.09
0.39
0.19
0.33
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Bandel

41
418
421

(o]

422
430
431
433
434
435
441
443

444
445
450
451

452
476

4.1.2

natet.

Antal obs.

o 0 o

o b

Medel

0.06
0.26
0.12

0.06
0.32
0.11
0.84
0.28
-4.78
0.02
0.03

0.35
1.10
0.35
0.14

-2.22
0.57

Strak

Liksom pa bandelsniva ar det manga negativa varden pa straken. Intressant att notera ar
dock att nagra av de tyngst trafikerade straken har den hdgsta marginalkostnaden for
drift. Bland de som har lagst marginalkostnader finns lagtrafikerade banor i det kapillara

Std.av.

Min

0.01
0.01
0.00

0.01
0.05
0.02
0.06
0.06
2.81
0.00
0.00

0.09
0.10
0.01
0.00

0.88
0.04

0.05
0.24
0.11

0.05
0.26
0.10
0.78
0.19
-8.96
0.02
0.03

0.25
0.94
0.34
0.13

-3.35
0.51

0.08
0.28
0.12

0.07
0.44
0.14
0.98
0.34
-1.29
0.02
0.03

0.45
1.26
0.36
0.15

-1.32
0.65

Bandel

920
922
923

924
925
926
931
932
933
941
943

951
952
961
964

969

Antal obs.

) 2
K ° =
= ) s
0.24 0.03 0.22
6 -0.48 040 -1.10
8 - 198.48 -
97.68 559.63
8 -1.00 0.66 -2.24
8 0.02 0.02 0.00
8 034 0.17 0.17
8 0.02 0.02 -0.01
8 0.15 0.01 0.13
8 0.5 0.05 0.41
8 0.16 0.02 0.13
8 - 35.69 -
12.45 100.78
4 -191 057 -2.60
4 -154 050 -2.16
8 0.35 0.05 0.29
3 - 116.79 -
77.82 212.39
8 022 019 -0.19

Tabell 6 Marginalkostander for drift, differentierad per strak.

Strak

© 0o N o a0 b~ W N PP

=
o

Antal obs.

~
N

72
29
53
32
39
56
56
32
56
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0.59
2.34
4.02
1.63
1.21
0.44
1.07

Strék

49

53
54
55
56
58
59
61
63
64

Antal obs.

Medel

-82.20

-0.13
-18.02
-3.66
-2.08
0.47
0.39
-0.49
0.08
-0.64

Std.av.

0.60
2.36
0.57
0.28
0.04
0.06
0.13
0.07
0.02

Min

103.78
-1.02

-20.35
-4.19
-2.42
0.39
0.35
-0.67
-0.05
-0.67

Max

Max

0.30

-0.11

0.01

-0.23

0.04
0.51
0.05
0.16
0.55
0.19
0.32

-1.31
-0.95

0.43

-2.93

0.38

-65.94

0.47

-15.10

-2.76
-1.77
0.53
0.51
-0.36
0.21
-0.61
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Strak

11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
24
26
29
31
32
33
41
42
43
44
45
46
a7

22

Antal obs.

P P W o BN OO0 WN DR P WONDN
o o O o b o b OO W N M BN

O 0O O 0 0 0 h~ 0 00

Medel

0.17
0.20
0.17
0.18
0.60
0.24
0.49
0.56
0.38
-1.83
0.23
0.04
-4.09
0.25
0.28
0.04
-12.65
0.12
-0.53
-4.84
-2.53
-2.73
-9.11

Std.av.

0.64
0.04
0.31
0.10
0.06
1.03
0.22
0.80
0.05
0.54
7.85
0.06
0.21
2.78
2.19
0.05
0.04
2.02
0.14
0.27
0.96
0.67
0.26
0.85

=
=

0.00
0.11
-0.65
0.05
0.11
-0.01
0.04
-0.05
0.46
-0.59
-27.96
0.14
-0.18
-8.23
-2.06
0.22
-0.01
-15.19
-0.14
-1.11
-6.60
-3.78
-3.06
-10.39

=

1.92
0.23
0.71
0.29
0.27
3.43
0.58
2.29
0.61
1.44
3.21
0.27
0.62
-0.58
4.93
0.37
0.13
-10.38
0.26
-0.30
-4.16
-1.83
-2.37
-7.78

Strék

65
66
69
70
71
72
73
74
75
77
80
81
82
83
84
85
86
87
88
89
90
92
93
94

Antal obs.

Medel

-0.84
0.02
-1.94
0.21
-9.59
-0.40
0.08
-0.73
0.74
0.09
-0.06
0.12
-1.53
0.20
0.25
-3.19
-2.34
-16.69
0.14
-0.04
0.30
-1.47
-1.84
-23.32

0.04
0.08
0.01
0.24
1.04
0.18
2.27
0.30
0.41
0.15
0.17
0.19
20.60

s
-9.26
-0.02
-4.80
-0.06
-14.39
-0.44
-0.01
-0.77
-0.08
0.08
-0.14
0.07
-1.61
0.19
0.01
-3.93
-2.53
-19.30
-0.46
-0.45
-0.02
-1.66
-2.06
-46.60
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0.17
0.05
-1.02
0.50
-5.53
-0.36
0.14
-0.70
1.58
0.09
0.04
0.16
-1.46
0.22
0.59
-2.45
-2.14
-14.50
0.51
0.43
0.55
-1.26
-1.63
-7.46



5 Sammanfattning

Sammanstéliningen ovan visar att det inte & oproblematiskt att differentiera marginal-
kostnaderna inom jarnvéagen pa bandels- eller strakniva. Exempelvis har en del bandelar
negativa marginalkostander. Detta ska inte tolkas som att den faktiskta marginal-
kostnaden for dessa bandelar &r noll, utan att modellen som anvénds i skattningarna
passar mindre bra pa just dessa bandelar, vilka ofta ar lagtrafikerade bandelar med lagre
standard an genomsnittet. FOr vissa bandelar saknas ocksa berakningar eftersom
tillgangen till data &r bristfallig pa vissa bandelar. En prissattning dar varje bandel har
en individuell avgift &r darfor inte optimal.

En intressant observation ar att marginalkostnaderna for underhall tenderar att vara
hogre pa stationsomraden. Denna iakttagelse skulle motivera en djupare analys. En brist
i det aktuella materialet &r att berdkningar gjorts pa delvis olika dataunderlag. Berak-
ningarna for underhallskostnaderna ar baserade pa data fran aren 1999-2002, och
innehaller dven data for stationer. Berakningarna for reinvesteringskostnaderna har
beraknats pa data fran aren 1999-2009, och data for stationer har utelamnats. Berék-
ningarna for driftskostnaderna ar beréknat pa data fran aren 1999-2006, och data for
stationer har utelamnats. Skillnaden i tidsperspektivet &r ocksa betydande. Det vore
darfor angelaget att upprepa dessa studier med anvéandning av ett och samma data-
underlag.

En annan intressant observation &r att sambanden mellan trafik och marginalkostander
skiljer sig at mellan de tre olika kostnadskategorierna. Néar det galler underhalls-
kostnader har stationer samt lagtrafikerade bandelar de hdgsta marginalkostnaderna. For
reinvesteringskostnaderna ar det de hogtrafikerade bandelarna som ligger lagst, och
mindre bandelar har hogst. Pa driftsidan &r det bandelar med mycket trafik som ligger
hogt, och bandelar med lite trafik som ligger lagt.

En faktor som skulle kunna vara relevant i sammanhanget &r fordonstyp. Olika fordon
kan tankas orsaka olika grader av slitage och underhallsbehov. Utifran de data som
funnits tillgangligt inom ramen for det har projektet har inte en sadan fordonsanalys
kunnat genomforas.
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Bilaga

Bilaga sid 1 (6)

Nedan listas de bandelar som ingatt i analysen, samt de strackor som avses med varje
bandel. Orter inom parentes innebar att bandelen stracker sig fram till gransen for
respektive station, men att sjélva stationsomradet inte ingar.

Tabell 1 Lista dver bandelar.

Bandel Stracka

111 (Kiruna malmbangard)-
Riksgréansen

112 Kiruna central-Kiruna
malmbangéard

113 (Gallivare)-(Kiruna central)

114 Géllivare Koskulleskulle

116 (Réatsi)-Svappavaara

118 (Boden central)-(Géllivare),
(Koijuvaara)-Aitik

119 (Boden central)-(Luled)

120 Buddbyn-Boden central-Bodens
sOdra

122 Luled inkl mbg

124 Bastutrask-(Bodens sddra)

126 (Vannas)-(Bastutrask)

129 (Mellansel)-(Vannas)

130 (Langsele)-Mellansel

132 (Morjéarv)-Karlsborgsbruk

136 (Morjarv)-Haparanda

137 (Buddbyn)-Morjarv

138 vannas

141 (Nyfors)-Pite&-Svedjan

143 (Bastutrask)-Rénnskarsverken

146 (Vannas)-Umea central

147 (Umea central)-Holmsund

149 (Mellansel)-(Ornskoldsviks
central)

152 (Hallsnas)-(Storuman)

153 (Forsmo)-(Hoting)

210 Ange

211 (Bréacke)-Langsele

212 (Ange)-Bracke

215 (Ramsjo)-(Ange)

216 (Ljusdal)-Ramsj6

217 Bollnas-Ljusdal

218 Ockelbo-(Bollnas)

VTI notat 6-2013

Bandel

221

222

223
224
232
233

234
235

242
243
251
302
303
306
311
312
313
315
322
323
324
325

326
327
331
333
340
341
344
345
348

Stracka

(Ostersunds central)-Storlien riksgransen
Ostersunds central

(Bréacke)-(Ostersunds central)
(Ange)-(Sundsvall c)
(Harnosand)-(Langsele)

(Sundsvall c)-Harndsand

Sundsvall ¢

(Gévle central)-(Sundsvall c)

(Kilafors)-(Soéderhamn v)
(Gavle central)-(Ockelbo)
(Bollnas)-Edsbyn-(Furudal)
(Gavle central)-Karskar

Gavle central

Borléange central-(Repbacken)
(Storvik)-(Ockelbo)

(Avesta Krylbo)-(Storvik)
Avesta Krylbo-(Frovi)

(Gavle central)-Storvik
(Storvik)-(Falun central)

Falun central-(Borlange central)
(Borlange central)-Ludvika

(Ludvika)-Stélldalen

Hallefors-(Kil)
(Stalldalen)-(Hallefors)
Repbacken-Mora

(Avesta Krylbo)-(Borlange central)
(Fagersta central)-(Ludvika)
Brattheden-(Fagersta central)
(Angelsberg)-(Snyten)-Kéarrgruvan
(Kolbé&ck)-(Brattheden)

Tillberga-(Vasteras norra)



Bandel
349
350
351
354
364

376
382
383
385
391
401
404
410

412
413

414
416
418
419

420
421
422
429
430
431
433
434
435
441
443
444
445
450
451

452

Stracka

Vasteras norra-Kolback
(Kolbé&ck)-Jadersbruk
(Frovi)-(Jadersbruk)
(Jadersbruk)-(Hovsta)

(Kristinehamn)-(Nykroppa),
(Daglosen)-Persberg

(Repbéacken)-Vansbro-Malung
Karlstad Valsviken-(Kil)
(Laxd)-(Karlstad Valsviken)

(Grangesberg)-(Stalldalen)-(Frovi)

Ulriksdal-Stockholms C-Alvsjo
(Karlberg)-Sundbyberg

(Alvsjo)-Sodertalje hamn

(Sodertélje hamn)-Jarna

(Sodertalje hamn)-Sodertélje
centrum

(Jarna)-(Katrineholms central)

(Katrineholms central)-(Hallsberg)

(Flemingsberg)-(Jarna)

Hallsberg pbg-Ostansjo,
(Hallsberg pbg)-Skymossen

Katrineholms central
(Jarna)-(Aby)

(Katrineholms central)-(Aby)
Uppsala central-Uppsala norra
(Marsta)-(Uppsala central)
Sala-(Uppsala norra)
(Ulriksdal)-Marsta

(Uppsala c)-(Géavle central)
(Orbyhus)-Hallstavik
(Sala)-(Avesta Krylbo)
(Tillberga)-(Sala)
(Kungsangen)-(Vasteras norra)
(Sundbyberg)-Kungsangen

Eskilstuna central-Rekarne

(Sodertélje hamn)-(Sodertalje syd

Ovre)-(Eskilstuna central)

(Folkesta)-Nybybruk

Bandel

493
494
502
504
505

511
512
522
524
527
552
563
601

603
611

612
621
623
624

626
627
628
630
631
634
635
636
637
641
651
652
653
654
655

656

Bilaga sid 2 (6)

Stracka

(Rekarne)-(Kolbé&ck)

(Flen)-Flens dvre-(Eskilstuna central)
Linkopings central

Norrkopings central

Aby-(Norrképings central)-(Linkdpings central)-
(Mj6lby)

(Ostansjo)-Laxa

(Lax&)-Falkopings central
(Skymossen)-(Mjolby)

(Hallsberg pbg)-(Orebro central)-Frovi
Orebro central

(Gardsjo)-(Hakantorp)
(Kimstad)-Finspang

Almedal-Gubbero-Géteborgs central, Géteborgs
central-Olskroken-Partille, (Olskroken)-
Goteborg norra, (Olskroken)-Géteborg Kville,
(Olskroken)-Goteborg-Marieholm, (Goteborg
Kville)-(Géteborg Marieholm), (Olskroken)-
(Gubbero)

Goteborg Kville-Géteborg Skandiahamnen

(Falkopings central)-(Alingsas)

Alingsas-(Partille)
(Uddevalla central)-Stromstad
(Smedberg)-Lysekil

(Stenungsund)-(Uddevalla central)

(Almedal)-Kungsbacka
(Kungsbacka)-Eldsberga
(Eldsberga)-Angelholm
Furet-Halmstads central-Kistinge
Kil-Charlottenberg riksgransen
Alvangen-(Goéteborg Marieholm)
Oxnered-(Alvangen)
(Skélebol)-(Kornsjo gransen)
(Kil)-(Oxnered)
(Almedal)-(Boras central)
Uddevalla central-(Oxnered)
(Oxnered)-(Hakantorp)
Hakantorp-(Herrljunga)
(Herrljunga)-(Boras central)

Boras central

(Boras central)-(Varberg)
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Bandel
476
477
490
492
711
715

720
721
731

732

733

735
742
751
752
810
811
813
814
815
817
821
822
823
824
827

829
831
832

833
841
843
845

851
872
875
876

Stracka
Vasterhaninge-(Alvsjo)
(Vasterhaninge)-Nynédshamn
(Rekarne)-(Valskog)
Oxeldsund-(Flens dvre)
Sandhem-(Nassjo central)

(Jonkdpings central)-Jonkdpings
godsbangard

Varnamo-(Alvesta)
(Boras central)-(Varnamo)

(J6nkopings godsbangard)-
(Vaggeryd)

(Nassjo central)-(Varnamo)-
(Landeryd)

Landeryd-(Furet/Halmstads
central)

(Torup)-Hyltebruk

Smalands Burseryd-(Landeryd)
(Varnamo)-Helmershus
Stromsnasbruk-(Markaryd)
Mjolby

(Mj6lby)-(Nassj6 central)
(Nassjo central)-(Alvesta)
Alvesta-Almhult
(Almhult)-(Hassleholm)

Néssjo central

(Alvesta)-Vaxjo
(Véxjo)-Emmaboda
(Emmaboda)-Karlskrona central
(Emmaboda)-(Kalmar sddra)

Kalmar sédra-Kalmar central

(Nassj6 central)-Vetlanda-Aseda
(Nassjo central)-(Hultsfred)

Hultsfred-Berga

(Berga)-Oskarshamn
(Bjarka-Séaby)-(Hultsfred)
(Linkdpings central)-Bjarka-Saby
(Bjarka-Saby)-Vastervik

(Almhult)-Olofstrém
(Vetlanda)-Jarnforsen
(Blomstermala)-(Berga)

(Kalmar sodra)-Blomstermala
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Bandel

661
662
666
710
877
901

904
909
910

912

913

914
919
920
922
923
924
925
926
927
931
932
933
934
935
938

940
941
942

943
951
952
960

961
964
969

Stracka

(Kil)-Torsby
(Mellerud)-Billingsfors-Bengtsfors
(Alvhem)-Lilla Edet

(Falképings central)-(Sandhem)

(M6nsteras Bruk)-Monsteras-(Blomstermala)

Arlov-(Malmo godsbangard), Malmé central,
(Arlév)-Lockarp

Helsingsborgs central
Hassleholm

(Hassleholm)-(H66r)
Hoor-(Arlov)
(Lockarp)-(Trelleborg)

Trelleborg

(Foseiby)-Lernacken
(Angelholm)-(Helsingsborgs central)
(Angelholm)-(Astorp)
(Astorp)-(Kattarp)
(Astorp)-(Teckomatorp)
(Kavlinge)-(Arldv)

(Helsingborg C)-Teckomatorp
(Teckomatorp)-(Kavlinge)
(Eldsberga)-(Hassleholm)
(Hassleholm)-(Astorp)
(Helsingsborgs godsbangérd)-Astorp
Grycksbo-(Falun central)
(Teckomatorp)-(Eslov)

(Helsingsborgs central)-Landskrona Ostra-
(Kavlinge)

Kavlinge-(Lunds c)
(Hassleholm)-(Karpalund)

Karpalund-Kristianstads central-Kristianstads
gbg

(Kristianstad gbg)-(Karlskrona central)
Hanaskog-(Karpalund)

(Kristianstad central)-Ahus/Langebro

(Malmé central)-Hyllie-(Lernacken), (Hyllie)-
(Svégertorp)

(Lockarp)-Ystad
(Ostervarn)-Bragarp

(Ystad)-Simrishamn



Bilaga sid 4 (6)

Varje strak bestar av en eller flera bandelar. 1 vissa strak har nagon eller nagra bandelar
utelamnats fran analysen. Det kan bero pa att det ror sig om industrispar eller godsban-
gardar, vilka utlamnats pa grund av att de avviker fran vanliga spar.

Tabell 2 Lista 6ver strak och bandelar, utelamnade bandelar inom parentes.

Strék
Namn
Bandelar

1 Vastra 410 412 414 420 416 418 419 511 512 611 612
stambanan
2 Sodra 421 422 502 504 505 810 811 813 814 815 817 909 910 912
stambanan
3 Vastkustbana 626 627 628 629 630 904 920 (94 938
n 0)
4 Kust till kust- 641 655 721 720 821 822 823 824 827
banan
5 Ostkustbanan 234 235 303 429 430 433 434

6 Dalabanan 306 331 333 431 441

7 Stambanan 119 120 122 124 126 129 130 138 146 211
genom Ovre
Norrland

8 Norra 210 212 215 216 217 218 243 311
stambanan

9 Godsstraken 312 313 522 524 527
genom
Bergslagen

10 Bergslagsban 315 322 323 324 325 326 (32 391
an 7)

11 Norge/Vanerb (634 635 636 637
anan med )
Nordlanken

12 Varmlandsba 382 383 631
nan

13 Skanebanan 923 932 933 941 942

14 Jonkdpingsbha 710 711 (71

nan 5)
15 Alvsborgsban 651 652 (65 (65
an 3) 4)

16 Malarbanan 349 350 351 354 444 445

17 Svealandsba 451 450 490
nan

18 (Sala)- 348 443 492 493 494
Oxelésund
19 Nynasbanan 476 477
20 Mittbanan 221 222 223 224
21 Malmbanan 111 112 113 114 116 118
22  Stockholms 401 404
naromrade
23 Goteborgs 601 (60
naromréade 3)
24  Malmd 901 919 (96
naromréade 0)
26  Godsstraket 913 914 922 924 925 (92
genom Skane 7)
29 Haparandaba 136 137 132 (13
nan 3)
31 Adalsbanan 233 232 (23 (23 (23
nH 7 9
32 Raabanan 926 935
33 Markarydsbha 931
nan
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Strak

42

43

44

45

46

47

49

53

54

55

56

59

61

63

64

65

66

69

70

71

72

73

74

75

e

78
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Namn

Pitebanan
(Nyfors)-
Pited-Svedjan
(Umed
central) -
Holmsund
(Hallnas)-
(Storuman)
Skelleftebana
n

(Forsmo)-
(Hoting)
(Mellansel)-
(Ornskoldsvik
s central)
(Kilafors)-
(S6derhamn
V)
Vésterdalsba
nan

(Mora)-
Alvdalen/Vika
Harghamnsb
anan,
(Orbyhus)-
Hallstavik
(Folkesta)-
Nybybruk
(Sodertéalje
hamn)-
Sddertélje
centrum
(Angelsberg)-
(Snyten)-
Karrgruvan
Bergslagspen
deln
(Kimstad)-
Finspang
Stangadalsba
nan
Tjustbanan,
(Bjarka-
Saby)-
Vastervik
(Kristinehamn

(Nykroppa)/(
Dagldsen)
Persberg
Frykdalsbana
n, (Kil) -
Torsby
(Mellerud)-
Billingsfors-
Bengtsfors
(Smedberg)-
Lysekil
Bohusbanan

(Alvhem)-Lilla
Edet
Kinnekulleba
nan
Viskadalsban
an

(Skovde
central)-Tibro

Bandelar

141
147

152
143
153

149
242

(375
)
(361

435

452

413

344

340
563
832

845

364

661
662

623
621
666
552
656

541

376

371

341

833

624

345

841

(62

843
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Strak

79

80

81

82

83

84

85

86

87

88

89

90

92

93

94

Namn

Landskrona
godsbangérd-
(Landskrona
Ostra)
(Néassjo
central)-
Hultsfred
(Néssjo
central)-
Vetlanda-
Aseda
(Vetlanda)-
Jarnforsen/(K
villsfors)-
Paulistrom
(J6nkoping
godsbangérd)
-(Vaggeryd)
(Nassjo
central)-
(Varnamo)-
(Halmstad
central)/(Toru
p)-Hyltebruk
(vVarnamo)-
Helmershus
Smalands
Buresryd-
(Landeryd)
Strémsnéasbru
k-(Markaryd)
Blekinge
kustbana
(Aimhult)-
Olofstrém
Ystadbanan,
(Lockarp)-
Ystad-
Simrishamn
(Kristianstads
central)-
Ahus/Langebr
o]

Hanaskog-
(Karpalund)
(Ostervarn)-
Bragarp

Bandelar

937

831

829

872

731

732

751

742

752

943

851

961

952

951

964

(87

733

969

735

(96
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