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Sammanfattning

Inledning

Trafikverket genomfor arligen en process for att tilldela kapacitet for tdg och banarbete
inom jarnviagen. Lagstiftningen siger att Trafikverket ska tillgodose jarnvagsforetagens
onskemal i mojligaste mén. I situationer dar 6nskemal om sparkapacitet inte gar att férena
anviands samhéllsekonomiska prioriteringskriterier for att fordela kapaciteten. De befintliga
prioriteringskriterierna dr framtagna for ett antal ar sedan, nar jirnvigsmarknaden inte var
lika avreglerad och marknadsstrukturen var mindre komplicerad dn idag. For att komma till
riatta med de delar av kapacitetsplaneringen som behover utvecklas har Trafikverket bland
annat startat projektet Prioriteringskriterier for samhdllsekonomiskt effektiv
tagplanering, for att se 6ver och utveckla prioriteringskriterierna och for att se 6ver att antal
andra fragor kopplade till samhéllsekonomi och prioritering.

Som en del i detta arbete har WSP/Sweco fatt i uppdrag att genomfora ett Fol-projekt med
syftet att belysa ett antal fragestéllningar kopplade till kapacitetstilldelningsprocessen,
prioriteringskriterierna och samhillsekonomi. I denna sammanfattning aterges de
summeringar/slutsatser som gors i de olika avsnitten i rapporten. For de bakomliggande
resonemangen etc. hanvisas till huvudtexten samt i forkommande fall dven till mer
detaljerade rapporter som tagits fram separat.

Tilldelningsprocessen T15

Genomf6rda intervjuer visar pa en delvis splittrad syn pa vad som brister i tilldelnings-
processen och vad som kan vara lampliga atgirder. Flera gemensamma synpunkter finns
dock kopplat till den process som Trafikverket driver. Till dessa hor bland annat att
Trafikverket inte har tillrackligt med personal/resurser for att klara av det arbete de har
alagts att genomfora, samt att Trafikverkets verktyg for tidtabellskonstruktion har brister.
Exempelvis saknas mdjlighet att snabbt testa och konsekvensbed6ma olika scenarier.

Ovan ndmnda brister gor att aktorerna menar att tilldelningsprocessen blir forcerad. Ofta
saknar avvikelser fran ansokta taglagen tydliga och transparenta motiv, vilket gor att det blir
svart att bedoma och ta stillning till Trafikverkets beslut. Darigenom blir det dven svart att
fora en dialog om avvikelserna och aktérernas mojlighet att paverka processen blir starkt
begrinsad. Intervjuerna visar samtidigt pa vardet av de tidiga samradsmoéten som hallits
mellan Trafikverket och aktorerna infor arets tilldelningsarbete.

Nir det giller prioriteringskriterierna blir det tydligare att aktorerna har skilda mal for sin
verksamhet. Virdering av styv tidtabell, trafikens virde ur ett bredare allmdnekonomiskt
perspektiv eller behovet av mer langsiktiga planeringsforutsiattningar ar exempel péa fragor
dar asikterna gar isar.

Aktorerna ar ense i uppfattningen om att Trafikverket och tilldelningssprocessen inte kan
sdkerstilla konkurrensneutralitet och ett effektivt nyttjande av jirnviagen. Aktorerna har
samtidigt delvis skilda synpunkter pa vad som brister och vilka atgéarder som ar lampliga att
genomfora. De skilda asikterna visar pa svarigheten att utveckla tilldelningsprocessen och
da sarskilt tilldelningskriterierna och den samhillsekonomiska modell som Trafikverket
tillimpar. I det korta perspektivet (1-2 ar) finns darfor sannolikt den storsta
forbattringspotentialen i de mjuka fragorna dar t.ex. samrad, information, utbildning och
dokumentation ingar.



Leder dagens ansats till ett samhdallsekonomiskt effektivt utnyttjande?
Tagplaneprocessen sidsom den ar upplagd idag handlar om att fordela sparkapacitet utifran
operatorernas 6nskemal. Ansokningsforfarandet kan betraktas som en marknadslosning och
i de fall det ar brist pa sparkapacitet "ransonerar” Trafikverket den befintliga kapaciteten
med hjilp av samhéllsekonomiska prioriteringskriterier. Under forutsittning att
operatorerna baserar sin ansékan om kapacitet pd marknadsforutsattningarna for att kora
tag, kan processen leda till ett samhillsekonomiskt effektivt utnyttjande av sparkapaciteten,
dven om inte enskilda aktorers ansokningar nédvandigtvis ar optimala i samhallsekonomisk
mening.

Om operatorerna ansoker om tdgldgen av strategiska skil finns dock risk for att processen
att ta fram en tagplan inte ar samhaillsekonomiskt effektiv. I de fall det uppstar konkurrens
om tiglagen behover Trafikverket fordela om kapaciteten sa att anpassningskostnaderna i
forhallande till operatorernas ansokningar minimeras. Detta innebéar att
prioriteringskriterierna behover fungera som ett verktyg som kan rangordna alternativa
tagplaner pé ett samhallsekonomiskt korrekt sitt.

Det problem som fordefinierade tagligen kan hantera ar att reducera osékerheten for
operatorer som Overvager storre investeringar. Fordefinierade taglagen kan darigenom ge en
storre langsiktighet i kapacitetstilldelningen. Samtidigt finns risk for att fordefinierade
taglagen motverkar tdgplaneprocessens ansokningsforfarande och den process som kan
liknas vid en marknad.

Vilka fragor kan en samhdallsekonomisk kalkyl losa?

En viktig utgdngspunkt for samhallsekonomiska kalkyler ar att inget alternativ a priori antas
vara det basta alternativet. Den metodik som Trafikverket anviander bryter mot detta
antagande d& aktorernas ansokningar antas vara det samhillsekonomiskt optimala. Detta ar
dock det enda mojliga antagandet for prioriteringsmodellen.

Risken for hornlosningar (att en viss tagtyp bor ges all kapacitet) hanteras i
prioriteringsmodellens kalkyler genom konstruktionen av scenarier. Man bor dock vara
specifik med vad man menar nir man kritiserar kostnaderna for att vara "genomsnittliga”
kostnader. Kostnaderna som anvinds dr exempelvis inte genomsnittliga med avseende pa
antalet resenirer.

Den nuvarande prioriteringsmodellens viardering av dndring av 6nskad avrese-
/transporttidpunkt (dvs. att tiget gar tidigare eller senare dn vad som 6nskats) dr daremot
feltdnkt och bor inte anvindas. Det ar tveksamt om metodiken gir att utveckla sé att den ens
blir en grov uppskattning, alltfor ménga data dr svéra att f frdn kommersiella aktorer.

Sambhillsekonomisk metodik kan inte anvandas for att vilja mellan tva operatérer som
erbjuder samma tjinst (sig persontrafik Stockholm-Goteborg). Orsaken ar att det inte finns
négot lampligt kriterium som kan skilja dem at. Prioriteringsmodellen bor alltsa inte
anvindas for detta.



Trafikverkets effektkostnadsgenerator (EKG)

Inom ramen for detta projekt har en genomgéng av Trafikverkets effektkostnadsgenerator
(EKG) gjorts. Utover att kontrollera att berdkningarna i sig ar korrekta, bestod
genomgéangen av EKG:n i att besvara tva huvudsakliga fragestillningar: ar den
nya/rekonstruerade version av EKG som utvecklats under 2014 battre dn den version som
ligger till grund for de virden som anvints hittills? Finns det ytterligare
forbattringspotential i den nya versionen av EKG:n och var finns den i sa fall?

Sammantaget ir intrycket att den nya versionen av EKG:n #r béttre in den gamla. Aven p3
den andra fragan, om det finns forbattringspotential i den nya versionen av EKG, si ar
svaret ja. Tre omraden dér insatser skulle ge ganska stora forbattringar pa kort sikt ar 1)
tydligare dokumenterade antaganden, 2) anvindning av underkategorierna i
konfliktlésningssituationer samt 3) 6kad konsistens i modellen. I huvudrapporten
sammanfattas genomgangen i korthet. En mer utforlig beskrivning av arbetet presenteras i
en separat rapportt.

Alternativa ansatser

Ett taglage ar en form av nyttjande- eller d4ganderatt som dr nodvindig for att bedriva
jarnvagstrafik. P4 den svenska jarnvigsmarknaden forfogar jairnvagsforetag 6ver faktiska
rattigheter till taglagen som striacker sig Gver flera ar dven om tagplanen ar ett-arig. En del
av dessa rittigheter beror pa arbetsgadngen med att ta fram en ny tdgplan medan andra har
en grund i juridiskt bindande avtal mellan staten, Trafikverket och regionala myndigheter
eller jarnvagsforetag. Rittigheterna som beror pd hur tigplanen tas fram har inget lagligt
skydd men kraver att Trafikverket dndrar sitt regelverk for fordelningen av taglagen.

Det finns en svér balansgang att hantera nir man ska introducera ramavtal. Om de & ena
sidan inte ar tillrackligt attraktiva, d.v.s. ger otillrackliga fordelar, kommer foretag och
organisationer vara ovilliga att teckna avtal. Om de & andra sidan blir alltfor attraktiva
kommer de kunna leda till att konkurrerande jarnvagstrafik far svart att erhélla sokta
taglagen. Dartill finns det risk for att jarnvagsforetag kan anvinda ramavtal strategiskt for
att skaffa sig konkurrensfordelar.

Auktioner utformade enligt den schweiziska modellen dar operatorer som efterfragar
taglagen for att bedriva samma typ av trafik kan vara en 16sning pa problemet med det
tidigare nimnda problemet att samhéllsekonomisk metodik inte kan anvéndas for att vilja
mellan tva operatorer som erbjuder samma tjéanst.

Trafikverket avser att infora bokningsavgifter under 2015 for att hantera problemen med att
jarnvagsforetag soker tigldgen som de senare inte anvdnder och darfér minskar
mojligheterna att anvinda dessa tagldgen for annan trafik. En aspekt som de nu diskuterade
bokningsavgifterna inte tar hinsyn till ar att det kan finnas flera olika orsaker till varfor
jarnvagsforetag inte anvander sokta tagliagen. Det ar darfor inte troligt att de nu foreslagna
bokningsavgifterna kommer 16sa alla problemen med taglagen som soks och inte anvénds.

L WSP Analys och Strategi (2014): Genomgang EKG. Férandringar och férbattringar (WSP Rapport
2014/10194307/1).



Vardet av exkluderade tag 2

Metodiken for att berdkna det samhillsekonomiska vardet for ett tag i
investeringsplaneringen ldmpar sig inte att anvinda i berdkningen av det
samhillsekonomiska vardet i fordelningen av taglagen. Detta beror pa att en stor del av ett
tags samhillsekonomiska virde i investeringsplaneringen beror pé vinster och kostnader
med jarnvagstrafik jamfort med vagtrafik och effekter pa statsbudgeten av 6kad
jarnvagstrafik. Dessa samhéllsekonomiska effekter ar inte relevanta att anvanda i
fordelningen av taglagen eftersom varderingen av exkluderade tdg enbart avser jamforelser
av olika typer av jarnvagstrafik.

Det finns flera problem att hantera nér exkluderade tag virderas. Det forsta ar varderingen
av ett tiglage. Det andra ar viarderingen av den stricka ett tig framfors.

Ett tglage har i dagens jirnvagssystem inte ett unikt pris eller virde som géller for alla
aktorer och alla situationer. Spannvidden i varderingen for t.ex. en Storpendel i Stockholm
gar fran 13 kr i taglagesavgift per km (exklusive driftskostnader for taget) till ett
samhillsekonomiskt varde vid ett exkluderat tdg om 1065 kr per km. Detta skapar speciella
problem i virderingen av exkluderade tag. Vi har identifierat &tminstone tre olika virden pa
ett taglage, ndmligen 1) kostnaden i from av det pris som ett jarnvagsforetag betalar till
Trafikverket for taglaget, 2) foretagets vardering av tagliaget som insatsvara i produktionen
av jarnvagstrafik samt 3) trafikverkets vardering av tagliaget med hjilp av en
samhillsekonomisk kalkyl.

Forenklat ar priset pa taglaget ligre dn foretagets virdering av taglaget som ar lagre dn det
samhillsekonomiska virdet. Diskrepansen mellan priset pa taglaget och det
foretagsekonomiska virdet av taglaget gor att jarnvagsforetag kan forvintas bete sig
opportunistiskt for att vinna s manga taglagen som mojligt — dvs. placera tag i en sa hog
prioriteringskategori som majligt for att f4 basta mojliga taglage.

Det hir skapar ett tolkningsutrymme i virderingen av ett exkluderat taglage. Ska
Trafikverket anvanda aktorens egenvirdering eller ska verket justera tagldgenas varden
beroende pa nir tdgen gar om aktdren har angivit ett “felaktigt” varde? Vi rekommenderar
att varderingen av exkluderade tag, t.ex. regionaltag, i framtiden skulle kunna baseras pa
nir taget gar och hur manga som reser med taget enligt en schablon. I lagtrafik skulle detta
ge ett lagre virde for taget och i vissa lagen i hogtrafik ett hogre varde. Trafikverket skulle
kunna ge incitament till jarnvagsforetag att inte 6verskatta vardet av ett tdg genom att
differentiera taglagesavgifterna beroende pa ett tags samhillsekonomiska varde.

Ett tdg med lang fardstracka kan om det ar inblandat i kapacitetskonflikter pa flera olika
platser tillgodoridkna sig hela fardstrackan i alla konflikterna. Det hir kan skapa ett problem
om summan av virdet av alla de tdg som péverkas blir storre dn vinsten av att taget inte
exkluderas. Vi rekommenderar att man tar hansyn till detta i taglagestilldelningen.

> WSP Analys och Strategi (2014): Om vardet av Exkluderade tag (WSP PM 2014/10194307/2).



Vardet av styv tidtabell 3

Beroende pa att det bade saknas en omfattande forskning och ett stort antal utredningar om
vardet av styva tidtabeller och att resultaten och virderingar i de fa studier som ar gjorda
inte kommer fram till snarlika resultat anser vi att det vore oldmpligt att tilldela tdglidgen i
en styv tidtabell ett hogre samhéllsekonomiskt viarde i jamforelse med alla andra kategorier
av tag. Det bor ocksé papekas att studierna av Johansson (2010) och Wardman et al (2004)
baseras pa antaganden som inte 6verensstimmer med hur taglagen planeras for persontag i
den svenska regionaltagstrafiken. Vad man kan gora baserat pa dagens kunskaper och
erfarenheter ar att infora en tumregel som sdger att om tva tag som tillhor samma
prioriteringskategori efterfragar samma taglage ska ett tdg som ar integrerat i ett system
med styva tidtabeller ges foretrade framfor ett tdg som inte ingar i ett system med styva
tidtabeller.

Langa tag +

P4 det svenska jarnvigsnétet framfors det tdg med olika tekniska prestanda och olika langd
som utfor snarlika uppgifter. Fragan ar om dessa tig bor tilldelas olika viarden med hogre
varden for t.ex. persontig med fler sittplatser eller 14nga godstég.

Vad giller persontigen finns det tva typer av situationer dir tdg med snarlika trafikuppgifter
konkurrerar. Den forsta situationen ar nar tdgen utfor en snarlik trafikuppgift men betjanar
olika kategorier av resenirer. I dessa fall verkar det olampligt att ge ett extra forhojt
samhillsekonomiskt virde till en typ av tag eftersom vardet enligt prioriteringskategorin
fangar upp denna effekt. Den andra situationen ar nar tdg vander sig till samma
marknadssegment och utfor samma trafikuppgift. I normalfallet verkar det inte lampligt att
ge en av konkurrenterna ett hogre samhéllsekonomiskt varde for ett fjarr-expresstag, darfor
att t.ex. bdde MTR och SJ AB uppfyller kraven for denna kategori med sina tag och
tagtyperna har ett likartat antal sittplatser.

I specialfallet med hopkopplade tdg som t.ex. SJ AB kor verkar det rimligt att denna typ av
extra langa fjarr-expresstag ges ett hogre samhillsekonomiskt virde dn tdg i samma
prioriteringskategori som inte ar hopkopplade. Detta hogre viarde skulle kunna kalkyleras pa
samma sitt som skillnaden i virde for Regio-maxtdg i underkategorierna RX1 och RX2
(Trafikverket, 2013).

Vad giller viarderingen av langre godstédg finns det starka foretagsekonomiska och
samhillsekonomiska argument for att via taglagesfordelningen ge godstagsaktorer
incitament att kora liangre godstag. De viktigaste samhillsekonomiska vinsterna ar att om
godstégen blir langre kommer godstdgen som helhet ta i ansprak en mindre andel av
jarnvagsnitets kapacitet och minska behovet av infrastrukturinvesteringar for att 6ka natets
kapacitet. Det som hindrar ett 6kat anvindande av langa godstég ar att de stéller krav pa
investeringar i forlangda motesplatser och eventuellt inkop av nya lok. Det som talar mot att
differentiera prioriteringen av godstag i tdglagesfordelningen beroende pa godstagets langd
ar att det enbart 4r mojligt att kora langre godstag pa vissa delar av det svenska
jarnvagsnatet.

> WSP Analys och Strategi (2014): Om virdet av styva tidtabeller och koordinerade tidtabeller (WSP
PM 2014/10194307/3).
* WSP Analys och Strategi (2014): Om virdet av langa tag (WSP PM 2014/10194307/4).



Dynamiska servicefonster

Ur ett samhallsekonomiskt perspektiv finns brister i den avvagning som gors i samband med
tilldelning av kapacitet mellan servicefonsters ansprak pa utrymme i spar respektive
tagtrafikens ansprak.

Ett bra sitt att undersoka hur kapaciteten paverkas i samband med banarbeten ar att
konstruera tidtabeller for att utvirdera sévil kapacitet (antalet tag) som mgjliga gangtider
forbi ett banarbete. Detta ar méjligt i TVEM (Timetable Variant Evaluation Model) , en
dubbelkombinatorisk modell som automatiskt genererar tidtabeller f6r en jarnvagsstracka.

I en pilotstudie visas hur ett servicefonster kan anpassas for att minska paverkan pa
trafiken. Pilotstudien har utvirderat underhéllsarbetets effekt pa den Ostra delen av Vastra
Stambanan, pé strickan mellan Hallsberg och Gnesta. Studien visar att en lamplig indelning
kan utgoras av tre delar. Kan banarbetet delas in enligt forslaget blir trafikens
fordrojningstid bara 8 % av den fordrojningstid som uppstar om hela strickan stangs av.

Sammanfattningsvis visar pilotstudien att den negativa paverkan pa trafiken kan begriansas
genom en dynamisk utformning av servicefonster. Resultatet visar att vissa delstrackor eller
kombinationer av delstrickor medfor olika stérningar i systemet. Med optimeringsmetoden
kan vi visa hur servicefonstren ska utformas for att minimerar den negativa paverkan pa
trafiken. Detta dr dock inte detsamma som en samhaillsekonomiskt optimal anpassning. I ett
fortsatt arbete bor darfor det samhaillsekonomiska virdet av en dynamisk anpassning
tydliggoras.

10



1. Inledning

1.1 Trafikverkets arbete med priorioteringskriterier och kapacitetsplanering

Trafikverket genomfor arligen en process for att tilldela kapacitet for tdg och banarbeten
inom jarnvagen. Lagstiftningen séger att Trafikverket ska tillgodose jarnvagsforetagens (JF)
onskemal i mojligaste mén. Trafikverket ska samordna ans6kningarna fran olika féretag och
hantera eventuella konflikter for att forsoka undvika att hamnai en
overbelastningsforklaring. Om samordningen inte lyckas, dvs. att man inte kan komma
Overens om en 16sning som JF kan vara néjda med, kan ett jarnvagsforetag ga vidare och
begira en tvist. D4 kommer en Gverbelastningsforklaring att ske och prioriteringskriterierna
kommer att anvéandas. I detta forfarande jamfor Trafikverket konkurrerande tag, eller tag
och banarbete, varefter dessa varderas samhillsekonomiskt. Sedan avgors vilket tag eller
banarbete som ger den hégsta samhéllsnyttan och darfor vinner tvisten och far det
eftersokta taglaget. En sddan 6verbelastningsforklaring/tvistlosning sker endast i ett fatal
fall per ar.

De befintliga prioriteringskriterierna ar framtagna for ett antal ar sedan, nir
jarnvagsmarknaden inte var lika avreglerad och marknadsstrukturen var mindre
komplicerad &n idag. Det har successivt stillts hogre krav pa tilldelningsprocessen och pa de
prioriteringskriterier som anvinds. Den kritik som riktas mot Trafikverket i detta
sammanhang kommer dels fran JF, men dven fran statliga tillsynsmyndigheter.
Aterkommande argument har varit jirnviigens kapacitetsbrist och den metod som
Trafikverket anvinder for att fordela kapacitet. Exempelvis har foljande kritik framforts:

« Nuvarande system tar inte tillrickliga hansyn till langsiktiga planer och
overenskommelser

« Bristande stabilitet/langsiktighet i kapacitetstilldelningen samtidigt som det
finns bristande flexibilitet att hantera behov pé kort sikt

« Kapacitetstilldelningen leder inte till ett samhallsekonomiskt effektivt
utnyttjande

« Otillrackligt systemstod (manuellt arbete till stor del)
«  Otillracklig styrning vid samradsméten (tidtabellkonferenser)

«  Otillracklig precision i prioriteringen och prioriteringskriterierna kan leda till
orimliga konsekvenser

« Bristande transparens och kommunikation, beslut och skil for beslut &r inte
tillrackligt dokumenterade, vilket ger bristande forstédelse for Trafikverkets
process

« Tar inte tillracklig hansyn till tagtrafikens behov vid prioritering av

banarbeten, brister vid genomforande av banarbeten och att entreprenérerna
involveras for lite och for sent
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For att komma till ratta med de delar av kapacitetsplaneringen som behover utvecklas har
Trafikverket bland annat startat projektet Prioriteringskriterier for samhdllsekonomiskt
effektiv tdgplanering, for att se 6ver och utveckla prioriteringskriterierna och for att se 6ver
att antal andra fragor kopplade till samhallsekonomi och prioritering. Som en del i detta
arbete har WSP/Sweco fatt i uppdrag att genomfora ett Fol-projekt med syftet att belysa ett
antal fragestillningar kopplade till kapacitetstilldelningsprocessen, prioriteringskriterierna
och samhallsekonomi.

1.2 Foreliggande uppdrag

Syftet med projektet har varit att analysera olika fragestéllningar kring kapacitetstilldelning
i en 6kad och 6ppen marknad. En del av arbetet har fokuserat p& ansatser for och
diskussioner kring de samhillsekonomiska prioriteringskriterier som anvands i
tilldelningsprocessen, en annan del har riktat in sig pa kapacitetsproblem och hantering av
konflikter i processen i sig.

Uppdraget har genomforts i ndra sammarbete med Trafikverket och en 6ppenhet mellan
samtliga parter. Under en inledande workshop diskuterades vilka analyser och forbattringar
som Trafikverket behover hjalp med kopplat till anvindning och implementering av
nuvarande prioriteringskriterier. Darefter konkretiserades behovsbilden och det st6d som
projektgruppen kan bidra med. Omfattning och inriktning har sedan utvecklats och
anpassats under arbetets ging, med avstamning pa en andra workshop ungefar i halvtid.
Resultatet blev de olika, i visst avseende vitt skilda, fragestillningar som avhandlas i denna
rapport.

Kapitel 1 har tagits fram gemensamt av Trafikverket, WSP och Sweco. Sjilva projektarbetet
kan delas in i en praktisk del som Sweco har haft ansvaret for (kapitel 2 och 5) och en mer
teoretiskt resonerande del som har varit WSP:s ansvarsomréde (kapitel 3 och 4):

»  Projektet har f6ljt tilldelningsarbetet med T15 pa S6dra Stambanan och gjort
en intervjustudie bland aktorer och trafikhuvudmaén for att fa deras syn pa
processen i allméinhet och eventuella kapacitetskonflikter i synnerhet. I en
simuleringsstudie har kapacitetsfragor kopplat till servicefonster for
banarbeten studerats.

«  Projektet har analyserat samhillsekonomiska aspekter genom att studera om
dagens tilldening kan betraktas som samhillsekonomiskt effektiv, vilka fragor
en samhallsekonomisk kalkyl kan hantera, i vilken mén Trafikverkets
samhaillsekonomiska berikningsmodell (EKG) har forbattrats samt
alternativa ansatser att fordela jarnvigskapacitet och forbattringspotentialen
hos nuvarande prioriteringskriterier, t.ex. borttagning av tag, liksom
mojligheter att virdera alternativa prioriteringskriterier, t.ex. styv tidtabell
och langre tag.

Malet med projektet har varit att dels skapa en handlingsberedskap for Trafikverket att
hantera de prioriteringssituationer som kan férviantas uppsta framover, dels hjilpa

Trafikverket att kunna prioritera battre och effektivisera tdgplanearbetet, med fokus pa
prioriteringskriterierna och att hoja kvaliteten pa den befintliga prioriteringsmodellen.
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2. Tilldelningsprocessen T15

2.1 Inledning

Den ursprungliga idén var att folja tilldelningsarbete for T15 pa S6dra Stambanan och finga
upp konflikter mellan olika ans6kningar. Dessa konflikter skulle sedan ligga till grund for
arbetet med att identifiera brister och foresla dtgiarder inom tilldelningsprocessen. Efter
deltagande vid Trafikverkets samriddsmoten i juni och augusti konstaterades att tidiga
samrad mellan olika aktorer och Trafikverket, samt vil forberedda och genomforda
samridsmoten, mojliggjorde en i stort sett konfliktfri process. Som ett alternativt
tillvagagangssatt genomfordes istillet intervjuer med aktorer och trafikhuvudman.

2.2 Intervjuer med trafikhuvudman och operatorer

Under hosten 2014 genomfordes intervjuer med tjainstemin fran SJ, MTR, SLL, Green
Cargo, Visttrafik, MALAB och Skinetrafiken. Syftet har varit att fa ta del av deras
synpunkter pé tilldelningsprocessen och eventuella 6nskemaél/forslag pa utveckling.

Understrykas bor att de asikter/pastdenden som aterges i foljande avsnitt ar aktorernas
egna. Informationen har avidentifierats och ett uttalanden kan komma frén en eller flera
aktorer. Darmed kan ocksé olika uttalanden sté i motsats till varandra. Syftet med
redovisningen ar att belysa alla de aspekter och uppslag som framkommit, sa att
Trafikverket far en sa fullstindigt bild som mojligt att att utgd frén i sitt vidare arbete.

2.3 Synpunkter kopplade till processen

Jamfort med tilldelningsarbetet for T14 har Trafikverket tagit ett stort steg framat, bland
annat genom tidiga dialogméten med enskilda aktorer eller med flera aktorer i grupp.
Forhandsinformationen till samrddsmotena var ocksa battre. Dock anser man att
samradsmotena borde ha battre forhandlingsledare. Det dr inte rimligt att en
tidtabellskonstruktor ska behova diskutera tidtabellslaggning direkt med nigot bolags VD.

Dialog sker ofta direkt med tidtabellskonstruktorerna, vilket akt6rerna upplever som bade
bra och daligt. Det kan t.ex. 16na sig att vara pastridig, vilket gor att Trafikverkets
objektivitet kan bli ifragasatt. Samtidigt ar det komplexa fragor som hanteras och
direktkontakt snabbar upp processen och minskar risken for missforstand.

Iintervjuerna ndmns att Trafikverket maste kunna ge tydliga forklaringar nar de avviker
fran en ansokan. I dag verkar det finnas en stor godtycklighet i de val som gors. Manga
ganger hinvisas det till robusthet. Relevansen i detta ar svar att bemoéta for aktorerna.
Dessutom redovisas avvikelser ménga ganger allt for sent. Det gor att det blir svart for
aktorerna att lamna konstruktiva synpunkter eller forklara for annan part (bestallare,
resendr etc.) vad som har hént.

En annan synpunkt ar att beslutsunderlaget (vid t.ex. avvikelser fran ansokt taglige) maste
kunna ges snabbt och vara transparent. Risken ar annars att det uppstar misstankar om t.ex.
bristande kunskap eller forfordelning.

Aktorerna upplever att Trafikverket saknar de resurser och verktyg som kravs for att klara

av den uppgift de har alagts pa ett tillfredstéllande satt. Det gor att arbetet blir forcerat. Nar
Trafikverket presenterar det forsta utkastet till tidtabell i borjan av juli finns i praktiken
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endast sma mdjligheter att genomf6ra justeringar. Det far dven till foljd att Trafikverket allt
for sent i ansokningsprocessen hanterar kompletteringar av ansokan, pa grund av
anpassningar till férandringar som uppstétt under sjélva tilldelningsarbetet.

Man anser att Trafikverkets tidtabellsverktyg (Trainplan) inte &r tillrackligt bra for att kunna
aterspegla verkligheten. Verktyget kan nirmast jimforas med ett ritprogram dar taglage for
taglage hanteras manuellt. Det bidrar till att skapa en stel process. Mgjligheten att testa
alternativa l6sningar ar starkt begransad. Upplevelsen ar att output fran arbetet kan ges
forst nar tidtabellsarbetet har kommit s pass 1angt att justeringar ar svira att genomfora.

Aktorerna kanner sig tvingade att 14gga orimligt mycket tid pa arbete kopplat till
tilldelningsprocessen. Nir ansokan ar inlimnad maste den 16pande "bevakas” och aktéren
maste aktivt medverka i Trafikverkets tidtabellarbete for att sikerstilla att ansokan hanteras
pé basta satt.

Aven om Trafikverket kommer till ritta med verktygs- och resursproblemet ir kiinslan bland
aktorerna att de kommer ha svéirt att n hela vigen fram. Kanslan ir att de standigt ligger
ett steg efter. Trafikverket ar duktiga pa att rita tidtabeller men man upplever ofta att de star
utanfor branschen. Insikt i marknadsmaissiga forutsattningar saknas, det ar t.ex. stora
skillnader mellan planering av tidtabeller och planering av kollektivtrafik.

Enskilda tidtabellskonstruktorer upplevs ofta fa ett allt for stort ansvar. Aktorerna ser en
risk att beslut fattas utan att de forankras i 1) vad som &r bast ur ett samhallsekonomiskt
perspektiv, eller 2) vad som &r bist ur ett storre geografiskt perspektiv (suboptimering
utifran eget ansvarsomrade). Man ser ett behov av en ansvarig med 6verblick och mandat att
fatta de strategiska besluten.

Jarnvagsnitsbeskrivningen (JNB) beskriver vilka forutsattningar som géller for att trafikera
jarnvigen och dirmed #ven vilka forutsittningar som giller vid ansékan om kapacitet. Aven
Trafikverket méaste f6lja JNB. Aktorerna tycker darfor att sent annonserade avsteg, eller att
gora avsteg under sjélva tilldelningsprocessen, inte 4r acceptabelt.

Aktorerna tycker att det ar kort om tid fran det att tidtabellerna faststalls till dess att de
borjar gilla. Det innebar att man far svart att hinna med anpassningar av t.ex. tidtabeller for
anslutande fardmedel.

En annan synpunkt ar att precisionen i tilldelningskriterierna (férmégan att
samhillsekonomiskt skilja olika ansokningar at) inte ar tillracklig. Detta gor att det finns ett
moment av utpressning i tilldelningsprocessen (risk att helt forlora ett taglaget vid tvist),
vilket i sin tur innebér att aktorerna samarbetar for att finna 16sningar utanfér den ordinarie
tilldelningsprocessen. Detta kan fungera pa en marknad med ett begransat antal aktorer
men vad hinder om en ny aktor som har sokt taglagen hamnar utanfér samarbetet? Kan
konkurrensneutralitet sikerstillas? Aktorerna tycker att Trafikverket méaste vara en opartisk
forhandlingsledare som sikerstiller att faststélld tidtabell blir den, ur ett helhetsperspektiv,
bésta losningen.

Att borja den arliga tilldelningen frén ett “vitt papper” anses av vissa inte vara lampligt. En
grundstruktur som ligger fast 6ver en lingre tid har stora férdelar. En mojlighet ar att skapa
s kallade fordefinierade taglageskanaler. Det skulle ge en langsiktighet, vilket bland annat
skulle 6ka investeringsviljan hos aktorerna.
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Vissa aktorer papekar att om alla 6nskemal kopplat till t.ex. ett fjarrtagsuppligg inkluderas i
taglageskanalen kommer det att krivas stora marginaler. Risken &r da att ingen blir n6jd.
Hur gar det med incitamentet att succesivt forbattra trafiken om avgorande forutsattningar
ir lasta?

Andra anser att en ettarig tidtabell ger dynamik. Mer 1angsiktig tilldelning, eller t.ex.
fordefinierade taglageskanaler, skulle lasa strukturer pa ett sdtt som kan missgynna
marknaden. Exempelvis kan fordndringar i efterfragan bli svara att méta. Man tycker att
tidigare system med tva tidtabeller per ar hade sina fordelar.

2.4 Synpunkter pa sjalva ansdkan

Sjalvdeklarering av prioriteringskategori for en anstkan ar problematiskt i aktorernas 6gon.
Nya aktorer kan bara uppskatta resendrsunderlaget eller resenédrernas betalningsvilja.
Deklareringen riskerar att bli mer av ett marknadsmal &n ett underlag for nyttobedémning.

Aktorerna anser att Trafikverket bor folja upp sjalvdeklareringen och att eventuella
missbruk av sjilvdeklarering bor bestraffas. Alternativt bor hog kvalité i sjalvdeklarationen
bel6nas.

Hogre krav bor enligt aktorernas mening stéllas pa den som blir auktoriserad for att soka
taglagen. Det ska inte ricka med att aktorerna finns pé pappret. I dag kan en aktor soka
taglagen innan den ens anskaffat fordon, vilket medfor en 6verhingande risk att sckta
taglagen inte utnyttjas som tankt.

Sjalvdeklarering av prioriteringskategorierna upplevs vara allt for godtycklig. Hur kan
Trafikverket sidkerstilla att ansokt taglage utnyttjas enligt ansokt kategori? Bristen pa
uppfoljning av sjilvdeklareringen innebar att drlighet kan komma att straffa sig, om mindre
noggrant ifyllda anokningar ges foretrade.

2.5 Synpunkter pa prioriteringskriterierna

Att 4ndra i prioriteringskriterierna ar att dndra forutsattningarna for aktérerna, vilket kan fa
langtgdende konsekvenser. Aktorerna planerar och investerar utifran géllande
forutsattningar. Trafikverket maste darfor tydligt och i god tid annonsera savél planerade
forandringar som de forvantade effekterna.

Aktorerna anser att prioriteringskriterierna manga ganger ar svira att ta till sig. Hur ar t.ex.
de samhillsekonomiska virderingarna som ligger till grund for modellen framtagna, och
hur tillampas de praktiskt vid en tvist? Dokumentationen &r bristande. Operartorerna skulle
vilja fa tillgdng till Trafikverkets modell (Trainplans scenariohantering) sa att de sjélva
kunde testa.

Viarderingen som ligger till grund for prioriteringskriterierna upplevs vara statisk. Ingen
hénsyn tas till stora forandringar av ett utbud. Vid tilldelningen av kapacitet for Vastra
Stambanan till T14 blev detta tydligt. Ansokan om téglagen for snabbtag mellan Géteborg
och Stockholm 6kade med 50-60% men virdet av varje enskilt taglage forblev trots detta det
samma. I praktiken skulle fjarrtdgsoperatorerna kunna soka all kapacitet och fa den. I
forlangningen riskerar annan trafik att tringas av banan — ar det samhallsekonomiskt
héllbart? Aktorerna ser detta som en tydlig avvikelse mellan verklighet och modell.
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Aktorerna tycker att hansyn maéste tas till alternativkostnader som uppstar utanfor det
taglage som virderas. Pendeltdgen ingar t.ex. i ett system med omlopp. Ruckas dessa
uppstar foljdeffekter, t.ex. att det kravs fler fordon (dvs. 6kad kostnad) for att genomfora
bestalld trafik. Effekter kan dven uppsta utanfor pendeltagssystemet. Anpassning av
anslutande bussar ger ménga ganger merkostnader.

Virdet av styv tidtabell hanteras inte korrekt i vissa aktorers 6gon. Man tycker att styv
tidtabell ger effektivare trafikuppligg, samtidigt som det finns ett stort resenirsvarde.
Aktorerna uppfattar det som att viardet av passning/associationer mot anslutande firdmedel
hamnar utanfor utvarderingsmodellen.

Andra pépekar att styva tidtabellsupplagg skapar lasningar i tidtabellerna. Det &ar tveksamt
om effekten av minskad flexibilitet varderas vid bedomning av dessa. Vidare kan styva
tidtabeller paverka banans kapacitet (dvs. mdjligheten att kora tag) negativt.

Vissa fragar sig om en styv tidtabell verkligen méste vara styv i alla avgingar? Ar enstaka
avgangar under lagtrafik avgorande for systemet som helhet?

Aktorerna anser att en princip som innebér att viga konsekvenser och effekter for en
ansOkan mot en annan inte fungerar nir det resulterar i att samhéllssubventionerade
kollektivtrafiksystem viarderas mot marknadsdrivna trafikupplégg. Viktiga systemnyttor
hamnar da utanfér bedomningen. Att det inte gar att sitta ett virde pa alla effekter innebar
inte att de ar lika med noll.

Enligt aktorernas mening bor viardet av godstag i allmanhet klargoras tydligare och
forankras i verkligheten. Ett exempel ar vid associationer dir lingd pé ett godstag kan vara
avgorande. Langden har dock inte nodvandigtvis ndgon koppling till ett tagliges virde.
Vidare anser man att virdering av tomtdg bor sikerstilla att virdet av tdg i omlopp
inkluderas. Ett missat omlopp kan t.ex. ge upphov till merkostnader for tillkommande
fordon.

Dagens utformning av prioriteringskriterierna inbjuder i aktorernas 6gon till taktiska
ansokningar. Tva korta linjer kan slés ihop till en langre och darigenom fa en hogre
prioritering. Det innebir ocksa att nodvandig aterstillningstid vid tidigare slutstationer
uteblir, vilket paverkar trafiksystemets robusthet negativt.

2.6 Synpunkter pa hantering av banarbeten

Banarbeten upplevs inte virderas pé ett transparent satt. Vilka kriterier ligger till grund f6r
vardering av banarbetets tid i sparen? Aktorerna tycker att tid for banarbeten maste
varderas pa samma sitt som trafik, dvs. utifrdn samhaillsekonomin.

Kinslan bland aktorerna dr att banarbeten kan effektiviseras avseende tid i spdren men att
dagens hantering inte skapar incitament for detta. Banarbeten verkar dven vara illa
koordinerade. Arbeten ldngs t.ex. en stambana méste planeras sa att de sammantaget far
minsta mojliga paverkan pa trafiken.

En frdga som aktorerna stiller ar, om det gors riskanalyser for att tydliggora vad som hander

om banarbeten drar ut en timme eller en dag i tiden? Vilka incitament finns f6r att halla
tiden?
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Trafikverkets kommunikation med aktorerna vid férandringar i ett banarbetes tid i spar
upplevs som bristande. Krav pa aktorerna att anpassa trafiken till nya forutsattningar kan
komma med kort varsel. Vid viardering av tid i spar borde kostnad for ersiattningstrafik
kopplas till kostnaden for banarbeten.

2.7 Lamnade forslag till utveckling av tilldelningsprocessen

I samband med intervjuerna lamnade en eller flera aktorer en rad forslag pa vad som skulle
gora tilldelningsprocessen béttre ur deras perspektiv:

+ Infor efterkontroll av den sjilvdeklarering aktorerna gor i samband med val
av prioriteringskategori. Missbruk bor beivras, alternativt hog kvalité belonas.

« Infor en sarskild kvalitetsavgift for tiglagen med hoga krav och som péverkar
jarnvagssystemets flexibilitet och robusthet. Om det t.ex. ir viktigt med en
styv tidtabell eller snabb framfart bor dessa dven kopplas till en
betalningsvilja.

«  Utveckla prioriteringskriterierna sa att langre tg varderas hogre. I dag
definieras kapacitetsutnyttjande utifran hur manga tag som trafikerar en viss
striacka. Aktorens incitament att 6ka utnyttjandet av varje enskilt taglage ar
svagt. Jarnvagssystemets forméaga att hantera ett 6kat antal resenirer eller en
okad mingd gods upplevs dock, trots kapacitetsproblemen, stort.

«  Overvig fordefinierade tigligen, dvs. tigligen med vissa givna egenskaper
som géller 6ver flera ar. Syftet ar att skapa mer langsiktiga
planeringsforutsattningar for resenirer, samhille, trafikhuvudman,
investerare, operatorer med flera.

+ Bredda den samhillsekonomiska bedomningen av ett tiglages nytta.
Uppfattningen &r att idag motiveras en omfattande samhéllssubventionering
med nyttor som till stor del hamnar utanfor Trafikverkets
utvirderingsmodell.

+ Kostnader som uppstar genom “patvingad” anpassning av anslutande trafik
(t.ex. buss) bor ingd i Trafikverkets utvarderingsmodell.

« Grundligare genomgang av underlaget for vardering av godstrafikens
kostnader och nyttor sa att denna information blir palitlig.

+ En metod for samhallsekonomisk virdering av tid i spar for banarbeten och
servicefonster bor utvecklas och tillimpas. Tydliga incitament, kopplade till
uteblivna samhillsnyttor, bor utvecklas for att sdkerstilla att planerad tid for
banarbete inte 6verskrids.

«  Utveckla en metod for att tydliggora vilka trappstegsnivaer som finns
(avseende tid och stricka) i avvigningen mellan trafik och banarbeten.
Exempelvis kan en mindre justering av banarbetets anspréak pa tid eller
stricka ge plats for en stor trafikékning.
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« Ett fordons miljoegenskaper bor virderas.

+  Aktorerna papekar att idag utgér Trafikverket fran att den storsta
samhaillsekonomiska nyttan erhalls genom att trafiken baseras pa
ansokningarna. Hur skulle det se ut om trafiken anpassades efter tillganglig
infrastruktur? Hur vet vi vad som ar bast?

« Ett annat forslag ar att utreda om nagon annan an Trafikverket kan ansvara
for tilldelningsprocessen. Som forvaltare av infrastrukturen svarar
Trafikverket delvis i egen sak. En neutral instans med ansvar for
kapacitetstilldelning har forutsattning att bli en tydlig kravstillare mot
forvaltaren.

« Trafikverket beh6ver mer personal och effektivare verktyg i arbetet med
tilldelningsprocessen.

+  Utbildning av den personal hos Trafikverket som ansvarar for
tidtabellskonstruktion. Syftet ar att ge dem Okad forstéelse for branschens
forutsattningar samt den samhaéllsekonomiska modell som ligger till grund
for prioriteringskriterierna.

« Trafikverket bor anvinda sig av sirskilt utbildade samradsledare. Dessa ska
bland annat sékerstilla att diskussionerna tas i ritt ordning och att de héller
sig pa ratt niva.

« Trafikverket bor, som stod till tidtabellplanerarna, utse forhandlare med ett
overgripande linjeansvar och mandat att fatta beslut i strategiska fragor.
Syftet blir att undvika suboptimeringar utifrén en enskild
tidtabellskonstruktors anvarsomrade, samt sdkerstilla att hansyn tas till ett
helhetsperspektiv.

2.8 Summering av intervjuerna

Genomf6rda intervjuer visar pa en delvis splittrad syn pa vad som brister i
tilldelningsprocessen och vad som kan vara lampliga atgirder. Flera gemensamma
synpunkter finns dock kopplat till den process som Trafikverket driver.

Till dessa hor bland annat:

+  Trafikverket har inte tillrackligt med personal/resurser for att klara av det
arbete de har alagts att genomfora.

« Trafikverkets verktyg for tidtabellskonstruktion har stora brister, bland annat
saknas mdjlighet att snabbt testa och konsekvensbedéma olika scenarier.

Ovan ndmnda brister gor att tilldelningsprocessen blir forcerad. Ofta saknar avvikelser fran
ansokta tagliagen tydliga och transparenta motiv, vilket gor att det blir svart att bedéma och
ta stéllning till Trafikverkets beslut. Diarigenom blir det 4ven svart att fora en dialog om
avvikelserna och aktorernas majlighet att paverka processen blir starkt begransad.
Intervjuerna visar samtidigt pa virdet av de tidiga samradsmoéten som hallits mellan
Trafikverket och aktorerna infor arets tilldelningsarbete.
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Nar det giller prioriteringskriterierna blir det tydligare att aktorerna har skilda mél for sin
verksamhet. Virdering av styv tidtabell, trafikens virde ur ett bredare allmdnekonomiskt
perspektiv eller behovet av mer langsiktiga planeringsforutsiattningar ar exempel pa fragor
dar asikterna gar isér.

Genomforda intervjuer kan sammanfattas i ett par konstateranden:

« Aktorerna ar ense om att Trafikverket och tilldelningssprocessen inte kan
sdkerstilla konkurrensneutralitet och ett effektivt nyttjande av jairnvigen

«  Aktorerna har delvis skilda uppfattningar om vad som brister och vilka
atgirder som ar lampliga att genomfora

Vidare kan f6ljande slutsatser dras:
» De skilda asikterna visar pa svarigheten att utveckla tilldelningsprocessen och
da sarskilt tilldelningskriterierna och den samhillsekonomiska modell som
Trafikverket tillimpar.
+ Idet korta perspektivet (1-2 ar) finns darfor sannolikt den storsta

forbattringspotentialen i de mjuka fragorna dér t.ex. samrad, information,
utbildning och dokumentation ingar.
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3. Samhallsekonomiskt effektivt — ja eller nej?

3.1 Leder dagens ansats till ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande?

I detta avsnitt diskuterar vi forst fragan om vilket resonemang som stodjer hypotesen om att
det ar aktorernas ansokningar som ger den storsta nyttan for anvindning av
sparkapaciteten. Det ar vidare viktigt att undersoka under vilka férutsittningar som
tagplaneprocessen leder till samhillsekonomiskt motiverade avviagningar vid fordelningen
av sparkapaciteten och slutligen undersoka under vilka forutsattningar som vi kan fa
avvikelser fran en samhéllsekonomisk férdelning.

Ansokningsforfarandet kan betraktas som en marknadsldsning

Varje ar fordelar Trafikverket den tillgingliga sparkapaciteten mellan de aktorer som 6nskar
kora tag alternativt genomfora banarbete och redovisar resultatet i en tagplan. Tilldelningen
baseras pa ett ansokningsforfarande dar aktorerna ansoker om taglagen. Fordelningen
baseras pa de inkomna ansokningarna och avspeglar aktorernas 6nskemal om tagldge. Om
onskemalen inte kan samordnas anvinds prioriteringskriterier vid tilldelningen.
Prioriteringskriterierna anvands for att berdkna vardet av effekterna av avvikelser fran
ansokan och baseras pa samhillsekonomiska nyttor och kostnader. Huvudprincipen &r att
den tagplanelosning som har hogst relativ samhillsekonomisk nytta prioriteras. Nar det
kommer 6nskemal som inte gar att forena pa grund av kapacitetsbrist gor Trafikverket en
forandring i tAgplanen och tar fram samhaillsekonomiska kalkyler av nyttobortfallet av att
inte tilldela ansokt taglage. Det kan till exempel handla om att berdkna nyttobortfallet for att
senareldgga avgangen. Det tig vars nyttobortfall 4r hogst ges foretrade till det sokta tagliget.
Om det inte rader brist pa sparkapacitet skulle samtliga ans6kningar kunna tillgodoses. I en
sddan situation kommer samtliga aktorers forstahandsval att kunna tillgodoses utan att det
uppstar nyttobortfall. Ansokningsforfarandet kan betraktas som en marknadslésning och i
de fall det ar brist pa sparkapacitet "ransonerar” Trafikverket den befintliga kapaciteten
utifran samhallsekonomiska prioriteringskriterier.

En parallell till en marknad utan férdelningsprocess dar vi accepterar foretagens 6nskemal
om trafikering ar resor med langfardsbuss. Forenklat kan skillnaden sigas besta i att
infrastrukturen inte behdver fordelas i forvag till foretagen som kor langfardsbuss.
Konsekvensen av att justera avgangstiden for en av 1angfardsbussarna skulle innebéra ett
nyttobortfall for bussforetaget och dess resenirer. Forenklingen i resonemanget innebar att
vi hir bortser fran problematiken med angoring vid terminaler. Om vi accepterar
forenklingen och antar att 1dngfardsbussar utgor en parallell pa persontransportsidan, kan
akerindringens utbud av transporter representera en parallell for godstransporterna. Ett
liknande resonemang skulle kunna foras om nyttobortfall vid avvikelser fran 6nskad
avgangs- eller ankomsttid for godstransporter pa vag.

I resonemanget ovan utgér vi ifrn att aktorernas 6nskemal ocksa representerar deras
kunders 6nskemal. Genom att ge ett exempel fran persontransportsidan diskuterar vi om
hur tagplanen, givet dagens tilldelningsprocess, kan anses ge information inte bara om
aktorernas utan ocksd om individernas 6nskemal. Individuellt kan det finnas stora
skillnader mellan vilka tidpunkter som vi vill genomfora en resa pa en given stracka. Det
som kommer till uttryck pd marknaden for resor pa en given stricka ar den samlade
efterfragan och den motsvarar summan av individuella 6nskemal. Efterfragan ser olika ut
vid olika tidpunkter. Akt6rerna tillmotesgar efterfragan genom att erbjuda en tidtabell for
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tdgavgangar. Nar aktorerna tar fram tidtabellen forsoker de vilja avgdngar som ger en sa
stor utvixling av intdkterna som mojligt, givet de kostnader som ar forknippade med att
kora tdg. Detta innebdr att aktorerna inte enbart har kunskap om kostnaderna utan att de
ocksa genom sin marknadskunskap forvintas ha information om nar och vart méanniskor vill
resa. Denna kunskap samlar aktorerna pa sig genom erfarenheter och marknadsanalyser. Pa
individnivé kan séledes tidtabellen som ldmnas in i ansokan om tiglagen avvika fran de
tidpunkter som enskilda individer vill resa. Trots detta kan ansokningarna om taglagen
anses ge information om marknaden eftersom aktéren pa en samlad niva forvantas kunna ta
fram en tidtabell som speglar marknadens efterfrdgan.s Det finns sdledes en hel del som
talar for att det gar att tolka resultatet av ans6kningarna om tiglagen som en
marknadslésning och att varje avvikelse fran den innebar en samhillsekonomisk kostnad.
Under dessa forutsattningar kan tageplaneprocessen forvintas ge ett samhallsekonomiskt
effektivt utnyttjande av sparkapaciteten, dven om enskilda aktorers ansckningar inte
nodvindigtvis ar optimala i samhallsekonomisk mening.

Mojliga skal till avvikelser fran marknadslésning

I de fall dér Trafikverket tillimpar prioriteringskriterierna vid tvistlosning beror utfallets
samhillsekonomiska l6nsamhet pa hur vil kriterierna avspeglar samhillsekonomiska
kostnader och nyttor. Om prioriteringskriterierna ger tillforlitlig information om aktoérernas
och resendrernas anpassningskostnader vid en avvikelse fran ansékan, kommer
tvistlosningen att rangordna tagen s att den kombination av tdg som har hogst nytta
tilldelas tagliagen. Prioriteringskriterierna baseras pa de principer och nyckeltal som
rekommenderas for samhillsekonomiska investeringskalkyler i ASEK® och har darigenom
sin grund i ménga &rs samlade erfarenheter och forskning. Det finns dock brister i
prioriteringskriterierna. Detta innebér att vissa kostnads- eller nyttoposter inte avspeglas
alls eller att nyckeltalen tillimpas pa ett sitt som inte avspeglar samhillsekonomiska
kostnader och nyttor. I kommande avsnitt berors denna problematik.

Aven om det gir att likna ansékningarna om tigligen vid en marknadsldsning saknas vissa
omstéindigheter for att parallellen ska kunna dras fullt ut. Den samhillssubventionerade
trafikens ansokningar kan av olika skil avvika fran en marknadslosning. Under
forutsittning att den samhillsbetalda trafikeringen bestdms utifran 6verviganden om
samhillsekonomisk 16nsamhet minskar risken for mojliga avvikselser. Utéver detta, giller
for samtliga tAgoperatorer att ansokningarna representerar 6nskemal om att fa trafikera,
inte verklig trafikering. Om inte ansokan i sig stiller krav pa trafikering lamnar
ansokningsprocessen utrymme for strategiskt beteende. Det strategiska beteendet kan
innebdara att aktorerna soker ett taglage “utifall att” eller for att hindra konkurrenter” och
senare anmaéler att det sokta taglaget inte kommer att anvindas. Problemet med strategiskt
beteende innebar att ansokan i dessa fall inte baseras pd marknadens efterfragan. I den
kritik som framf6rts finns vissa antydningar till att det finns avvikelser mellan ansékan och
verkligheten, till exempel i den friga som aktorerna stiller om hur Trafikverket kan
sdkerstalla att ansokt taglage utnyttjas s som ansokan anger.

> Inte heller 13ngfirdsbussarnas tidtabeller kommer att exakt 6verensstimma med individuella
onskemal.
e Arbetsgruppen for samhallsekonomiska kalkyl- och analysmetoder inom transportomradet

21



Yitterligare en synpunkt som har lamnats ar att kapacitetstilldelningen inte leder till effektivt
utnyttjande av infrastrukturkapaciteten. Kritiken kan tolkas som att den marknadslosning
som ansokningsforfarandet leder till 4r simre &n en alternativ kapacitetstilldelning. Om det
rader strategiskt beteende eller om prioriteringskriterierna ar bristfilliga finns det fog for
kritiken, men da ska den ineffektiva sparkapaciteten avhjalpas genom att 16sa ovan namnda
problem. Fragan om ineffektivt sparutnyttjande dven foreligger nir prioriteringskriterier
fungerar och det saknas strategiskt beteende &r svarare att besvara i och med att pastidendet
forutsatter att det gar att gora en omférdelning av sparkapaciteten som ar battre for ndgon
och siamre for ingen, jamfort med tagplanen som tas fram i nuvarande ansékningsprocess.

Vilket problem kan férdefinierade taglagen hantera?

Iintervjuerna med aktorerna har det uttryckts 6nskemal om att Trafikverket ska lagga in
fordefinierade taglagen, det vill sdga tagligen med vissa egenskaper, som géller i flera ar.
Genomfoérande av en sddan forandring innebar att man i mangt och mycket fringér dagens
tilldelningssystem. Istéllet for att akt6rerna lamnar in 6nskemal om trafikering oberoende
av tidpunkt och stricka far aktorerna ansoka inom ramen for ett snévare utbud av taglagen.
Det kan finnas bade for- och nackdelar med ett sddant system. Den nuvarande ettariga
tagplaneprocessen har nackdelen att den ar kort i férhéllande till avskrivningsperioden for
investeringar i rullande materiel. Detta dr ett problem i och med att nya aktoérer kan avsta
fran att soka tagldgen pa grund av osidkerheter om mojligheter till trafikering under mer &n
ett ar.

I och med att det f6r givna destinationer blir farre taglagen att soka kan dock fordefinierade
taglagen paverka konkurrensen mellan tagforetag och begransa ansokningsforfarandet.
Fragan ar vad som da blir kvar till prioriteringsmodellen. Genom att utbudet av taglagen
minskar kan detta eventuellt forstiarka incitamenten till strategiskt beteende. Det dr inte
heller sikert att alla taglagen som Trafikverket definierar ar tillrackligt attraktiva for
trafikering. Fragan ar hur man l6ser det. Ska sddana tigliagen lamnas utan trafikering, eller
ska det ske nagon annan typ av forfarande for att hitta en aktor som ir villig att trafikera?

Fragan ar om Trafikverket har tillrackligt med underlag for att ta fram taglagen som ger ett
bittre utnyttjande av sparkapaciteteten dn dagens tagplaneprocess. For att identifiera
rimliga fordefinierade taglagen skulle Trafikverket beh6va ta fram ett analysunderlag i
termer av prognoser for efterfragan pa resor pa nationell niva under ett antal ar. Darefter
skulle Trafikverket beh6va identifiera var och nér det ar lampligt att kora tdg. Nuvarande
forfarande utgar fran att aktorerna kan marknaden. Fordefinierade tagldgen stiller hoga
krav pa att Trafikverket kan ta fram en 16sning som ar bittre 4n nuvarande
ansokningsforfarande.

Summering

Tagplaneprocessen sdsom den ar upplagd idag handlar om att férdela sparkapacitet utifran
operatorernas onskemal. Ansokningsforfarandet kan betraktas som en marknadslésning och
i de fall det ar brist pa sparkapacitet “ransonerar” Trafikverket den befintliga kapaciteten
utifran samhéllsekonomiska prioriteringskriterier. Under forutsattning att operatorerna
baserar sin ansokan om kapacitet pd marknadsforutsattningarna for att kora tag, kan
processen leda till ett samhéllsekonomiskt effektivt utnyttjande av sparkapaciteten, dven om
inte enskilda aktorers ansokningar nédvandigtvis dr optimala i samhillsekonomisk mening.
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Om operatorerna ansoker om tégliagen av strategiska skal finns dock risk for att processen
att ta fram en tagplan inte ar samhaillsekonomiskt effektiv. I de fall det uppstar konkurrens
om taglagen behover Trafikverket fordela om kapaciteten sé att anpassningskostnaderna i
forhallande till operatorernas ansokningar minimeras. Detta innebar att
prioriteringskriterierna behover fungera som ett verktyg som kan rangordna alternativa
tagplaner pa ett samhallsekonomiskt korrekt sitt.

Det problem som fordefinierade tagligen kan hantera ar att reducera osékerheten for
operatorer som Overvager storre investeringar. Fordefinierade taglagen kan darigenom ge en
storre langsiktighet i kapacitetstilldelningen. Samtidigt finns risk for att fordefinierade
taglagen motverkar tdgplaneprocessens ansokningsforfarande och en normalt fungerande
marknad.

3.2 Vilka fragor kan en samhallsekonomisk kalkyl 16sa?

I detta avsnitt behandlas fraigan om metodiken pé ett par 6vergripande punkter ar korrekt.
Nista avsnitt behandlar effektkostnadsgeneratorn mer i detalj.

Motsvarar prioriteringskriterierna en samhallsekonomisk kalkyl?

En samhillsekonomisk analys bor i princip ta hansyn till alla effekter som paverkar alla
individer i samhallet. Samhallsekonomisk kalkyl ar ett smalare begrepp och innefattar
endast de effekter som &r kvantifierbara och monetért viarderbara. Utifrdn denna allmdnna
beskrivning motsvarar alltsa prioriteringskriterierna ungefar kalkylen: de effekter som kan
varderas viags samman. Det si kallade Pareto-kriteriet ar ett strangt krav for att en atgird
ska vara lonsam: den ska forbattra for nadgon utan att forsamra for ndgon annan. D4 detta ar
ett alltfor strangt krav for att vara tillimpbart anvinder man sig istéllet av Kaldor-
Hickskriteriet: en forandring 6kar samhillets vilfird om de som vinner pa forandringen kan
kompensera de som forlorar och dnda ha det béttre dn innan. Forandringar utvarderas for
att se om de Gkar eller minskar summan av nyttorna. De alternativ som stills mot varandra i
en samhallsekonomisk kalkyl kan se ut pa olika sétt. Ofta jamfors ett jamforelsealternativ
(JA) utan den studerade atgarden med ett utredningsalternativ (UA) som inkluderar den
studerade atgirden. Det kan ocksa vara sa att skillnaden mellan JA och UA &r nir (inte om)
den studerade dtgédrden genomfors, detta ar vanligt i underhallskalkyler. En viktig
utgangspunkt ar dock att inget alternativ a priori antas vara det battre alternativet.

I jarnvagslagen star att "Om ansokningarna om infrastrukturkapacitet inte kan samordnas
skall forvaltaren tilldela kapacitet med hjdlp av avgifter eller i enlighet med
prioriteringskriterier som medfor ett samhdllsekonomiskt effektivt utnyttjande av
infrastrukturen.” Att prioriteringskriterierna ska medfora ett samhillsekonomiskt effektivt
uttnyttjande kan tolkas som att de rekommendationer de leder till ska vara
samhillsekonomiskt effektiva. Detta skulle kriva en obunden samhillsekonomisk
optimering (alternativt avgiftsstyrning) vid tvister. En principiell utgangspunkt for de
nuvarande prioriteringskriterierna dr att alla avsteg fran aktorerns ansokningar om tidtabell
ses som en forlust, vilket innebar att man har kalkylméssigt antar att den 6nskade tdgplanen
ar samhallsekonomiskt effektiv. Att gora en obunden virdering skulle dock innebara att
Trafikverket som infrastrukturigare bestimmer inte bara om de sokande ska fa vad de sokt
utan ocksa om de sokt ritt, vilket ar orimligt.
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I vilka fall strider da antagandet i praktiken mot samhéllsekonomiska principer? Nar det
géller andrade avgéngstider, gangtider och uppehéllstider torde det inte gora det:
forandringen innebar att samma sak som 6nskat genomfors, men med en viss forsamring.
Nar det giller huruvida tag ska strykas helt och hallet (exkluderas) blir dock problemet mer
besviarande. Den 6nskade avgangsbilden kan av manga skil antas avvika fran den
samhillsekonomiskt optimala, exempelvis kan tgldgen vara sokta for att hantera
konkurrens fran andra aktorer, andra tag kan vara samhallsekonomiskt olonsamma dé de ar
kraftigt subventionerade. Det gar alltsa inte a priori att sdga att det ar en forlust att ta bort
ett tag.

Valjs fordonskostnaderna enligt ratt princip?

En samhéillsekonomisk kalkyl for infrastrukturinvesteringar innebar naturligtvis ett antal
forenklingar. Ibland beror dessa forenklingar pa att vi inte har fullstandig information,
ibland 4r de medvetna avviaganden. Ett medvetet avvigande som gors i Trafikverkets
samhillsekonomiska kalkyler ar att fordonskostnaderna beridknas utifran ett antal typtag.
Syftet med detta dr att en investerings lonsamhet inte ska avgoras av precisa antaganden om
vilka fordon som ska anvindas eller hur det gétt i den senaste upphandlingen. For att inte
lonsamheten ska avgoras av marginella skillnader i prognosen antar man att kostnaden per
fordon okar kontinuerligt om antalet resande 6kar (efter att acceptabel beldggningsgrad
passerats pa ett minsta fordon ldgger man till en "fordonsslice”). Fordonskostnaderna ar
alltsa genomsnittliga for tdgtypen, men de berdknas pa marginalen.” En annan mojlig
metodik ar den som SL tillampar. Har utgar man fran resultatet av aktuella upphandlingar
for kostnadsnivder samt berdknar antal vagnar utifran prognosen. Tanken ar att anvinda si
mycket information man har for att berdkna sa korrekt som mgjligt. Det dr svart att se
framfor sig att ndgon annan dn “typtagsprincipen” skulle viljas for taglagestilldelning, precis
vilken fordonskostnad olika s6kanden har dr mycket svart att kontrollera.

Ger metodiken hoérnlésningar?

Ett problem som tas upp i Eliasson och Aronsson (2014) ar att vardering dar man stiller fixa
tagklasser mot varandra alltid kommer att ge hornlosningar, dvs. det tg som dr mest
I6nsamt (mest kostsamt att ta bort) alltid kommer att vara mest 16nsamt. Denna tagtyp
skulle d& kunna f3 all kapacitet om man ville. Detta problem 16ses endast genom att stilla
scenarier mot varandra i utvarderingen (istallet for tagtyp mot tagtyp utan att ta hansyn till
ovrig trafikering), for att pa sa sitt ta hansyn till vilka alternativa tig som finns. Vi bedémer
alltsa inte att detta dr ett principiellt problem for metoden. Hur scenarierna skapas ar
naturligtvis inte oproblematiskt, det stiller krav pa utredarens kreativitet och objektivitet.
Men det l6ser fragan om hornlosningar.

Anvands fel metodik fér vardering av andrad avresetidpunkt?

Ett stort problem i den nuvarande prioriteringsmodellen ar att virderingen av dndring av
onskad avrese-/transporttidpunkt (dvs. att taget gar tidigare eller senare dn vad som
onskats) ar feltdnkt i prioriteringsmodellen. Prioriteringsmodellen viarderar forskjutningar
av persontdg med hjilp av en faktor ginger ett tidsviarde. Varken person- eller

’ De senaste berikningsrekommendationerna fér fordonskostnader finns i ASEKS. Det &r allts3 inte
korrekt att de skulle vara genomsnittliga, som pastas i CTS Working paper 2014:4
"Samhallsekonomiskt effektiv tilldelning av jarnvagskapacitet: Nagra synpunkter pa Trafikverkets
nuvarande process” (Jonas Eliasson och Martin Aronsson).
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godsvarderingen bygger pa att kunden kanner till vilken avgingstid som faktiskt tilldelats:
personvarderingen bygger (implicit) pa att resenidren kommer till stationen pa den tid som
aktoren forst 6nskade avga for att vinta, godsvarderingen bygger (implicit) pa att
varudgaren maste ta alla kostnader som han hade tagit om han inte kunnat anpassa
planeringen. I verkligheten uppstar ett antal effekter: vissa resenirer viljer andra avgingar,
vissa gor samma resa som innan men ankommer till stationen senare, vissa avstar fran att
resa, vissa reser med andra fardmedel etc. Dessa effekter uppstar d4ven om operatoren
utifran perfekt information har gjort ett perfekt val av taglage.

Att den nuvarande berdkningen i prioriteringsmodellen inte dr en acceptabel approximation
for dessa effekter ar tydlig, fragan ar om det gar att skatta effekterna med en utvecklad
modell. Eliasson och Aronsson (2014) bedomer att data for berdkningarna gar att samla in
for offentligt finansierad persontrafik, men inte for godstrafik eller kommersiell
persontrafik. Vilka approximationer som dr godtagbara kan alltid diskuteras, men
bedomningen att de skulle vara alltfor ménga héller vi med om. Kommersiella aktorer
kommer aldrig att kunna ge ut de data som behovs.

Kan samhallsekonomi anvandas for val mellan tva operatérer som erbjuder samma
tjanst?

Slutligen ett av de mest principiella problemen: kan samhéllsekonomisk metodik anvindas

for val mellan tva aktorer som erbjuder samma tjanst? Fragan ar vad som ska skilja dem ét:

Vald startpunkt, uppehallsbild, malpunkt eller associationer? Fragan gillde aktorer som
erbjuder samma tjanst (sig persontrafik Stockholm-Goéteborg), att skilja dem at pa grund av
detta torde bara innebér att taktiskt agerande avgor. Med detta inte sagt att det inte finns ett
samhillsekonomiskt virde i battre startpunkt, uppehéllsbild eller malpunkt eller i farre
brutna associationer. Podngen ir att de inte ar bra grunder for att avgora konkurrens om
lonsamma taglagen. Startpunkt och malpunkt ar hiar densamma da vi diskuterar samma
tjanst. Uppehéllsbilden kan varieras nagot, men kommer i stort sett vara densamma for
exempelvis persontrafik Stockholm-Géteborg. Om de tre forsta punkterna 4r samma
kommer associationerna till stor del vara samma. Att ta med associationer som ett kriterium
innebar dock att foretag med stor tidigare utbud pa angransande linjer kommer att kunna
utnyttja detta for att skapa komplexa associationer, vilket missgynnar konkurrensen.

Fordonskostnad eller biljettpris? Fordonskostnad gar inte att inkréva eller f6lja upp och
biljettpris gar inte att folja upp. Ett 1agre biljettpris behdver inte heller vara ett métt pa
produktivitet, det kan spegla en simre produkt.

Alternativ resursanvdndning for fordonen? Dels gar detta inte att bedoma, dels skulle ett
sidant kriterium gynna extremt spekulativa investeringar (det sa kallade "Stackelberg first
mover advantage” skulle sannolikt 6verutnyttjas med resurssloseri som foljd) .

Resgenerering? Hur denna skiljer sig mellan aktérerna gar inte att bedoma pa forhand.

Det ir sdledes mycket svart att se framfor sig ett kriterium som pa samhéillsekonomiska
grunder skulle kunna skilja tva aktorer at som erbjuder samma tjénst.
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Summering

o En viktig utgdngspunkt for samhallsekonomiska kalkyler ar att inget alternativ a
priori antas vara det bésta alternativet. Den metodik som Trafikverket anvander
bryter mot detta antagande (och mot jarnvagslagens skrivningar) da aktorernas
ansokningar antas vara det samhallsekonomiskt optimala. Detta dr dock det enda
mojliga antagandet for prioriteringsmodellen.

o Risken for hornlosningar (att en viss tagtyp bor ges all kapacitet) hanteras genom
konstruktionen av scenarier.

e Man bor vara specifik med vad man menar nar man kritiserar kostnaderna for att
vara "genomsnittliga” kostnader. Kostnaderna som anvinds ar exempelvis inte
genomsnittliga med avseende pa antalet resendrer.

¢ Den nuvarande prioriteringsmodellens virdering av dndring av 6nskad avrese-
/transporttidpunkt (dvs. att taget gar tidigare eller senare 4n vad som 6nskats) ar
feltdnkt och bor inte anviandas. Det dr tveksamt om metodiken gar att utveckla si att
den ens blir en grov uppskattning, alltfér manga data ar svara att fa fran
kommersiella aktorer.

e Sambhillsekonomisk metodik kan inte anvéindas for att vilja mellan tva operatorer
som erbjuder samma tjanst (sag persontrafik Stockholm-Goteborg): det finns inget
lampligt kriterium som kan skilja dem at. Prioriteringsmodellen bor alltsé inte
anvandas for detta.

3.3 Trafikverkets effektkostnadsgenerator (EKG)

Inledning

Inom ramen for detta projekt har en genomgéng av Trafikverkets effektkostnadsgenerator
(EKG) gjorts. EKG:n ar den modell som anvénds for att beriakna den prislista for att t.ex.
forlanga gangtiden eller forskjuta ett tag som presenteras i Jarnvagsnitsbeskrivningen
(JNB). Prislistan utgor ocksa indata till Trainplan® och anvands vid konfliktlésning i
modellen. I f6ljande avsnitt sammanfattas genomgangen i korthet. En mer utforlig
beskrivning av arbetet presenteras i en separat rapport.9

Syfte med genomgangen

Utover att kontrollera att berdkningarna i sig ar korrekta, bestod genomgangen av EKG:n i
att besvara tva huvudsakliga fragestillningar. Den forsta var att avgora om den version av
EKG som utvecklats under 2014 (den nya eller rekonstruerade) ar battre dn den version som
ligger till grund for de varden som anvénds i tilldelningsprocessen idag. Huruvida den
nyutvecklade modellen dr battre avgors av om:

® Trafikverkets tidtabellsverktyg
° WSP Analys och Strategi (2014): Genomgéng EKG. Férandringar och férbattringar (WSP Rapport
2014/10194307/1).
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1. den innebir en rimligare tillimpning av samhillsekonomi 4n den tidigare versionen.
2. den dr mer transparent dn den tidigare versionen.

3. de antaganden som gors i den nya versionen dr mer korrekt d4n antagandena i den
tidigare versionen.

Den andra fragestillningen var att avgora om det finns forbattringspotential i EKG:n och i
sé fall identifiera var denna finns. Med andra ord, att komma med utvecklingsforslag pa den
nya versionen.

Har EKG blivit battre?

Den forsta frigan var om den nya versionen av EKG ar battre. Sammantaget ar intrycket att
den nya versionen av EKG:n dr bittre dn den gamla. Utifran de tre kriterier som listades
ovan kan ségas att:

1. Ivissa fall innebir den nya EKG:n en rimligare tillimpning av samhéllsekonomi, t.ex.
genom inforlivning av tidsvarden fran ASEK5. I vissa fall har man gjort dndringar som
man inte kan sdga om de ar vare sig en forbéttring eller en forsamring, eftersom ASEK
inte redovisar de eftersokta vardena for effekten. Om detta beror pa att ASEK inte
kanner till virdena eller om ASEK inte har sett ndgot behov att av redovisa dem
lamnas hir osagt. I andra fall har man aktivt gjort storre avsteg fran
samhillsekonomisk praxis dn tidigare. Detta dd man anser sig ha st6d i jarnvagslagen.
Detta giller framst uppriakningen av godstidsvarden for att godstigen ska fa en hogre
vardering.

2. De framsteg man gjort i nuvarande versionshantering har resulterat i att man nu kan
folja berdkningarna “fran ax till limpa”. Detta dr en forusattning dels for att man ska
kunna granska modellens antaganden och darigenom dess korrekthet, dels for att man
ska kunna vidareutvecka den.

3. Vissa aspekter av antagandena i modellen kan absolut sdgas ha forbittats. Eftersom
modellen i betydligt hogre grad dn tidigare ar transparent &r vissa antaganden
betydligt battre motiverade. Om ett antagande inte dr motiverat ar det svart, for att
inte sdga omojligt, att avgora dess korrekthet. Det har dock gjorts en del nya
antaganden som till stor del saknar motivering/dokumentation.

Finns ytterligare forbattringspotential?

Aven p4 den andra frigan, om det finns forbittringspotential i den nya versionen av EKG, sa
ar svaret ja. Pa kort sikt finns det tre omraden dar insatser skulle ge ganska stora
forbattringar. Dessa omraden ar:

1. Tydligare dokumenterade antaganden i EKG:n. Det finns vildigt manga antaganden
rorande olika fordelningar och antagna varden som inte 4r dokumenterade. Det kan
rora sig om t.ex. resenirs- och godssammansattning pa olika tagkategorier, vilket
har relativt stor betydelse for tgens slutgiltiga varde. Utan dokumentation rorande
bakgrunden till antagandena ar det omojligt att avgora rimligheten i dem.
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2. Anvindning av underkategorierna i konfliktlosningssituationer. I dagslaget slar man
samman olika typer av tag fordelade pa underkategorier till olika huvudkategorier.
Detta medfor att tdg som tillhor 1agt varderade underkategorier dker snalskjuts pa
andra underkategorier inom huvudkategorin. Genom att anvéinda sig av
underkategorierna skulle man fa en mer korrekt viardering av de olika tagen och
chansen att ritt tig skulle prioriteras 6kar. Detta har dessutom fordelen att
aktorerna redan idag anger underkategorinar de soker taglage, vilket innebar att det
egentligen inte borde innebira nagot extra arbete for dem.

3. Okad konsistens i modellen. Vissa antaganden ir inte helt férenliga, t.ex.
antaganden rorande hur manga sittplatser det finns pa tdgen och hur ménga
resendrer som maximalt kan finnas pa tdgen. I vissa fall skulle detta kunna ha stor
betydelse men det ar ett problem framst av transparensskal.

3.4 Alternativa ansatser

Ramavtal, koncessioner och férplanerade taglagen

Ett tdgldage kan betraktas som en nyttjande- eller dganderitt &ven om tagliget ar av ad hoc
karaktar eller bara galler for ett ar. Det relativa vardet for en aktor av en taglagesratt beror
pé hur denna rattighet kan anvindas. I en artikel av Schlager och Ostrom?° fran 1992 delas
nyttjande- och dganderitter (property rights) av allmdnna nyttigheter in i fyra kategorier:

« ratt till tilltrade

«  ritt att styra och leda anvindningen (management)

«  ratt att utestdnga andra fran att anvanda resursen (exclusion), och
« ratt till forsdljning eller lease av rattigheten (alienation).

Om vi utgér fran denna kategorisering kan vi konstatera att flera jairnvigsaktorer eller andra
innehavare av tagldgen pa den svenska jarnvigsmarknaden har en starkare faktisk
nyttjande- och dganderitt till ett taglige dn att enbart ha en arlig tilltradesritt, se Tabell 1.
Detta paverkar dessa aktorers intresse av att inga ramavtal eller medfinansiera
jarnvagsinvesteringar.

Enligt de 6vergripande principerna for taglagesfordelningen pa den svenska
jarnvagsmarknaden fordelas tégldgen i en arlig fordelning av taglagen men i praktiken styrs
fordelningen av praxis, trogheter i forandringen av tgplanen, trangsektorplaner, arligen
aterkommande tégldgen och koncessioner.

Grandfathering ar enligt Jarnvigslagen forbjudet men det finns mekanismer i den arliga
fordelningen av taglagen som medfor att en jirnvagsaktors taglage drvs fran ett ar till ett
annat ar. Dessa mekanismer Ar:

1% property-Rights Regimes and Natural Resources: A Conceptual Analysis Author(s): Edella Schlager
and Elinor Ostrom, Land Economics, Vol. 68, No. 3 (Aug., 1992), pp. 249-262
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1. att jarnvagsforetagen kan anvinda arets taglagesfordelning som en mall for
ansokningarna till tagldgen i nasta tagplan.t

2. att de samhaillsekonomiska virderingarna som anvands i prioriteringskategorierna
gor att de flesta ”dgare” av taglagen inte ar ifrdgasittbara av nyintradande aktorer. Pa
strickan Stockholm-Goteborg gar det inte att erbjuda ett alternativ som &r 6verlagset
SJ AB:s utbud med mindre 4n att det nyintradande foretaget har ett jamforbart tag
som kan erbjuda fler associationer till andra tag.

3. att de viktigaste regionaltigssystemen anviander styva tidtabeller som &r oforandrade
ar efter ar. Nar dessa styva tidtabeller ifragasitts leder det i regel till debatter i
medierna och ifragasittande av Trafikverkets prioriteringskriterier. Senast hinde
detta vid tilldelningen av taglagen till 2014 &rs tigplan for Gnestapendeln. Nagra ar
tidigare diskuterades nigra avsteg frin Ostgotatrafikens styva tidtabeller.

Sammantaget medfor dessa forhéllanden att tagplanen forandras marginellt om det inte
tillkommer ny bankapacitet.

I Trafikverkets forsta rapport om ramavtal noteras att avtalet mellan Staten genom
Banverket och Stockholms lins landsting dr ett avtal av ramavtalsliknande karaktir. Detta
avtal innehéller inga konkreta uppgifter om kapacitetstilldelning. Emellertid sags att
parternas gemensamma intention ar att den kapacitet som tillskapas i pendeltagstunneln
genom byggandet av Citybanan ska kunna utnyttjas langsiktigt och i sin helhet av den
pendeltagstrafik som Stockholms lans landsting svarar for och avser att driva. Banverket
tecknade ocksa ett avtal med beteckningen Ramavtal med Stockholms léns landsting under
2006. Syftet med detta avtal ar att sdkerstilla det 1angsiktiga samarbetet mellan SL som
organisator av jairnvagstrafik och Banverket som infrastrukturforvaltare for att mojliggora
for parterna att planera sin verksamhet pa langre sikt. I SL:s remissvar till Trafikverkets
andra rapport om ramavtal frin 2012 framhaéller SL att man redan har 6verenskommelser
och avtal med staten som kan liknas vid ramavtal, &ven om de inte heter "ramavtal”,
namligen Strangnédsoverenskommelsen och det tidigare namnda Citybaneavtalet. SL
papekar att organisationens uppfattning ar att dessa 6verenskommelser och avtal giller
alldeles oavsett vad som sker med frigan om ramavtal. Citybaneavtalet ar ett
medfinansieringsavtal som ocksa inkluderar andra landsting och organisationer i
Milardalen — Upplands Lokaltrafik AB, Lanstrafiken i S6rmland AB, Landstinget i
Ostergotland m.fl. Aven andra medfinansieringsavtal inneh&ller 6verenskommelser som
paverkar hur jirnviagen anvinds dven om de inte stipulerar i detalj hur tigldgen ska
fordelas. Det finns med andra ord en férvantan hos bade lokala och regionala myndigheter
och organisationer som medfinansierar jarnvagsinvesteringen och staten och Trafikverket
hur jarnvigslinjen ska anviandas. I Botniabaneavtalet utgar parterna fran att det ar
regionernas och kommunernas uppgift att se till att det bedrivs persontrafik pa den
nybyggda jarnvagen.

Den starkaste dganderitten till tigldgen och andra nyttigheter dr A-trains koncession pa
Arlandabanan som ocksa ger foretaget ratt att ta betalt for tilltradesratter till
stationsanldggningar av andra aktorer. Detta avtal striacker sig 6ver fyrtio ar.

! Manual_handbok_ansokan_om_kapacitet_vers1_20120206.pdf
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Tabell 1. Nyttjande- och &ganderiétter till tdgldgen pé den svenska jarnvdgsmarknaden

Taglage Arligen Avtal som Ramavtal Koncessioner
enligt aterkommande | paminner om | enligt forslag
arlig taglagen ramavtal 2012
Jordelning
av
taglagen
Vari bestar | Taglagen Tagldgen enligt Garanterat hog | Max 37,5 Ensamratt till
rattigheten? | underett ar | tidigare tagplan andel av procent av taglagen
taglagen i tagligen under
tagplan en femars-
period
Vad ger Ratt till Lopande Ratt att styra Ratt att Ratt till
rattigheten? | tilltrade foretrade till och leda utestinga forsiljning av
taglage anvandningen andra delar av
av taglagen anvindare rattigheten
under en fem-
arsperiod for
den avtalade
kapaciteten i
ramavtalet
Vad kravs Deltagande i | Tidigare tiglagen | Medfinansiering | Betalande av Finansiering av
for att fa fordelning eller hivdvunnen ramavtalsavgift | infrastruktur-
rattigheten? | av tagligen | praxis investering
Hur lidnge Max 1ar Tillsvidare Underlangtid | Fem ar med 40 ar
giller mgojlighet till
rattigheten? forlangning

Trafikverket arbetar sedan flera ar tillbaka med att infora ett system med ramavtal, se Tabell
1. Trafikverket gjorde senast 2012 bedomningen att ramavtal kan ge ldngsiktiga och stabila
planeringsforutsattningar till nytta for aktorer pa marknaden och verket anser darfor att det
bor bli majligt att teckna ramavtal i framtiden. Enligt dokumentet fran 2012 skulle ramavtal
kunna tecknas from tagplanen for 2015. Efter ett remissforfarande och dialog med
branschforeningarna och operatérerna bestamde Trafikverket att inte g vidare med att
erbjuda ramavtal. Ett ramavtal pd jirnvigen ar en form av lagligt definierad dganderatt som
ger innehavaren fordelar i forhallande till konkurrerande aktorer. Den viktigaste av dessa
rattigheter ar tilltradet till en definierad andel av ett trafiknéts kapacitet. Denna
tilltradesrétt stanger ocksé ute andra aktorer fran banan under denna tid. Vardet av
tilltradesratten begransades av att den inte skulle kunna definieras som bestdimda klockslag
och att den inte skulle ge aktoren foretrade i den arliga fordelningen av taglidgen. Avgifterna
for att teckna ramavtal var tankta att inkludera en fast komponent som tar hansyn till
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Trafikverkets kostnader for att administrera tjinsten att tillhandahélla ramavtal.*2 Detta
forslag kritiserades av flera storre regioner darfor att ramavtalsforslaget gav simre stabilitet
i kapacitetstilldelningen dn det ramavtalslosa forhallande som géller idag.

Det som kiannetecknar de avtal som paverkar fordelningen av tagldagen (Tabell 2) ir att de
antingen innehéaller mycket mindre dtaganden fran jarnviagsaktoren i utbyte mot en fordel
som upplevs ha ett hogre virde dn ett ramavtal, eller att de innebir ataganden fran regionala
kollektivtrafikmyndigheter eller jarnvigsoperatorer, vilka dr mycket storre dn det som f6ljer
av ett ramavtal och ett rittsligt skydd som ar mycket mer ldngtgdende dn det som foljer av
ett ramavtal. Ett drvt tagldge kostar enbart taglidgesavgiften som betalas till Trafikverket.
Denna avgift ar lagre dn kostnaden for ett ramavtal plus tiglagesavgiften. Den hogsta
taglagesavgift som idag tas ut ar 13 kr/km. Enligt den ramavtalsmodell som Trafikverket
presenterade 2012 skulle ett ramavtal innebara en maximal merkostnad om 2,50 kr/km om
taget trafikerar en stricka om 50 km.

Jarnvagsoperatorer som bedriver trafik i omrdden med tréngsektorplaner har utover
fordelen av ett arvt taglage dven fordelen av att trangsektorplanen definierar tagforingen och
organisationen av trafiken i detta omréde. Trangsektorplaner finns runt de tre storstiderna
och syftar till att optimera trafiken givet tidigare trafikering. I trangsektorplanen for Skane
star t.ex.: "Trafikmonstret ar uppbyggt utifran erfarenhet och kinda 6nskemal om framtida
trafikering av trafikhuvudmaén och jarnvagsforetag.” 13 Kostnaden for dessa fordelar ar
enbart en tiglagesavgift. En aktor som bedriver en trafik som dr missgynnad i en
trangsektorplan — t.ex. en godsaktor i ett storstadsomrade — skulle kunna fa en férdel av att
teckna ett ramavtal om det innebar att godstrafiken fick ta trafik frén persontrafiken.
Aterigen kan vi notera att kostnaden att anviinda en tringsektorplan r ligre 4n att teckna
ett ramavtal. Inget av tva de facto avtalen — arvt taglidge och trangsektorplan —har ett
rattsligt skydd .

Medfinansieringsavtal och avtal som ar som ramavtal ger parterna ett rittsligt skydd om de
andra avtalsparterna bryter mot avtalet. I fallet med tagldgen definierar dessa avtal inte hur
trafiken ska utféras pa banan men det finns uttalade intentioner om hur banan ska
anvandas och vilken roll som de medfinansierande lokala och regionala parterna forvintas
ha for jarnvagstrafiken.

Tabell 2. Olika typer av avtal som paverkar férdelning av tagldgen pa den svenska
Jjarnvdgsmarknaden

De facto De jure
Implicit Arvda tigligen Medfinansieringsavtal
Explicit Trangsektorplaner med Avtal som dr som ramavtal
fordelning for tagtyper

2 Trafikverket (2012)

13 Trangsektorplan Skane —tagplan T14, Arendenummer TRV 2012/85771
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Auktionering

Trafikverket har undersokt majligheterna att bade auktionera taglagen och ramavtal om det
finns en stor efterfrdgan pa dessa tjanster. Genomgaende har jirnvigsaktorer och andra
aktorer som soker téglagen varit negativa till auktioner. Fordelen med auktioner jamfort
med att 1dta samhéllsekonomiska prioriteringskriterier eller samrad styra fordelningen av
knappa nyttigheter ar att man far reda p4 marknadens vardering och undviker att hitta
approximativa basta l6sningar pa en tvist eller tvinga fram samforstandslosningar. Det finns
ocksa nackdelar med att anvinda auktioner, t.ex. att de ger fordelar till resursstarka aktorer.
Hittills har tre forhallanden st6rt inforandet av auktioner. For det forsta om auktioner ska
ske tidigt eller sent i fordelningen av tagldgen. For det andra att Banverket drog tillbaka ett
forslag om att anvinda auktioner i fordelningen av taglagen till tigplan 2011 langt efter att
jarnvagsnatsbeskrivningen for 2011 var presenterad for marknaden. I Banverkets forslag om
att anvinda auktioner forutsags de anviandas for taglagen om likvardig trafik. For det tredje
darfor att prioriteringskriterierna och samraden har hanterat de flesta konflikter om
taglagen som finns mellan aktorer. I Schweiz anvinds en metodik som pdminner om den
modell som Banverket planerade anvinda 2010 i fordelningen av téglagen till 2011 ars
tagplan. Efter att sekventiellt anvinda tumregler for att 16sa konflikter mellan
konkurrerande tag kan en auktion komma att intraffa mellan tvé eller flera tdg som utfor
samma trafikuppgift. Den schweiziska modellen 16ser problemet med att resursstarka
aktorer som bedriver en typ av jarnvégstrafik slar ut mindre resursstarka aktorer som
bedriver en annan typ av jarnvagstrafik.

Bokningsavgifter

Ett dterkommande problem i fordelningen av taglagen ar att nar tdgplanen ar faststalld
viljer en del jarnvagsforetag att inte kora trafiken enligt tigplanen. Det hér har varit
speciellt besviarande for Trafikverket nar tidtabellplanerarna har tvingats 14gga in tdg som
stor tidtabellerna for ménga andra tdg och som sedan inte kors. Denna problematik ledde
bl.a. till att Trafikverket i tdgplan 2013 avslog en ansckan fran SJ AB om ett dagligt
aterkommande téglige for ett X2000 som bolaget hade fatt sig tilldelat under flera tidigare
ar utan att utnyttja tagldget. Det problematiska med ansokan fran SJ AB var att X2000 téget
i kraft av sitt h6ga samhillsekonomiska virde skulle ha vunnit i tvister mot de flesta andra
tag i en eventuell tvistlosning.

Ett sétt att hantera problemet med icke utnyttjade taglagen ar att inféra avbokningsavgifter,
men fragan ar nir och om dessa avgifter ska tas ut. Ansokningar om taglidgen kan vara
spekulativa av ménga olika skél och det ar inte sikert att ett generellt system med
avbokningsavgifter, som det som giller pa den svenska jirnvigen fran 2015, hanterar alla de
problem som sokta men inte utnyttjade taglagen orsakar. Manga ansokningar om taglagen
ar spekulativa darfor att det finns en osdkerhet om efterfragan pa jarnviagstransporter det
kommande aret. Detta ar speciellt fallet for godstransporter. Andra ansokningar om
taglagen ar spekulativa genom att strategiskt forsoka paverka andra tagaktorers atkomst till
jarnvagen. Darfor skulle ett komplement till avbokningsavavgifter som riktar sig mot
strategiskt sokta taglagen kunna vara att ijarnvagsnatsbeskrivningen ange vilka
forvantningar som finns pa jairnvagsforetag som soker tagldgen. I Storbritannien skriver
infrastrukturforvaltaren i ett dokument att den inte kommer gora en kapacitetsutredning
om ansOkan om taglige ar spekulativ och att infrastrukturforvaltaren har skal att tro att det
ansokande foretaget inte avser att kora tiget. Aven i den svenska Jirnvigslagen star deti 6
kap. 20 § "Om ett taglage inte har utnyttjats, kan detta beaktas vid en senare tilldelning av
taglagen.”
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I exemplet ovan med SJ AB och X2000-taget skulle en 16sning kunna vara att om
jarnvagsforetag soker och senare inte anviander ett tigliage som leder till utnyttjande av
prioriteringskriterier s& kommer en ansokan om samma taglage inte behandlas det f6ljande
aret.

Summering

Ett tiglage ar en form av nyttjande- eller dganderatt som dr nodvindig for att bedriva
jarnvagstrafik. P4 den svenska jarnviagsmarknaden forfogar jirnvagsforetag over faktiska
rattigheter till tagldgen som striacker sig Gver flera ar 4ven om tagplanen ar ett-arig. En del
av dessa rittigheter beror pé arbetsgingen med att ta fram en ny tdgplan medan andra har
en grund i juridiskt bindande avtal mellan staten, Trafikverket och regionala myndigheter
eller jarnvagsforetag. Rittigheterna som beror pd hur tigplanen tas fram har inget lagligt
skydd men kraver att Trafikverket dndrar sitt regelverk for fordelningen av taglagen.

Det finns en svér balansgang att hantera nar man ska introducera ramavtal. Om de & ena
sidan inte ar tillrackligt attraktiva, d.v.s. ger otillrackliga fordelar, kommer foretag och
organisationer vara ovilliga att teckna avtal. Om de & andra sidan blir alltfor attraktiva
kommer de kunna leda till att konkurrerande jarnvagstrafik far svart att erhélla sokta
taglagen. Dartill finns det risk for att jairnvagsforetag kan anvinda ramavtal strategiskt for
att skaffa sig konkurrensfordelar.

Auktioner utformade enligt den schweiziska modellen dar operatorer som efterfragar
taglagen for att bedriva samma typ av trafik kan vara en 16sning pa problemet med det
tidigare nimnda problemet (avsnitt 3.2 i denna rapport) att samhéllsekonomi inte kan
anvindas for att vilja mellan tva operatorer som erbjuder samma tjanst.

Trafikverket avser att infora bokningsavgifter under 2015 for att hantera problemen med att
jarnvagsforetag soker tigldgen som de senare inte anvénder och darfér minskar
mojligheterna att anvinda dessa tagldgen for annan trafik. En aspekt som de nu diskuterade
bokningsavgifterna inte tar hinsyn till ar att det kan finnas flera olika orsaker till varfor
jarnvagsforetag inte anvander sokta tagliagen. Det ar darfor inte troligt att de nu foreslagna
bokningsavgifterna kommer 16sa alla problemen med tagligen som soks och inte anvinds.
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4. Utvalda fragor i fokus

4.1 Vardet av exkluderade tag™

Inom den process som skall hantera tiglagestilldelning finns det behov av att virdera
exkludering av tag (dvs. att ett visst tag inte kan framforas i tigplanen). Detta virde bor
helst tas upp till dess samhéllsekonomiska virde och darmed dven inkludera paverkan pa
transportsektorns externa effekter (hir avgransat till emissioner, trafiksiakerhet och
infrastrukturslitage). Att vardera exkluderade taglagen till det samhallsekonomiska vardet
ar av sarskild betydelse for godstrafiken, dar vi i investeringskalkyler for ny infrastruktur
ofta kan se att de externa effekterna svarar for ca 50 % av det totala samhillsekonomiska
vardet av att kunna framfora fler godstag.

Ett tag anses exkluderat nar dess transporttid forlangts sd mycket att det anses ha tappat sin
nytta. Hur mycket den forlingningen ar berdknas som en andel av tigets sokta transporttid.
Hur stor denna andel ar varierar mellan olika tigkategorier. I stora drag kan man séga att
tdg med hogt tidsviarde exkluderas vid en mindre transporttidsférlingning dn de med lagt.

I Sverige har Trafikverket paborjat ett arbete att virdera kostnaden for exkluderade tag. I en
bilaga till den preliminéra Jarnvagsnitsbeskrivningen for 2016 finns virden angivna for
exkluderade tag (se Tabell 3).

Virdena for dessa kilometertal togs fram genom att utga fran standardiserade varden i kr
per km for olika tagkategorier. Dessa tal togs fram genom att beridkna den totala
exkluderingskostnaden for ett antal olika verkliga tag i respektive kategori med metod enligt
tabell 6.3 i bilaga 4.2 i JNB for 2013. Denna totala kostnad (som dr summan av
avstandskostnad och transportidskostnad multiplicerat med varden i kr per km respektive
kr per min) har sedan delats med det verkliga avstdndet for respektive tag. Darefter har ett
genomsnitt berdknats for samtliga tdg som ingar i en kategori. Dessa varden dterfinns i
kolumn exkluderat taglage kr/km i Tabell 3.

Kostnaderna baseras pa viarderingarna enligt prioriteringskriterierna i fordelningen av
taglagen. Nar tagaktorer och andra aktorer som ansoker om tagldgen viarderar sina tag ska
de ta hansyn till ett flertal faktorer vilka ar kritiska for tdgens rangordning i
taglagesfordelningen. For ett pendeltag i Stockholmsomréadet eller ett Pagatag i Skane ar de
kritiska faktorerna antalet resande och den procentuella andelen tidskénsliga resenirer. Det
betyder att i 1agtrafik ska ett regionaltag i dessa regioner hamna i en lagre kategori, men det
saknas en enkel instruktion for hur tag ska "nedvirderas” under dygnet. Incitamenten for att
nedvirdera tig dr formodligen obefintliga. Enligt Trafikverket!s reduceras inte banavgiften
om ett tdg hamnar i en ligre prioriteringsklass.

" WSP Analys och Strategi (2014): Om vardet av Exkluderade tag (WSP PM 2014/10194307/2).
> (C:\Users\sesh17262\Documents\exkluderade
tag\Effektbeskrivning_avgifter_JNB2014_20121005 banavgifter tag.pdf)
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Tabell 3. Marginalkostnad for exkluderat taglige enligt Jarnvégsnétsbeskrivning 2016 utgéva maj 2014"°

Prioriteringskategori Kod | Exkluderat taglige kr/km
Gods snabb GS 250
Gods Gvernatt GT 216
Gods nétverk GN 216
Gods regularitet GR 170
Gods flexibilitet GF 161
Gods ospecificerat GO 80
Storpendel SP 1065
Regiopendel RP 705
Regio max RX 456
Regio standard RS 180
Regio lag RL 183
Regio mini RI 66
Fjarr express FX 369
Fjarr standard FS 245
Fjarr lag FL 173
Fjarr mini FI 57
Person ospecificerat PO 29
Tomtransport TT 49
Ensamt lok EL 42

'® killa: http://www.trafikverket.se/PageFiles/151571/bil_4.2_jnb_2016_utkast_utdrag_140507.pdf
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Hantering i investeringsprocessen

I de samhillsekonomiska kalkyler som gors for Trafikverkets rakning i
investeringsplaneringen finns det en metodik att f6lja och en uppsittning kalkylvirden som
skall anvéndas’. I detta avsnitt undersoks om denna metodik kan anvindas for att berdkna
den samhillsekonomiska kostnaden for att exkludera ett tg. For godstrafik och persontrafik
giller ssmma Overgripande resonemang. Fard- och transportmedelsvalet (tag, buss, bil,
lastbil mm.) bestdms av en méangd olika faktorer som innebéar en kostnad for
resendren/godstransportkoparen. Vissa faktorer ar monetéara (t.ex. biljettpris och
transportpris) men andra ar ej direkt prissatta (t.ex. komfort, punktlighet, flexibilitet,
tidsatgdng mm.) och far estimeras genom olika indirekta metoder. Genom att berdkna
kostnaden for samtliga komponenter som paverkar firdmedelsvalet kan man fa fram det
métt som kallas “den generaliserade kostnaden”.

Exkludering av godstag
Infor arbetet med atgéardsplaneringen (arbetsfas som ledde fram till Nationell
investeringsplan for transportsystemet 2010-2021) bestamdes att 6verflyttning mellan vag
och jarnvag ska viarderas genom att berdkna:

« skillnaden i operativ transportkostnad mellan tag- och lastbilstransport,

+ tidsvinst/-forlust for godset (kapitalbindningen av varuvardet),

»  hur statsbudgeten paverkas av 6kade/minskade brinsleskatter, och

+  hur samhillets kostnader for utslapp, trafikolyckor och infrastrukturslitage
forandras (de externa effekterna).

Dessa berdkningar ska i investeringsprocessen goras sa detaljerade som mgjligt eftersom
utfallet ar mycket kénsligt for vilka antaganden som gors.

For att anvianda sig av viarderingsmetodiken fran investeringsprocessen i
tagfordelningsprocessen skulle vi behdva nyckeltal for olika kategorier av godstag dar det
bestdms hur det genomsnittliga godstaget ser ut och vilken prestanda det kan erbjuda
jamfort med motsvarande lastbilstransport. Foljande uppgifter behévs:

1. Antal ki fran start till mal

2. Typ av varuinnehall (paverkar tidsvarderingen, som &r en liten kalkylpost i
sammanhanget)

3. Genomsnittlig lastbilsstorlek (nettoton per lastbil och fyllnadsgrad)
4. Genomsnittligt antal omlastningar mellan vag och jarnvag

5. Genomsnittlig stracka for anslutningstransport med lastbil (till och fran
jarnvagsterminal)

Y ASEK5
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6. Genomsnittlig transporttidsskillnad mellan godstag och lastbil (inklusive eventuell
omrangering)

Punkt 1 ovan, om transportens lingd, skulle kunna hanteras genom att berékna det
samhillsekonomiska vardet vid ett byte av transportslag och sla ut detta per kilometer. I
taglagesprocessen kanner vi transportens langd for det godstag som ar i konflikt med annat
tag, men inte alltid den totala transportens langd (dorr till dorr). I séval
investeringsprocessen som taglagesfordelningsprocessen behover vi dock hantera
situationen att kapacitetsflaskhalsar kan finnas pa flera platser langs de jarnvigar som
godstaget trafikerar. I investeringsprocessen hanteras detta genom att dra ner den
genomsnittliga transportlangden for att minska risken att man raknar nyttor for ett
langviga tag som riskerar att behova strykas péa grund av konflikt pa annan plats. Samma
problem behover hanteras inom taglagesprocessen. Om ett godstag med lang transportlangd
ar inblandad i en kapacitetskonflikt p4 tre olika platser i landet blir det fel om detta godstag
vid varje konflikt kan tillgodorédkna sig hela transportlangden. Punkt 5 och 6 ovan, om
omlastningar och anslutningstransport med lastbil, paverkar kraftigt jamforelsen av de
generaliserade kostnaderna mellan godstédgs- och lastbilstransporter.

Exkludering av persontag

Vid en samhallsekonomisk kalkyl for ett investeringsprojekt virderas fler/farre persontag
genom att frimst studera hur resenirernas restider och hur aktérernas foretagsekonomiska
netto paverkas. Dartill laggs effekter for statsbudgeten och forandringen av de externa
effekterna inom transportsektorn — vilket utgér mindre kalkylposter och endast uppkommer
om det sker firdmedelsbyten.

For persontrafik finns det i investeringskalkyler tva olika metoder att virdera mojligheten
att framfora fler/farre persontég. Idealt har man tillgéng till prognoskorningar dar man kan
jamfora ett JA scenario med ett UA scenario. Ofta genomfér man emellertid
elasticitetskalkyler dar man utifrdn en BAS-prognos berdknar forandringar utifran
elasticiteter som beskriver hur efterfrigan pa tagresor paverkas av forandringar i turtathet
och restid. I samband med tilldelningsprocessen torde elasticitetsansatsen vara mer
relevant.

Effekter fér konsumenterna
Nir utbudet av tdg minskar kommer resendrerna att reagera genom att gora val som
resulterar i ndgot av nedanstdende utfall.

Byte av transportmedel till bil

Byte av transportmedel till buss

« Invénta nista avging

« Minska antalet resor totalt sett
Det som driver forandringen och viarderingen antas vara den tidsforlust som uppkommer i
och med att turtdtheten minskar. De resenirer som anvinder tigen dven efter forsdmringen

drabbas av hela tidsforlusten och de som lamnar tagen (for nagot annat alternativ eller
avstar fran att resa) drabbas av halva tidsforlusten. Med detta synsitt (elasticitetsansatsen)
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slipper vi t.ex. att ta stillning till tidsskillnaden mellan tdg och alternativt firdmedel
eftersom vi héller oss pa den marknad (tag) dar forandringen sker.

Effekter fér producenterna

Utover tidsforlusten for resendrerna uppkommer det en effekt for trafikutévaren. En
tdgavgang inbesparas och biljettintakter fran denna tagavgang forloras. Har behover vi dven
fundera 6ver vilka tagdriftkostnader som aktoren slipper undan. Det bor finnas en god
mojlighet att slippa de kostnader som ar férknippade med arbetstid och 16ner samt de
avstandsberoende kostnader som ar kopplade till slitage. Men om lok och vagnar ingar i
fasta omlopp kommer aktoren inte komma ifran de tidsberoende kostnader som ar kopplade
till kapitalbindning i lok och vagnar.

I vissa samhillsekonomiska kalkyler Gver instillda tag (t.ex. vid banarbeten) antas att
instillda tdg ersitts med buss. Den berdkning som da faller ut innebér en jamforelse mellan
restiden med tag respektive buss, samt den operativa kostnadsskillnaden mellan 1 tag och x
antal bussar. Ett forenklande antagande kan hir vara att alla tagresenirer forblir
kollektivtrafikresendrer. Darmed behver man inte ta hdnsyn till minskade intikter, externa
effekter och statens bransleskatteintikter. Med denna ansats “forsvinner” problemet med
varderingen av subventionerad tagtrafik.

Summering och rekommendationer

Metodiken for att berdkna det samhillsekonomiska virdet for ett tag i investeringsprocessen
lampar sig inte att anvidnda i berdkningen av det samhallsekonomiska virdet i fordelningen
av taglagen. Detta beror pa att en stor del av ett tdgs samhillsekonomiska varde i
investeringsprocessen beror pa vinster och kostnader med jarnvégstrafik jamfort med
vagtrafik och effekter pa statsbudgeten av 6kad jarnvagstrafik. Dessa samhéllsekonomiska
effekter ar inte relevanta att anvinda i fordelningen av taglidgen eftersom den enbart avser
jamforelser av olika typer av jarnvagstrafik.

Det finns flera problem att hantera nir exkluderade tag varderas. Det forsta ar att ett taglige
inte har ett unikt virde. Det andra &r att ju langre stracka ett tdg framfors desto hogre virde
far det.

Ett taglage har i dagens jairnvagssystem inte ett unikt pris eller virde som géller for alla
aktorer och alla situationer. Spannvidden i varderingen for t.ex. en Storpendel i Stockholm
gar fran 13 kr i taglagesavgift per km (exklusive driftskostnader for taget) till ett
samhillsekonomiskt virde vid ett exkluderat tdg om 1065 kr per km. Detta skapar speciella
problem i virderingen av exkluderade tag. Vi har identifierat &tminstone tre olika virden pa
ett taglage:

1. Etttaglages kostnad ar det pris som ett jarnvigsforetag betalar till Trafikverket for
taglaget.

2. Ett taglages virde ar foretagets virdering av taglaget som insatsvara i produktionen
av jarnvagstrafik. (det foretagsekonomiska vardet)

3. Trafikverkets vardering av tagldget med hjilp av en samhillsekonomisk kalkyl.
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Banavgifter

Foretagsekonomiskt varde

Taglagets samhallsekonomiska varde

Figur 1. Vérdering av ett tagléage for ett regionaltag i ett storstadsomrade per km

Forenklat ar priset pa taglaget ligre dn foretagets virdering av taglaget som dr lagre dn det
samhaillsekonomiska vardet. Diskrepansen mellan priset pa téglaget och det
foretagsekonomiska virdet av taglaget gor att jarnvagsforetag kan forvintas bete sig
opportunistiskt for att vinna s ménga tagliagen som majligt — dvs. placera tag i en sa hog
prioriteringskategori som mgjligt for att fa basta mojliga téglage.

Det hir skapar ett tolkningsutrymme i varderingen av ett exkluderat taglage. Ska
Trafikverket anvinda aktorens egenvardering eller ska verket justera taglagenas varden
beroende pé nar tdgen gir om aktoren har angivit ett “felaktigt” varde? Vi rekommenderar
att varderingen av exkluderade tag, t.ex. regionaltag, i framtiden skulle kunna baseras pa
nir tget gar och hur manga som reser med taget enligt en schablon. I lagtrafik skulle detta
ge ett lagre virde for taget och i vissa lagen i hogtrafik ett hogre varde. Trafikverket skulle
kunna ge incitament till jarnvagsforetag att inte 6verskatta vardet av ett tdg genom att
differentiera taglagesavgifterna beroende pa ett tags samhillsekonomiska varde.

Ett tdg med lang fardstracka kan om det ar inblandat i kapacitetskonflikter pa flera olika
platser tillgodoridkna sig hela fardstriackan i alla konflikterna. Det hir kan skapa ett problem
om summan av virdet av alla de tdg som péverkas blir storre dn vinsten av att taget inte
exkluderas. Vi rekommenderar att man tar hansyn till detta i taglagestilldelningen.

4.2 Vardet av styv tidtabell®

Enhetlighet i jarnvagstrafiken kan skapas pa flera olika sitt:
1. styvtidtabell for en enstaka jarnvigslinje, t.ex. Stockholm-Géteborg,

2. taktfasta koordinerade styva tidtabeller av flera jairnvigslinjer som méts i en station
(Taktfahrplan),

3. tidta avgangar (closed headways) i flera olika komplementéra jairnvagslinjer och

4. koordinerade anslutningar utan anvindande av styva tidtabeller inom ett
transportslag eller mellan flera transportslag.

I Sverige anviands for narvarande: 1) styva tidtabeller i regional persontégstrafik, i viss lokal-
och regional busstrafik och i delar av SJ:s trafik, 2) tita avgangar i de storre stidernas lokal-
och regionaltrafik, och 3) koordinerade anslutningar pa nationell niva genom Samtrafiken. I

® WSP Analys och Strategi (2014): Om vérdet av styva tidtabeller och koordinerade tidtabeller (WSP
PM 2014/10194307/3).
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ingen region tillimpas en sammanhallen taktfast koordinerad tidtabell som integrerar alla
trafikslag: fjarrtag, lokaltag, regionaltdg, bussar och annan lokal kollektivtrafik.

Malet med en styv tidtabell ar att erbjuda ett attraktivt jarnvagsresande med regelbundna
intervall och valplanerade forbindelser. Fordelarna for en region eller ett land med ett
jarnvagssystem som anvander en styv tidtabell méts genom att undersoka om de mer
attraktiva mojligheterna att resa ger 6kade intékter for aktorerna och mer nyttor for
resendrerna, med hinsyn taget till eventuella 6kade kostnader for aktorer och
infrastrukturhéllare.

De mest 6vertygande foretags- och samhillsekonomiska argumenten for taktfasta
koordinerade styva tidtabeller kommer fran Schweiz. Systemet med en Taktfahrplan
infordes forsta gdngen 1982 i Schweiz och har darefter gradvis utvecklats stott av Rail
2000Y9. Detta program okade attraktiviteten i persontrafiken pa jarnviag genom fler
tdgavgangar (i hogtrafik i regel var 30 minut och var 15 minut pé linjerna med mest trafik
och resenirer) och genom forbattrade 6vergingar mellan tag och andra transportmedel.
Utbudet 6kade med 55,4 procent sedan perioden fore reformen och resandet 6kade néstan
lika mycket med 51,6 procent (Demaris, 2014). I Sverige uppger de regionala
kollektivirafikmyndigheterna (RKM) att styva tidtabeller ger positiva effekter for
resendrerna. SL anger t.ex. att styva tidtabeller underlattar for resenérer som utfor flera
drenden under en kollektivtrafikresa (WSP, 2011).

Tre studier av effekten av styva tidtabeller

Det finns f& utredningar och forskningsrapporter om effekten av styva tidtabeller. I detta
avsnitt jamfors tre studier som ar publicerade de senaste tio dren. I en artikel av Wardman
et al (2004) undersokte forskargruppen i en stated preferences (SP) undersokning
varderingen av turtithet och styva tidtabeller. Undersokningen genomfordes pa tag fran
York till London och fran Leeds till Birmingham, dvs. med restider pa cirka tva timmar
mellan dndstationerna. Nar man i undersokningen gick fran tva tag till fyra tag per timme
gav det en tidsvinstvardering om mellan 12 och 24 minuter for affarsresenirer och 5 och 14
minuter for fritidsresor. Men en tidtabell med tvd avgangar pa jaimn timme och halvtimme
fick en hogre tidsvardering an de flesta tidtabeller med fyra avgangar. Tidsvinstvarderingen
av att ga fran ett tag till tva tag varierade fran 8 till 17 minuter for affarsresenarer och 7 och
13 minuter for fritidsresor. Nar styva tidtabeller jamfordes med varierande avgangar
varderades det till cirka 10 minuter for fyra avgangar per timme (ett hogsta viarde om 26
minuter och ett l4gsta virde om 3,5 minuter) och cirka 5 minuter for tva avgangar per
timme (ett hogsta viarde om 26,5 minuter och ett lagsta varde om 0,3 minuter). Nar
Wardman et al (2004) forsokte anvianda sina koefficienter for styv tidtabell for att méata
effekter pé efterfrdgan lyckades de inte fa ett signifikant resultat.

“The situation on London flows is not straightforward, since these are the largest flows
and also tend to have clockfaced and memorable departures. Analysis was therefore
conducted on Non London flows. This obtained a coefficient for CI which was not far
removed from significant (t=1.8) and which marginally improved the fit. It estimated
that a perfect clockfaced timetable would increase demand by around 12% compared to an
essentially random set of departures.”

'* Ett investerings- och moderniseringsprogram som startade 1996.
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I Wardman et al (2004) fann man tidsviarden om 42,7 pence for affarsresenirer och 9 pence
per minut for fritidsresenérer.

I Johansson (2010) presenteras resultat som ger en nigot annorlunda bild an Wardman et
al (2004). I Johanssons uppsats undersoktes virderingen av frekvens och styv tidtabell pa
Ostgotatrafikens regionaltag pa strickan Linkoping till Norrkoping. Enligt denna studie
varderades en styv tidtabell med avgéngar p& jamna minuttal till 15 minuters tidsvinst
jamfort med slumpmassiga avgangar. 11,2 minuter av denna tidsvinst berodde pé avgéngar
pa samma minuttal och 3,8 minuter pé avgangstider pa jamna minuttal. En 6kad frekvens
fran tre till fyra tag i timmen varderades till 9 minuters restid. Johansson (2010) utgéar fran
att det ar privatpersoner som reser med en tidsvardering av restid om 1 krona i minuten —
baserad pd ASEK4 uppriknad med KPI. Varderingen av styv tidtabell ar siledes 15 kronor
per person med avgangar pa jamna minuttal och 11,2 kronor f6r avgadngar pa samma
minuttal.

Om vi jamfor resultaten av dessa tva studier (Tabell 4) finner vi vad géller 6kad frekvens att
Johansson (2010) kommer fram till en hogre vardering (9 minuters restidsvinst nir vi gar
frén tre till fyra avgangar) an Wardman et al (2004) som kommer fram till 7-30 minuters
restidsvinst om vi gir fran en till tvd avgangar per timme och 5-23 minuters restidsvinst om
vi gar fran tva till fyra avgéngar per timme.

Tabell 4. Uppgiven restidsvinst i relation till 6kad turtathet

Wardman fran ett Wardman fran tva Johansson fran tre
till tva tag per till fyra tag per till fyra tag per
timme timme timme

Fritidsresor 7-22 minuter 5-13 minuter

Privatresor till arbete 9 minuter

Tjansteresor 8,5-30 minuter 12-23 minuter

Av Tabell 4 kan vi rdkna ut virderingen av en 6kad turtithet, dar turtidtheten mats som
minskade genomsnittliga viantetiden. Hos Wardman et al (2004) varderas en 6kad frekvens
frén ett till tva tag i timmen till mellan 50 och 150 procent av den reducerade genomsnittliga
vantetiden (15 minuter reducerad genomsnittlig vantetid) for fritidsresenérer och mellan 60
och 200 procent for affarsresenarer. En 6kad turtithet fran tva till fyra tag per timme (7,5
minuter reducerad genomsnittlig vintetid) varderas enligt Wardman et al (2004) till mellan
70 och 170 procent av den reducerade genomsnittliga vantetiden for fritidsresenarer och
mellan 160 och 300 procent for affirsresenérer. I Johanssons exempel virderas den
reducerade genomsnittliga vantetiden till 360 procent, nio minuter restidsvardering och 2,5
minuter kortare genomsnittlig vantetid.

Varderingen i restidsvinst av styv tidtabell i Johansson (2010) ir jamforbara med resultaten
i Wardman et al (2004). En styv tidtabell med tre eller fyra avgangar per timme hos
Johansson (2010) virderas till 15 minuter av arbetsresande. Hos Wardman et al (2004)
varderas en styv tidtabell med fyra avgangar per timme till 13,5 minuter for fritidsresenarer
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och 26 minuter for affarsresenirer. For att ta reda pa den relativa viarderingen av en styv
tidtabell jamfort med 6kad turtithet har vi undersokt relationen mellan dessa varderingar i
de tva studierna. I Tabell 5 redovisas dessa resultat. I Wardman et al (2004) har vi valt att
jamfora styva tidtabeller pa jamna klockslag med helt slumpmaissiga avgangar som varierar
over dagen med virderingen av att 6ka frekvensen med en styv tidtabell med avgéngstider
pé jamna klockslag.

Tabell 5. Jdmforelse av vérderingen av styv tidtabell med jamna klockslag satt i férhallande till
vérderingen av 6kad turtéthet i Wardman et al (2004) och Johansson (2010)

Wardman styv Wardman styv tidtabell | Johansson styv
tidtabell for tva for fyra avgangar per tidtabell jamfort
avgangar per timme timme jamfort med med fran tre till

jamfort med fran ett fran tva till fyra tag per | fyra tig per timme
till tva tag per timme timme

Fritidsresor 18 min/22 min=0,81 13,5 min/5 min=2,7
Resor till arbete 15 min/9 min=1,67
Tjansteresor 26,5 min/30 min=0,88 26 min/12 min=2,16

Av Tabell 5 framgér att i Wardman et al (2004) ar det viktigare att 6ka frekvensen nar det
gar fa tag och att tillhandahalla en styv tidtabell nir det gar ménga tdg. Johanssons (2010)
resultat ger en hogre relativ vardering for styv tidtabell jamfort med nér det gér fa tig men
lagre nar det gar ménga tdg i Wardman et al (2004).

I en WSP-rapport fran 2011 forsokte forfattarna riakna ut effekterna av avsteg fran en styv
tidtabell genom att vardera dem som restidsvinster och restidsforluster. I rapporten antogs
att ett avsteg frén styv tidtabell har ett virde motsvarande det vid en forsening. Genom att
utga fran tidigare forskning och utredningar gjordes antaganden om nir resenérer infinner
sig pa stationen i forhallande till tagets avgangstid. Om ett tag gick en minut tidigare dn en
styv tidtabell blev det hypotetiska resultatet att det blev en kollektiv restidsvinst om cirka en
halv minut per passagerare. Okade tidigareliggningen forviindes snabbt denna restidsvinst
till stora kollektiva restidsforluster beroende pa att allt fler resenérer missade taget. I fallet
med en sen avgang 0kade restidsforlusten linjart eftersom man antog att ingen resenér
infann sig just efter att ett tdg hade avgatt. Den hypotetiska restidsforlusten till foljd av
avsteg fran en styv tidtabell i denna rapport blir genomgéende liagre &n tidsvinsterna med en
styv tidtabell i Johansson (2010). Vid en turtidthet om tre tdg i timmen som i Johansson
(2010) blir den genomsnittliga tidsforlusten knappt 10 minuter vid en senareldggning om 10
minuter eftersom en del resenidrer kommer mer &n tio minuter fére den utsatta
avgangstiden. Tidsforlusten blir storre vid for tidiga avgéngar om den tidiga avgingen sker
mellan fyra och tio minuter fore tidtabell. Enligt detta exempel &r ett tag som gar tio minuter
for tidigt lika med ett tag som gér tio minuter for sent. Det bor ocksa tillaggas att ett avsteg
fran en styv tidtabell pa detta sitt formodligen far en avklingande effekt Gver tiden vad giller
restidsforluster eftersom resenirer rimligen borde notera avsteget och dndra sitt beteende
efter en viss tid.
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I WSP (2011) gors tidskostnadsvirderingar av vardet av en styv tidtabell som ar mycket
hogre per minut an i Johanssons uppsats. I WSP (2011) orsakar ett avsteg frén en styv
tidtabell en férseningskostnad om 2,89 kr per passagerare och minut pé ett regionaltig och
6,64 kr per passagerare och minut pé fjarrtag beroende pé langviga resenarers hogre
tidsvirdering och en stor andel affiarsresenirer. Den hér skillnaden i kostnad beror pa sitten
att hiarleda det samhillsekonomiska virdet for en styv tidtabell, i ena fallet jAmf6ort med en
icke-styv tidtabell och i det andra fallet som minutvisa avsteg fran en styv tidtabell som
resulterar i att resenirer blir forsenade. Badda studierna utgar fran de kalkylvarden som
fanns i ASEK4 frin 2008, men eftersom forseningskostnaden dr mycket hogre an
restidskostnaden blir kostnaden per minut mycket hogre i WSP (2011). De olika sitten att se
pé vardet av en styv tidtabell gor det svart att jamféra WSP:s berakningar med kalkylerna i
Johansson (2010).

Slutsatser

Beroende pa att det bade saknas en omfattande forskning och ett stort antal utredningar om
vardet av styva tidtabeller och att resultaten och virderingar i de fa studier som ar gjorda
inte kommer fram till snarlika resultat anser vi att det vore olampligt att tilldela tdglidgen i
en styv tidtabell ett hogre samhéllsekonomiskt viarde i jamforelse med alla andra kategorier
av tag. Det bor ocksé papekas att studierna av Johansson (2010) och Wardman et al (2004)
baseras pa antaganden som inte 6verensstimmer med hur taglagen planeras for persontag i
den svenska regionaltagstrafiken. Vad man kan gora baserat pa dagens kunskaper och
erfarenheter ar att infora en tumregel som sdger att om tva tag som tillhor samma
prioriteringskategori efterfragar samma taglage ska ett tdg som ar integrerat i ett system
med styva tidtabeller ges foretrade framfor ett tdg som inte ingar i ett system med styva
tidtabeller.

4.3 Langa tag®

P4 det svenska jarnvigsnitet framfors det tdg med olika tekniska prestanda och olika langd
som utfor snarlika uppgifter. Fragan ar om dessa tag bor tilldelas olika ASEK-virden med
hogre varden for t.ex. persontdg med fler sittplatser eller 1dnga godstég.

Vad giller persontigen finns det tva typer av situationer dir tdg med snarlika trafikuppgifter
konkurrerar. I bada dessa situationer ar det, med ett undantag, inte rimligt att tilldela ett tag
ett extra hogt samhaillsekonomiskt viarde. Den forsta situationen dr nir tdgen utfor en
snarlik trafikuppgift men betjinar olika kategorier av resenirer. Tagen tillhor darfor olika
prioriteringskategorier — detta ar t.ex. fallen pa Vistkustbanan och trafiken Stockholm-
Uppsala. I dessa fall verkar det oldmpligt att ge ett extra forhojt samhéllsekonomiskt viarde
till en typ av tag eftersom virdet enligt prioriteringskategorin fingar upp denna effekt. Den
andra situationen dr nir tag viander sig till samma marknadssegment och utfor samma
trafikuppgift. Detta kommer att bli fallet pa striackan Stockholm-Goteborg. I normalfallet
verkar det inte lampligt att ge en av konkurrenterna ett hogre samhillsekonomiskt virde for
ett fjarr-expresstag, darfor att bAde MTR och SJ AB uppfyller kraven f6r denna kategori med
sina tig och tagtyperna har ett likartat antal sittplatser. Ett MTR-tag har 245 sittplatser och
ett X2000 har fran 288 till 360 sittplatser. I specialfallet med hopkopplade tig som t.ex. SJ
AB kor verkar det rimligt att denna typ av extra ldnga fjarr-expresstdg ges ett hogre
samhillsekonomiskt virde dn tdg i samma prioriteringskategori som inte dr hopkopplade.

2% WSP Analys och Strategi (2014): Om virdet av langa tag (WSP PM 2014/10194307/4).
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Detta hogre varde skulle kunna kalkyleras pa samma sétt som skillnaden i varde f6r Regio-
maxtég i underkategorierna RX1 och RX2 (Trafikverket, 2013).

Vad giller viarderingen av langre godstég finns det starka foretagsekonomiska och
samhillsekonomiska argument for att via taglagesfordelningen ge godstégsaktorer
incitament att kora lingre godstag. Ett godstdg som ar 750 meter langt ger lagre
transportkostnader for det transporterade godset én ett godstag med dagens standardlangd
om 630 meter. De viktigaste samhillsekonomiska vinsterna ar att om godstagen blir langre
kommer godstagen som helhet ta i ansprak en mindre andel av jirnvigsnitets kapacitet och
minska behovet av infrastrukturinvesteringar for att 6ka nitets kapacitet. En annan
samhillsekonomisk effekt ar att antalet olyckor kommer bli farre om det kors farre godstég
som en konsekvens av att godstagen blir langre. Det som hindrar ett 6kat anvindande av
langa godstag ar att de stiller krav pa investeringar i forlingda métesplatser och eventuellt
inkop av nya lok. Det som talar mot att differentiera prioriteringen av godstég i
taglagesfordelningen beroende pa godstagets langd ar att det enbart ar mojligt att kéra
langre godstag pa vissa delar av det svenska jarnvigsnitet. En del banor medger enbart
godstdg med t.ex. en maxlangd om 630 meter medan pa andra banor medger godstidg som
ar 750 meter. Det betyder att en godstagsaktor skulle kunna forlora i en tvistlosning mot en
annan godstdgsaktor enbart beroende pa vilka banor som de tva konkurrerande godstégen
har anvant innan de konkurrerar om ett taglage.
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5. Dynamiska servicefonster

5.1 Bakgrund

Stora underhéllsinsatser vintar den svenska jairnvigen. Manga arbeten ar sddana att de
paverkar trafiken genom att delstrackor helt stings av under sjalva underhallsarbetet. Andra
paverkar trafiken genom mer eller mindre ldngvariga hastighetsnedsittningar.

Ur ett samhaillsekonomiskt perspektiv finns brister i den avvagning som gors i samband med
tilldelning av kapacitet mellan servicefonsters ansprak pa utrymme i spar respektive
tagtrafikens ansprak. I den har pilotstudien visar vi hur ett servicefonster kan anpassas for
att minska paverkan pa trafiken. Pilotstudien visar dock inte hur ett samhallsekonomiskt
optimerat servicefonster skall utformas. Detta kan i ett fortsatt arbete tydliggoras genom att
kostnader och nyttor for anpassning av ett servicefonster tydliggors for:

1. Genomforande av servicearbeten
2. Péaverkan pa trafiken

Ett sdtt att planera banarbeten ar att anvinda si kallade servicefonster. Dessa utformas
utifrdn kommande ars servicebehov langs en striacka. I den har pilotstudien har vi utgatt
fran det servicefonster som definierats nattetid under ett ars tid mellan Halsberg och
Gnesta. For att tdcka in hela det servicebehov som finns planeras hela striackan under hela
perioden med enkelsparsdrift. Det innebar sannolikt att utrymmet for service periodvis
kommer att vara 6verdimensionerat, vilket kan leda till on6diga begransningar av trafiken.

i o BUP
:‘-ﬁ TRAFIKVERKET Servicefénster VSB g Lors Brunssin
o Avbetsskkiet Daum  14-11-17 135857
Sida: 101)
HID: H = Hel sammanhingande td mer 3n 24 h D= Delad tid Sterkommande enlig dagangivelse Paverkan A = Avstangt spar B =Begransad h H=
Ostra Vistra Stambanan $58-G Vecka : 1450 1550

Obj/ Fran  Till  Espd Beskrivning sp Vr Vi Dagar Kifr  KIti HD Detalj Piv Begrinsningspkt! Splés Av Anmirkningar
Kis Ha-nedsitting

185425 (GN}  (K) Senvicefonster (Gresta)- NED.UP 1451 1548 TiF 0000 0330 D

Gurigt (Katrinholm) s

Trafikpaverkan: Enkelsparsdrift enligt kanalkoming. tag
norrut har prio
1451 1540 M 00:00  D5:30

185488 (K) (HPBG) Serviesfanster NEDUP 1451 1548 TiF 0030 08:00
Gvrigt (Katrinzhaim -{Halisberg) P

T a 3 pan enligt g. tag
nomut har prio.

» » o ®

o oo

1451 1540 M 00:30 0&:00

Figur 2. Trafikverkets beskrivning av det servicefénster som pilotstudien &r baserad pa.

Ansatsen i den hir studien har varit att hitta en lamplig indelning av strackan in kortare
delstrackor. For varje enskild delstracka, eller kombination av olika delstrackor, redovisas
hur en avstingning paverkar trafiken. Tanken &r att indelningen ska kunna anvindas som
underlag for en mer dynamisk utformning av framtida servicefonster dar nédvandigt
underhallsarbete kan genomforas med minsta mdjliga paverkan pa trafiken.
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5.2 Metod

Ett bra sitt att undersoka hur kapaciteten paverkas i samband med banarbeten ar att
konstruera tidtabeller for att utvirdera sévél kapacitet (antalet tag) som mdjliga gangtider
forbi ett banarbete.

Detta ar mojligt i TVEM21, en dubbelkombinatorisk modell som automatiskt genererar
tidtabeller for en jarnvagsstracka. Modellen har sitt ursprung i ett forskningsprojekt pd KTH
(finansierat av ddvarande Banverket) och bygger pa sa kallad asynkron tidtabelldggning dar
tagen laggs in ett i taget. Ett tagldge anpassas darfor efter alla tidigare tag, men péverkas
inte av taglagen som laggs in senare i processen. I TVEM kan bade regelbunden (styv
tidtabell) och oregelbunden trafik modelleras, vilket underlattar utvirdering av 6nskade
tidtabeller.

Syftet ar att undersoka vilken effekt olika underhallstrategier har pa tagtrafiken. Detta
involverar bland annat att utviardera effekten av olika kombinationer av tvd parameter:
fysisk placering av banerbetet (var pa striackan) och forlaggning i tiden.

Tidsperspektivet har i detta fall tva aspekter. Den forsta aspekten giller den tid som kravs
for att fardigstilla en dags arbete. Den tiden innehéller i allmanhet arbetarnas och
maskinernas (av)installation pa strackan samt underhallsarbetet i sig. Den andra aspekten
giller nar pa dygnet (vilken tid, under dag- eller nattrafik) banarbetet ska borja.

Den samhillsekonomiska bedomningen av olika alternativ kan goras genom att kvantifiera
effekt som banarbetet har pa trafiken i den onskade tidtabellen. Detta innehéller bland
annat antal instéllda tag, forskjutningstid och férdréjningstid.

Dubbellkombinatorisk: * Tsutbresioimg

Infrastruktur — « Tidsplacering pa
Tidtabell dygnet

Effekt pa tagtrafik: e 200 T v 25 - 21
Antal instéllda tag \ Y

Forskjutningstid

Fordrojningstid

l’ osghs

Samhallsekonomisk
vardering av tidtabeller

Figur 3. Planering av underhéllsarbete med TVEM.

L TVEM - Timetable Variant Evaluation Model — anvéinds foér att besttmma kapaciteten fér en
jérnvégsinfrastruktur. Modellen dgs av Sweco och utvecklas tillsammans med Trafikverket.
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I en pilotstudie har vi testat metodikens tillimplighet och potential for vidare utveckling och
anviandning. Vi har inte genomfort ndgon samhillsekonomisk utviardering. Studien
presenteras i foljande avsnitt.

5.3 Pilotstudie

Forutsattningar

Pilotstudien har utvarderat underhallsarbetets effekt pa den 6stra delen av Vastra
Stambanan, som &r en av de hdrdast trafikerade jarnvigsstrackorna i Sverige.
Servicefonstret giller striackan mellan Hallsberg och Gnesta (Figur 4). Strackan ar
dubbelsparig och har viaxelkryss som mgjliggor sektionering vid avstdngning.

ih-
)

0

0
(1]
1]

| [

o[

Figur 4. Véstra Stambanan - sparplan, Hallsberg-Gnesta. Huvudspéren ar réda medan véxlar,
sidospar och stationer markerats i svart.

Foljande arbetsgang har anvints:

1. Strickan fordelas i olika delar med hinsyn till krysstationernas position och antalet
tillgidngliga spar for forbigangar.

2. Den 6nskade tidtabellen, utan underhéllsarbete, faststalls.
3. Alternativa delstrackor for underhall valjs.

4. Effekten av delstrackorna var for sig och i kombination undersoks genom automatisk
tidtabellskonstruktion.

5. Nodvindiga uppoffringar i form av restidsférlangningar for de testade alternativen
sammanstalls och beskrivs.

Resultat

Resultatet visar bland annat hur olika banarbetsplaceringar pa strackan paverkar trafiken. I
Figur 5 presenteras den totala fordréjningstiden for bade norrgdende och sodergdende tag
vid alla mgjliga avstangningar ldngst strackan. Olika delstrackor medfor olika forlangningar
i tagtrafiken.

Avstiangning av delstrackan mellan Stolpstugan och Flen ger exempelvis den storsta

tidsforlingningen. Detta innebér att olika kombinationer av stangda delstrackor ar mer eller
mindre lampliga ur ett trafikeringsperspektiv.
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Total fordrojningstid
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Figur 5. Effekt (férdr6jningstid i minuter) vid stdngning av enskilda stréckor.

Utredningen av alla mojliga avstingningskombinationer har visat en bred spridning for
fordrojningstider (Figur 6). Detta ger oss majlighet att optimera paverkan pa trafiken genom
att vilja de delstrackor eller kombinationer som ger minsta mdjliga paverkan pa trafiken.

andel tidtabeller

Figur 6. Total férdréjningstid varierar mellan 2 och 249 minuter. Det senare intréffar nér i princip hela
servicefénstret utnyttjas.

I pilotstudien har vi analyserat mojligheten att begransa inverkan pé trafiken genom att dela
in striackan i lampliga delar. Studien visar att en lamplig indelning kan utgoras av tre delar
(Figur 7). En likvardigt negativ paverkan pa trafiken resulterar i olika lingd pa
delstrackorna. Den varierande langden forklaras av dels de olika delstrackornas olika
sparutformning, dels av olika trafikmonster, vilka i sin tur beror av gillande tidtabell. Kan
banarbetet delas in enligt forslaget blir trafikens fordrojningstid bara 8 % av den
fordrojningstid som uppstar om hela strickan stings av. Modellen (TVEM) ger oss mojlighet
att utvirdera ett stort antal olika kombinationer av avstingningar. Darigenom kan vi
undvika att onédiga kostnader uppstar genom att mindre lampliga kombinationer anvinds.
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Figur 7. Uppdelning av hela underhallsarbetet i tre delar med jdmn effekt pé trafiken.

5.4 Slutsats och fortsatt arbete

Pilotstudien visar att den negativa paverkan pa trafiken kan begransas genom en dynamisk
utformning av servicefonster.

Resultatet visar att vissa delstriackor eller kombinationer av delstrackor medfor olika
storningar i systemet. Med optimeringsmetoden kan vi visa hur servicefonstren ska
utformas for att minimerar den negativa paverkan pa trafiken. Detta dr dock inte detsamma
som en samhéllsekonomiskt optimal anpassning. I ett fortsatt arbete bor darfor det
samhaillsekonomiska vardet av en dynamisk anpassning tydliggoras. For att mojliggora detta
maéste de kostnader och nyttor som uppstér kopplat till anpassning av servicearbeten och
trafik tydliggoras.
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