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Remissvar angaende inférande av ramavtal for nyttjande
av infrastrukturkapacitet pa jarnvag

1 Inledning

Harmed lamnar Trafikanalys vissa synpunkter pa Trafikverkets nya forslag om ramavtal:
"Inforande av ramavtal for nyttjande av infrastrukturkapacitet pa jarnvag”, TRV 2012/48987.

Innehallet ar disponerat med foljande rubriker:
e  Prissattning av ramavtal

e Beddmning av samhaéllsnytta
e Att tilldela kapacitet inom ramen for ett intervall
o Trafikslagsdvergripande perspektiv

e  Slutkommentarer

2 Prisséttning av ramavtal

Att inféra avbokningsavgifter &r bra. Daremot &r det otydligt hur principerna for prissattningen
av ramavtalen ser ut. Trafikverket anger i princip tre parametrar for att faststélla priserna:

1. “det finns ett grundlaggande varde for den kapacitet som ingar i ett ramavtal”.

2. "Det finns vidare en grundldggande kostnad for Trafikverket att hantera ramavtal och den
kapacitet som féljer av detta (administration, drift av IT-stdd, viten etc.).”

3. "Vardet av kapaciteten varierar beroende pa var, nar och hur lang stracka som
kapaciteten avser samt hur brett intervallet for kapaciteten &r. For att inte gora
prissattningen for komplicerad bor antalet paverkande faktorer begransas, atminstone
initialt. Priset bor &tminstone beakta geografiska omraden med Iag respektive hog
efterfrigan (omrade A och B) samt hur lang stracka (tagkilometer) som kapaciteten
avser, eftersom detta ar faktorer som paverkar risken for att intressekonflikter kan uppsta.
For att ta hansyn till detta perspektiv bor priset darfor innehalla en rérlig komponent som
fangar detta.”

Trafikanalys menar att priset for nyttjandet av infrastruktur bér motsvara marginalkostnaden
for denna. Darfor &r inte vardet enbart for operatdren relevant.

Daremot &r den extra kostnaden for Trafikverkets hantering av ramavtal relevant. Det finns
saledes ett argument for "Trafikverkets uppfattning att de jarnvagsféretag och
trafikorganisatorer som far teckna ramavtal med verket ocksa far betala for detta.” Men detta
ar relevant enbart under forutsattning att det &r just den extra kostnaden fér hantering av
ramavtal som beaktas.
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Betraffande omréden med olika hog efterfragan ar prissattningsprincipen korrekt, &ven om
principen kan forfinas, vilket Trafikverket ocksa antyder. Ett problem harvidlag, som
Trafikverket har papekat i olika skrifter, &r att man annu inte har funnit metoder for att berakna
marginalkostnader med hansyn till trangsel pa sparen. Darfor forefaller Trafikverkets
forenklade berakningsprincip vara rimlig i dagslaget, tills dess att metoderna har utvecklats.

Att forutspa priset for den avtalade kapaciteten ar svart. Fragan ar har hur jarnvagsforetagen
och trafikorganisattrerna ska kunna ta hansyn till att banavgifterna och priset fér andra
tjanster kommer att 6ka under ramavtalsperioden. Trafikverket sdger ingenting om hur stora
avgiftsékningarna kommer att bli varje ar. Det blir darmed svart for de sokande att bedéma
sina totala kostnader under en femérsperiod. For dem som ansoker arsvis finns inte detta
problem eftersom banavgiften for det narmaste aret ar specificerad.

3 Beddmning av samhallsnytta

Trafikanalys stéller sig fragan hur samhaéllsnyttan av olika trafikupplagg bedoms av
Trafikverket. Trafikverket skriver ju citat: "Om flera aktorer bedriver likartad trafik med samma
nytta, ar det olampligt att endast tilldela ramavtal till den ena av aktérerna for det fallet att
bada parter ans6kt om ramavtal.” P4 nagot satt synes Trafikverket mena att nytta kan
beddmas och till och med jamféras mellan olika aktérer bade pa kort och dven pa den langre
sikt som ett 5-arigt ramavtal skulle innefatta.

Fragan ar om Trafikverket kan gora ens en oversiktlig bedémning av samhallsekonomisk
nytta for kommande 5 &r. Den samhéllsekonomiska bedémningen kan inte dverlatas till de
enskilda jarnvagsforetagen eller trafikorganisatérerna eftersom dessa bara tar hansyn till
kundernas intressen via dessas manifesterade eller formodade efterfragan, d v s effekter for
intakterna, vilka ska beaktas ocksa i en samhéllsekonomisk bedémning. Intaktseffekten av
standard beaktar de, men inte kundernas varderingar av standard i sig, vilka &r externa for
dem. De externa effekter som bor beaktas &r:

1. Varje tdgoperators kunders varderingar av och darmed kostnader for vantetid.
2. Varje tdgoperators kunders varderingar av och darmed kostnader for férseningstid.

3. Andra tagoperattrers ekonomi.

D& jarnvagsnatet forklaras 6verbelastat och Trafikverket tillampar samhallsekonomiska

prioriteringskriterier beaktas de externa effekterna 1 och 2. Daremot, vid den arliga

tilldeIningsprocessen och vid tillampning av ramavtal enligt férslaget beaktas ingen av de

externa effekterna 1, 2, 3.

Under "Forslag till process for ramavtal”, underrubriken "Nya processteg behdvs for att

hantera ramavtal” stér, citat:
"Trafikverket analyserar inkomna ansoékningar om ramavtal med hansyn till bedémning
av tillganglig kapacitet i framtiden (utbud), framtida efterfrdgan och risk for
intressekonflikt med annan hogre prioriterad trafik utifran kraven pa ett
samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen. Trafikverket gér sedan en
bedémning om det &r sannolikt att den fér ramavtal ansodkta kapaciteten for ett visst
trafikupplagg kommer att kunna bli tilldelad i de framtida och arliga
tilldelningsprocesserna och gér en bedémning av Trafikverkets samlade affarsrisk av att
inga ett ramavtal.”

Trafikanalys &r inte helt séaker pa hur detta ska tolkas. En tolkning ar att ramavtal bara kan

tecknas om tillganglig kapacitet i framtiden racker till aven for operatérer i de arliga
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tilldelningsprocesserna, sa att bristande sparkapacitet och intressekonflikter inte uppstar
under avtalsperioden. | sa fall &r ramavtal utifran just bristande sparkapacitet inget problem.

Under "Sammanfattning”, underrubriken "Trafikverket ar en palitlig avtalspart inom ramen for
jarnvagslagens krav” star foljande som kan ge en annan tolkning, citat:
"Om det finns intressekonflikter i den arliga kapacitetstilldelningen och samordnings- och
tvistlésningsprocessen inte kan lésa dessa tvingas Trafikverket forklara jarnvagsnatet for
Overbelastat. For det fall att prioriteringskriterier da anvands, s kommer den aktér som
tecknat ramavtal i princip att ha samma forutséattningar som alla andra sékande.”
Trafikanalys drar slutsatsen att Trafikverket i princip genomgaende borde kunna behandla
dem som ansoker om ramavtal och de arliga sékandena simultant och enligt samma
principer, bade for det fall d& bristande kapacitet inte bedoms uppsté och for det fall da
bristande kapacitet bedoms uppsta. Trafikanalys antar att begreppen samhaéllsnytta och
prioriteringskriterier tillampas pad samma sétt for samtliga sokandena. Problemet med att
Trafikverket bortser fran vissa externa effekter kvarstar.

4 Att tilldela kapacitet inom ramen for ett intervall

Betraffande godstrafik star, citat:
"Jarnvagsforetaget eller trafikorganisatéren maste infor den enskilda tagplaneperioden
precisera detta genom att d& ange ett intervall pa 6 timmar.”
Trafikanalys anser att ett 6 timmar langt intervall férefaller for langt for effektiva
godstransporter.

Betraffande persontrafik vill Trafikanalys fokusera pa regional tagtrafik dar vi bedémer att
problemen ar storst. Citat:
"Trafikverket ska sedan, for att félja ramavtalet, tilldela kapacitet i det enskilda fallet inom
ramen for ett intervall (y). For regional persontrafik &r detta intervall som minst 15
minuter och som mest 40 minuter (dvs. y & som minst + 7,5 minuter och som mest + 20
minuter).”
Trafikanalys menar att sddana intervall kan var orimligt stora och skulle oméjliggora styv
tidtabell. Tilldelade "kapaciteter”, dvs. taglagen, med ramavtal kan ocksa bli vasentligt lagre
an det antal man har i dag. Ramavtal skulle darfor kunna gora situationen sdmre &n den &r i
dag.

Trafikverket beaktar synbarligen inte vardet av styv tidtabell (avgangar med jamna intervall).

Styv tidtabell innebar ocksa jamfort med oregelbunden tidtabell att vantetiderna blir kortare.
Anta att vi har tva alternativ, ett med avgangar var 15:e minut, ett annat dar avgangarna kan
vara slumpmassigt fordelade. Med jamnt férdelade avgangar blir den férvantade vantetiden
7,5 minuter. Med slumpmassigt férdelade avgangar blir den forvantade vantetiden 10 minuter.
Resenarernas kostnad fér denna langre vantetid gar latt att berakna med tillampning av
ASEK: s rekommenderade varderingar av vantetid och uppgifter om antal resenarer under
den period vi betraktar. Hur avgérande denna aspekt ar gar inte att avgora utan berakningar
fran fall till fall men den bor beaktas vid bedomningen av samhaéllsnyttan.

Styv tidtabell ser Trafikanalys som vasentligare for pendeltagstrafik an for langvaga
persontrafik och godstrafik. Kunder till IAngvaga persontrafik och godstrafik planerar sin
transport med hansyn till olika transportalternativ med olika priser for olika avgangstider.
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Resenarer som planerar att resa mellan exempelvis Stockholm och Géteborg underséker via
olika kanaler tidpunkter och priser for olika avgangar. For dem spelar det mindre roll om tag
skulle avga styvt varje timme jamfort med om tidsluckorna varierar fran 50 minuter till 1 timme
och 10 minuter. Styv tidtabell fér pendeltdg kan ocksa underlatta effektiv anslutningstrafik
med buss och darmed medféra lagre kostnader.

Det ar daremot inte sakert att styv tidtabell fér langvéga trafik skulle innebara nagon sjalvklar
vinst i form av att det skulle atga farre tag. Detta beror pa att olika tdgavgangar har olika
uppehallsmonster (fler eller fler stationer som angors), vilket medfor att de for operatéren
optimala taglagena kan avvika radikalt fran styv tidtabell.

En vasentlig fraga ar hur Trafikverket tanker sig att bedoma samhallsnytta for regional
kollektivtrafik kontra langvaga. Som vi har sett 6verlater Trafikverket pa de sokande att
beddéma samhallsnytta eftersom dessa enligt Trafikverket “har bast kunskap om vad som kan
vara bra beslut utifrin deras verksamhet.” Har intrader problemet att kommersiella foretag
som bedriver langvéga tagtrafik har vinstmaximering som mal, medan den trafik som styrs av
de regionala kollektivtrafikmyndigheterna i princip har valfardsmaximering som mal, &ven om
regional kollektivtrafik till nAgon del kan komma att bedrivas av kommersiella
vinstmaximerande foretag i enlighet med den nya kollektivtrafiklagen. For att kunna gora
jamférande varderingar skulle Trafikverket behdva uppskatta vardet av kommersiell langvaga
trafik med hansyn till de namnda externa effekterna jamfort med vardet av regional tagtrafik. |
princip anvander ju Trafikverket en bedémningsmodell av samhéllsekonomiskt slag néar
jarnvagsnatet ar forklarat dverbelastat. Denna bedémningsmodell borde kunna tillampas
generellt for alla ans6kningar om taglagen, men d& kompletteras med hansyn till &nnu inte
beaktade externa effekter.

5 Trafikslagsodvergripande perspektiv

En viktig fraga ar hur Trafikverket ska ta hand om det trafikslags6vergripande perspektivet.
Detta ar kanske mojligt att gora med den metod som har skissats i vart foregaende yttrande i
avsnitt 4.5 men Trafikverket beaktar &nnu inte det trafikslagsévergripande perspektivet.

Med principen storsta samhallsekonomiska nytta kommer tdgavgangar som har resenarer
med hdg betalningsvilja for sma forseningar och korta vantetider att prioriteras hogt
(exempelvis resenarer med X2000 som har en stor andel tjansteresenarer). Det kan finnas
politiska fordelningshansyn som bor beaktas, men det ar en politisk fraga som vare
sigTrafikverket eller Trafikanalys tar stallning till. Det ar vasentligt att politiska instanser bade
lokalt och nationellt ges majlighet att inkomma med synpunkter pa Trafikverkets
tilldelningsprocess.

| detta sammanhang vill Trafikanalys ta upp foljande reflexioner av Vectura i samband med

Trafikverkets foregaende forslag:
Vectura (2011): "Systemperspektivet beaktas ej. Den grundlaggande principen for
Trafikverkets prioriteringskriterier i en tvistesituation att valja den 16sning av konflikter
mellan s6kande som ger den storsta samhéallsekonomiska nyttan. Prioriteringskriterierna
pekar ut den I6sning som ska férordas med hjélp av en berakningsmodell dér varje enskilt
taglage hanteras for sig. En kollektiv bedomning dar ett helt trafiksystem varderas far
alltsa inte forekomma, an mindre ett trafikslagsévergripande hansynstagande. Vad som
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beddms vara samhaéllsekonomiskt korrekt prioritering mellan enskilda taglagen kan
darmed sta i konflikt med de 6vergripande transportpolitiska malen...
...Systemperspektiv saknas vid den samhallsekonomiska prioriteringen... Vidare beaktas
inte den samhallsnytta och de synergieffekter som uppstar genom att ett tdg ingar i ett
storre trafiksystem, framfor allt om det ingar i ett trafikslagsévergripande trafiksystem dar
t.ex. resendren eller transportkdparen ar beroende av kopplingar mellan olika trafikslag. ..
Ytterligare ett exempel pa att systemperspektivet utelamnas &r att ingen hansyn tas till
vardet av styv tidtabell.”
Det ar osannolikt, samhallsekonomiskt sett, att den optimala I6sningen bara innehaller
atgarder inom jarnvagen. En annan ingrediens i ett trafikslagsovergripande perspektiv ar
exempelvis att dra ned antal pendeltdgsavgangar i kombination inférande eller utékning av
snabba busslinjer mer eller mindre parallellt med pendeltagslinjer. Trafikanalys har genomfort
berakningar som antyder att sddana lésningar kan vara samhallsekonomiskt effektiva. Vad
kan detta bero pa? Ett skal ar att busstrafikering med samma sittplatsutbud som tagtrafikering
kan vara billigare. Ett annat skal ar att kompletterande busstrafikering ger vissa resenarer en
valmaojlighet. Om avgangstiden for tag inte passar viss dag kan man vélja buss i stallet och
tvartom. Ett tredje skal ar att for vissa resenarer innebar busstrafik att man kan slippa
matarbuss till pendeltaget och darmed fa farre byten. Sddan komplettering med busstrafik ar
emellertid ndgot som de regionala myndigheterna sjalva maste utvardera, under dialog med
Trafikverket. Trafikanalys misstanker att sddana utvarderingar har gjorts i alltfor liten
utstrackning. Ett skal kan vara en dverdriven tro pa tdg som den béasta lésningen.

En tankbar majlighet ar darfor att tilldela regional tagtrafik ramavtal med nagot farre avgangar
an vad de regionala trafikmyndigheterna 6nskar, men i gengald med garanterad styv tidtabell,
en trafik som d& kan kompletteras med busstrafik.

Sadana atgarder och ett antal fler bor utvarderas i kombination med atgarder inom jarnvagen
for att finna den trafikslagsovergripande basta I6sningen fran samhéllsekonomisk synpunkt.

Trafikanalys vill sdledes betona att Trafikverket inte bara bor beakta effekter av olika
tagtidtabeller for jarnvagstrafiken utan ocksa beakta nytto- och kostnadsaspekter for andra
trafikslag och dessas kunder. Varije tilldelning av taglagen paverkar kombinationer mellan
taglinjen och mellan taglinjer och linjer med andra fardmedel pa ett specifikt satt. Darmed
paverkas anslutningstider mellan olika linjer. Ett exempel ar anslutningar mellan bussar och
pendeltag.

| princip bor varje jarnvagsféretag och trafikorganisator betala for den marginalkostnad som
uppstar for andra operatorer och dessas kunder vid knapp kapacitet. Ett exempel ar att de
regionala kollektivtrafikhuvudmannen da ska betala for den kostnad for andra som uppstar av
styv tidtabell. Men motsvarande kostnader uppstar av alla sékandes dnskemal oavsett det
galler ramavtal eller arlig tilldelning. Vi ser saledes behovet av mer utvecklade metoder for att
berakna samhallsekonomiska marginalkostnader for att korrekt prissattning bade vid ramavtal
och vid arliga avtal samt att prissattningen gors simultant for bada typen av avtal.
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6 Slutkommentarer

Trafikanalys uppskattar att Trafikverket nu har évergivit tanken pé auktionsforfarande for
tilldelning av taglagen.

Trafikanalys menar att féljande mdjligtvis kan vara vart att 6vervaga for ett forsta ramavtal
som ett experiment inom Trafikverkets tidplan, bada forutsatt att marginal pa omkring 50
procent finns for tillkommande &rliga ans6kningar kommande ar:

e | forsta hand att teckna ramavtal enbart gallande viss pendeltagstrafik, men inte alla
avgangar som de regionala trafikhuvudmannen énskar. Dessa bor d& kunna bedéma
vardet av att komplettera med busstrafik, i samarbete med Trafikverket. Darmed
bibehalls storre flexibilitet for kapacitetstilldelning for langvaga person- och
godstransporter i allménhet och fér nya operatérer i synnerhet,

e | andra hand att valja ett par segment som av Trafikverket bedéms ge den storsta
samhallsnyttan, &ven om bedémningen som vi har papekat innehaller brister.

Trafikanalys vill betona behovet av ett relativt omfattande utvecklingsarbete for att fa med
ytterligare samhallsekonomiska aspekter inkluderande externa effekter och ett
trafikslags6vergripande perspektiv, helst ocksa kopplade till utveckling av
marginalkostnadsbaserade banavgifter. | en s&dan framtida situation med storre kunskap kan
ramavtal 6vervagas pa allvar och inte bara som experiment.

Detta svar har utarbetats av Kjell Jansson i samrad med Anders Ljungberg. Avdelningschef

Gunnar Eriksson har varit beslutande.

Gunnar Eriksson
avdelningschef



