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2 SIKA

Forord

SIKA har av Naringsdepartementet ombetts att genomféra vissa analyser som
underlag for 6vervaganden om marknadstilltradet for den framtida persontrafiken
pa jarnvag. Dessa analyser dr avsedda att anvandas i departementets beredning av
en planerad transportpolitisk proposition (TP 05).

Det ursprungliga uppdraget till SIKA formulerades i slutet av september 2004.
Uppléggningen och avgrénsningen av analyserna har under hand stdmts av med
Naringsdepartementet i enlighet med vad som anges i uppdraget fran september.
Vidare har vissa ytterligare fragestallningar fogats till uppdraget under
utredningstiden.

Uppdraget har utformats som tva deluppdrag: Dels en analys av underlagen for
Skanetrafikens och Norrtags ansokningar om trafikeringsratt mm, dels en analys
av konsekvenserna av Jarnvégsutredningens huvudférslag om marknadstilltrade.
Det finns betydande samband och kopplingar mellan dessa deluppdrag. Med
héansyn till den korta utredningstiden och av framst redaktionella skal har SIKA
dock valt att redovisa deluppdragen i tva separata PM (SIKA PM 2004:8 resp.
SIKA PM 2004:9).

Foreliggande promemoria ( SIKA PM 2004:9) avser analys av tva ansokningar
om trafikeringsrétt som ingivits till regeringen samt mojligheterna att utforma
tillstandskriterier som begransar de skadeverkningar som en interregional
pendeltagstrafik kan fa pa ovrig fjarrtagstrafik. De resultat och slutsatser som
redovisas i denna promemoria bygger dessutom i hog rad pa en sarskilt
promemoria om samhéllsekonomiska analyser av trafikupplagg i Norrland (SIKA
PM 2004:10).

Jarnvégssystemet ar komplext och svaranalyserat och de fragor som
Naringsdepartementet har 6nskat fa belysta skulle egentligen krava mer
omfattande och noggrannare analyser och 6vervaganden &n vad som kunnat
astadkommas inom den begréansade utredningstid som statt till forfogande. Vi ar
darfor inte tvarsdkra om att de modellresultat och slutsatserna av de
resonemangsmassiga analyserna som vi redovisar i promemoriorna i alla delar &r
riktiga eller representerar den slutliga sanningen” om hur man bor se pa
jarnvagsmarknaden. Var installning &r dock att det ar battre att forsoka ta fram ett
sakanalyserat beslutsunderlag an att handla pa kéansla och intuition, dven om
materian &r svar och tiden knapp.

Roger Pyddoke har varit projektledare och svarar tillsammans med Anders
Warmark for utformningen av de SIKA PM genom vilka uppdraget avrapporteras.
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Matts Andersson och Peter Roming har svarat fér och dokumenterad de analyser
med Sampersmodellen som genomforts vid SIKA. Vidare har Kjell Jansson (KJ-
Samhéllsekonomi) och Chris Halldin (AF-Infrateknik) svarat for och
dokumenterat de Vips-analyser som genomforts pa SIKA:s uppdrag.

Stockholm i december 2004

Kjell Dahlstrom
Generaldirektor
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1 Sammanfattning

Uppdraget

Skanetrafiken — som foretradare for trafikhuvudman i sédra Sverige — och Norrtag
— en sammanslutning av trafikhuvudmannen i norra Sverige — har hos regeringen
ansokt om trafikeringsratter m.m. for jarnvagstrafik i ett storregionalt perspektiv.
Som en del av ett storre uppdrag har SIKA for Naringsdepartementets rakning
gjort en analys av underlaget for ansokningarna. Vidare har SIKA studerat
gransytorna mellan interregional pendeltagstrafik och trafik med fjarrtdg och
overvagt i vad man trafikeringsrattigheter skulle kunna utformas sa att de
begransas till interregional pendeltagstrafik och inte avser ovrig fjarrtagstrafik.

Syftet med analysen ar bl.a. att undersoka om det ar mojligt att fa till stand en
forbattrad trafik for resendrerna inom oférandrade ekonomiska ramar om de sokta
trafikeringsrétterna ges. Vidare ska analysen visa hur olika trafikantgrupper och
trafikproducenter paverkas av forslaget. Hur den langvéga interregionala trafiken
och SJ AB:s mojligheter att bedriva sadan trafik paverkas ar ytterligare en viktig
analyspunkt.

Analysens upplaggning

SIKA:s analys tar sikte pa att beskriva hur trafiken, trafikanterna, operatorerna
och samhaéllet paverkas om trafikeringsratterna beviljas. Det innebar att det
planerade trafikutbudet med trafikeringsratter jamfors med ett tankt lage utan
trafikeringsratter. Var jamférelse gors med avseende pa trafikutbudet (restider,
biljettpriser, stationsstopp, turtathet), vilka konsekvenser dessa forandringar
sammantaget far for resenarerna, vilka kostnader, utéver rena
trafikeringskostnader, som kommer att bli synliga nar trafiken kommer igang
(framst kostnader for rullande materiel men ocksa kostnader for stationer och
bussterminaler), vilka finansiella netton forslagen genererar hos SJ AB,
huvudmannen och staten samt vilka samhéllsekonomiska netton som genereras.

Nagra principiella utgangspunkter fér analysen

En svarighet i analysen av trafikeringsratterna ar att konsekvenserna i hog grad
beror av vilken dvergripande jarnvégspolitik statsmakterna véljer att fora. Som
SIKA ser det finns det tva tankbara 6vergripande rorelseriktningar nar det galler
den Overgripande jarnvagspolitiken. Den ena rorelseriktningen innebdr att renodla
den interregionala kollektivtrafiken sa att den med ett fatal undantag ska kunna
overleva pa den efterfragan pa langvéga jarnvagsresor som finns pa
persontransportmarknaden. Den andra rorelseriktningen innebdr att en 6kande
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andel av den interregionala kollektivtrafiken planeras och upphandlas efter
politiska riktlinjer av antingen Rikstrafiken eller konsortier av trafikhuvudman
liknande dem som ligger bakom Skanetrafikens och Norrtags ansokningar.

Tva tankbara kriterier for att avgora vilken av dessa rorelseriktningar som ar
onskvard ar hur uppfyllelsen av det transportpolitiska malet paverkas samt i
vilken utstrackning det finns jarnvagstrafik som ar samhallsekonomiskt motiverad
men foretagsekonomiskt olénsam. Dagens transportpolitik bygger pa
forestallningen att skillnaden mellan féretagsekonomiskt och samhéllsekonomiskt
motiverad trafik pa det stora hela ar liten forutsatt att infrastrukturen planeras och
tillhandahalls pa samhallsekonomiska grunder. Med dessa utgangspunkter kan det
vara rimligt att den langvaga persontrafiken pa jarnvag bedrivs pa kommersiella
villkor sa som sker idag. Om det daremot &r sa att det i betydande grad finns trafik
som ar samhéllsekonomiskt I6nsam, fastan den inte bar sig foretagsekonomiskt,
skulle det kunna h&vdas att offentliga subventioner genom Rikstrafiken eller
trafikhuvudmannen skulle kunna 6ka den samhallsekonomiska nyttan vasentligt.

For att i nagon man belysa denna grundlaggande forutsattning for
stallningstaganden till olika typer av trafikeringsrattigheter har SIKA med ett
rakneexempel avseende nivaforandringar i den for ar 2010 planerade
persontrafiken pa jarnvag i Norrland forsokt klarlagga om det verkar finnas stora
skillnader mellan foretagsekonomiskt och samhéllsekonomiskt resultat i trafiken.
Resultatet av dessa berdkningar tyder inte pa att skillnaderna ar sarskilt stora. Det
tycks inte heller finnas stora méjligheter att na samhallsekonomiska vinster
genom ett allmant utokat trafikutbud.

Det ovan ndmnda rakneexemplet ar forknippat med stora osékerheter och
resultatet ska inte 6vertolkas. A andra sidan kanner SIKA inte till ndgra andra
berdkningar som har gett ett annorlunda resultat. Detta betyder att det for
narvarande inte verkar finnas nagra starka principiella argument for att upphandla
jarnvégstrafik pa linjer dar trafik kan bedrivas pa foretagsekonomiska villkor.
Tvértom talar val den nuvarande transportpolitiska principen om
transportkonsumenternas valfrihet for att trafiken sa langt mojligt bor bedrivas i
marknadsmassiga former sa att resenarernas egna preferenser kan styra i sa stor
utstrackning som mojligt.

Norrtags anstkan

Norrtags ansokan om trafikeringsratt innebéar att SJ AB:s trafik i Norrland tas Gver
av Norrtag. En foljd av detta blir att SJ AB forlorar sin trafikeringsratt pa alla
linjer i Norrland. Darmed innebér ansokan ocksa att SJ AB forutsatts upphora att
bedriva tagtrafik i Norrland i egen regi. Notera att nattagen inte ingar i SJ AB:s
trafik och darfor inte berors av forslaget.

Norrtag vill utoka tagtrafiken jamfort med Banverkets preliminéra beskrivning av
trafikeringen 2010 i Framtidsplanen, och da framst den regionala tagtrafiken.
Norrtag vill ocksa forbereda resenarerna for Norrbotniabanan genom att erbjuda
utokad busstrafik mellan Umea och Lulea. Darutdver har Norrtag foreslagit nagra
fler stationsstopp. For samma taglage ar dock skillnaderna i restider mellan
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trafikeringen i Banverkets Framtidsplan och Norrtags ansokan oftast forsumbara. |
var analys har vi antagit att priserna & desamma i Norrtags forslag som i
Framtidsplanens utbud. Om Norrtag har for avsikt att sanka taxorna innebéar det
att vi underskattar resandedkningarna nagot och att vi troligtvis 6verskattar
biljettintakterna nagot.

SIKA har analyserat Norrtags trafikeringsforslag jamfort med Framtidsplanens
med hjélp av den nationella efterfragemodellen Sampers och kalkylverktyget
Samkalk. Analysen innebdr att en samhallsekonomisk kalkyl gors dar nyttan av
den tillkommande trafiken stélls mot kostnaderna for den tillkommande trafiken.
Notera att detta inte utgor nagon bedémning av Iénsamheten i det totala utbudet i
vare sig Norrtags eller Framtidsplanens trafikering.

Resenarerna far en kraftig forbattring genom att utbudet utokas. De tycker att det
ar vart att betala 98 miljoner kronor for den utdkade trafiken. Darutdver gor
resenarerna en ren valfardsvinst till foljd av de tidsvinster de gér som ar 61
miljoner kronor. Den samhallsekonomiska forlusten av att utoka trafiken &r dock
191 miljoner kronor. Den uppkommer huvudsakligen till f6ljd av de
samhallsekonomiska trafikeringskostnaderna som &r 349 miljoner kronor.

Enligt SIKA:s berakningar ger Norrtags trafikeringsforslag ett
konsumentGéverskott pa 61 miljoner kronor som féljd av de restidsvinster som
uppnas. Producenterna forlorar totalt sett 191 miljoner kronor. De 6vriga
finansiella nettoeffekterna av forslaget kan inte pa ett enkelt sétt harledas. SJ AB
kommer troligtvis att forlora en vinst som gors pa Norrlandstrafiken. Forutom
denna uteblivna vinst maste SJ AB anpassa sin organisation for att minska sina
gemensamma kostnader. SJ AB kan ocksa rakna med att forlora skalfordelar. Den
berdkningsbara delen av det samhéllsekonomiska nettot blir en forlust pa 191
miljoner kronor. Restidsvinster till foljd av andrat pendlingsménster ingar i
kalkylen.

Manga foretradare for Norrland anser att en forbattrad trafikering kan bidra till
regional utveckling genom att 6ka pendlingsmojligheterna och darigenom forstora
arbetsmarknadsregionerna. | forlangningen finns ocksa forhoppningen att det ska
leda till 6kad lokalisering av boende och arbetsplatser. Lokaliseringseffekterna
ingar inte i ovanstaende kalkyl. SIKA har studerat pendlingseffekter och
lokaliseringseffekter av Framtidsplanen jamfort med ett sa kallat
jamforelsealternativ. Effekterna pa pendling bedéms vara sma och effekterna pa
lokalisering bedoms vara ytterst sma.

Skénetrafikens ansdkan

Skanetrafikens ans6kan innebar en begéran att fa trafikera Vastkustbanan Malmo-
Goteborg och Sodra stambanan Malmo-Néssjé med Oresundstagen. Pa Sodra
stambanan planeras dock inledningsvis endast trafik till Alvesta och vidare till
Véxjo. Till skillnad fran fallet med Norrtag ar det dock inte fraga om att
Skanetrafiken ska ges ensamrétt att trafikera linjerna. Det kommer séledes att
finnas majligheter for SJ AB att bedriva tagtrafik parallellt med de operatérer som
Skanetrafiken anlitar.
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Vi har valt att jamfora Skanetrafikens ansokan med en idéskiss som SJ AB lamnat
till SIKA och som beskriver ett tankbart trafikutbud om Skanetrafiken inte far
trafikeringsratt till 2007. Vid ett sadant utfall maste Skanetrafiken férhandla med
SJ AB om den lansgransoverskridande trafiken. Den viktigaste skillnaden &r att
det i trafiken mellan Malmo och Hassleholm kommer det att ga fler regionaltag 35
dubbelturer (16+17+2) istallet for 20 dubbelturer (12+8).

Enligt Skanetrafiken innebér deras trafikeringsforslag inga sankta taxor.
Regionaltagsresenarerna far anda en entydig forbattring med Skanetrafikens
alternativ eftersom turtatheten okar vasentligt. I den man som utbudet av SJ AB:s
trafik minskar sa riskerar emellertid andra resenarer att forlora.

Enligt SJ AB:s kalkyl skulle SJ AB:s forslag till utbud kosta totalt 1 825 miljoner
kronor medan trafikhuvudménnens forslag skulle kosta 1 950 miljoner kronor. SJ
AB:s forslag skulle ge hogre intakter och kréava ett bidrag pa 250 miljoner kronor.
Trafikhuvudmannens forslag beraknas krava en underskottstackning pa 550
miljoner kronor.

Trafikhuvudmannen torde initialt fa bara 6kade underskott om trafikeringsratt
beviljas. Det hanger samman med att resandet troligtvis inte anpassar sig
omedelbart till ett 6kat trafikutbud. Darfoér okar inte intédkterna inledningsvis lika
snabbt som kostnaderna. Enligt kalkyler som Skanetrafiken tillhandahallit SIKA
sa forbattras det finansiella nettot om resandet med regionaltagen Gverskrider
vissa nivaer, och mer ju mer resandet 6kar.

SJ AB:s netto torde minska om trafikhuvudméannen beviljas trafikeringsratt. SJ
AB forlorar vinster och biljettintékter fran den trafik som SJ AB idag bedriver och
som kommer att ersdttas med lanshuvudmannatrafik. Samtidigt kan man dock
sénka sina kostnader. Foérutom denna effekt kan man enligt SIKA:s mening réakna
med att SJ AB forlorar resenarer och biljettintakter fran fjarrtagen. Den
sammantagna effekten av de nu diskuterade férandringarna i trafikeringsratten
torde vara att SJ AB forlorar.

I likhet med Norrtags forslag okar belastningen pa statsfinanserna utéver
forlusterna for SJ AB genom okat slitage pa banor, minskade skatteintakter fran
biltrafik och minskade momsintakter. Storleken pa dessa effekter har vi dock inte
kunnat berékna.

SIKA har inte kunnat gora samhallsekonomiska analyser av Skanetrafikens
trafikering inom ramen for detta uppdrag och vi kanner inte till att nagra sadana
har genomforts. Var sammantagna bedémning ar att Skanetrafikens trafikutbud
ger vinster for regionaltagsresenarerna som sannolikt uppvager de forluster som
fjarrtagsresenarer kan orsakas. Trafikhuvudmannens finansiella netton av
kollektivtrafiken forsamras pa kort sikt men kan eventuellt bli battre pa sikt. SJ
AB forlorar intdkter och vinster och nettot for staten blir negativt. Det totala
samhallsekonomiska nettot &r ovisst. Arbetsmarknadseffekter och
lokaliseringseffekter av Skanetrafikens utbudsokning bedéms vara ytterst sma.
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Konkurrens mellan interregionala pendeltag och fjarrtag

| SIKA:s uppdrag har ocksa ingatt att belysa i vilken utstrackning som
interregionala pendeltag och fjarrtag betjanar olika marknader och om det gar att
utforma trafikeringsratter for interregionala pendeltag sa att de inte innebar
namnvarda forsamringar for fjarrtagstrafiken. Fragestallningen &r alltsa i vilken
grad som interregionala pendeltég av typen Oresundstag, dvs. tdg som har ett
glesare uppehallsmadnster och snabbare restider &n inomregionala pendeltég,
konkurrerar med fjarrtagen.

SIKA har forsokt belysa denna fragestallning med ett antal fallstudier dar vi
varierat trafikforutsattningarna pa Sodra stambanan med avseende pa turtathet och
biljettpriser. Resultaten tyder pa att forandringar i antalet avgangar med
interregionala pendeltdg kan ha en viss effekt pa fjarrtagen. Effekten kan vara
bade konkurrerande och stédjande. | var studie dominerar konkurrenseffekten nar
utbudet 6kar utéver Framtidsplanens niva. Effekterna av férandringar av priserna
ar forsumbara nér arbetsresepriset (priset for att resa med arbetsresekort) andras
medan de &r sma (nastan férsumbara) nar priset pa enstaka resor sanks.

Dessa iakttagelser om konkurrensytan mellan interregionala pendeltag och fjarrtag
leder inte till ndgra lattillampade kriterier for att avgransa de bada tagmarknaderna
fran varandra. SIKA ar tveksamt till att sddana kriterier kan utformas och
tillampas pa ett satt som ger en enkel och rattssaker tillstdndsprévning. Om en
reglering anda ska ske med denna utgangspunkt ar vart forslag att man i forsta
hand 6vervéger foljande kriterier:

e Ett tillstandskriterium bor innehalla en klausul mot stora 6kningar av
turtathet.

e Interregionala pendeltag ska ha tidtabellslagda uppehall, vid alla tatorter
over en viss minsta storlek (t.ex. 5000 invanare) dar det finns hallplatser.

e Priset for enstaka biljetter inte far understiga fjarrtagstrafikens lagsta
biljettpriser med mer an ett visst procenttal (t.ex. 30 procent).
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2 Promemorians disposition

Foreliggande promemoria har disponerats pa féljande sétt.

I avsnitt 2 Iamnas en kort redogorelse for den del av ett storre uppdrag som denna
promemoria syftar till att utgéra avrapporteringen av.

I avsnitt 3 beskriver vi de analysmetoder som vi anvént oss av for att forsoka
besvara de fragestallningar som ingar i uppdraget. Olika metodproblem som vi
stott pa i analyserna diskuteras kortfattat och vi beror ocksa vilka avgransningar
som gjorts i genomforandet av utredningen.

| avsnitt 4 diskuteras nagra 6vergripande utgangspunkter som enligt SIKA:s
uppfattning ar avgérande for beddmningen av konsekvenserna av olika principer
nar det galler tillhandahallandet av trafikeringsratter for bl.a. persontrafik pa
jarnvag. | syfte att erbjuda nagon form av empiriskt underlag for de strategiska
vagval som ska goras nar det galler tilltradet till persontrafikmarknaden pa
jarnvég, redovisas ett rakneexempel som syftar till att klarlagga om det finns stora
diskrepanser mellan jarnvégstrafikens foretagsekonomiska resultat och dess
samhallsekonomiska effekter.

I avsnitt 5 och 6 redovisas SIKA:s analys av vilka konsekvenserna blir av att
Norrtag respektive Skanetrafiken far de trafikeringsratter som de ansokt om hs
regeringen.

I avsnitt 7 forsoker vi med hjalp av ett antal fallstudier belysa i vilken utstréackning
det forekommer konkurrens mellan interregionala pendeltdg och fjarrtdg och hur
variationer i turtathet och taxor hos interregionala pendeltag kan antas paverka
fjarrtagens marknadsunderlag.

I avsnitt 8 diskuteras hur tillstandsgivningen majligen skulle kunna utformas for
att begransa de skadeverkningar som en interregional pendeltagstrafik kan tankas
fa pa ovrig fjarrtagtrafik.

Slutsatserna av de analyser och évervaganden som SIKA gjort inom ramen for
denna del av uppdraget sammanfattas avslutningsvis i avsnitt 10.
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3 Uppdraget

Skanetrafiken och Norrtdg har hos regeringen ansokt om trafikeringsratter m.m.
for jarnvagstrafik i ett storregionalt perspektiv. Naringsdepartementet har
konstaterat att en analys bor ske av underlaget for ansékningarna och SIKA har
ombetts genomféra denna analys som en del i ett storre uppdrag.’

Som exempel pa fragestallningar som bor belysas anges: Ar det mojligt att f4 till
stand forbattrad trafik for resenarerna inom samma ekonomiska ramar enligt vad
stkandena pastar? Hur paverkas olika trafikantgrupper av forslaget? Hur paverkas
producentmarknaden? Vilken paverkan sker pa den langvaga interregionala
trafiken och SJ AB:s mojligheter att bedriva sadan trafik?

Naringsdepartementet har ocksa begart att SIKA om mojligt ska gora foljande
analys: Mot bakgrund av Skanetrafikens och Norrtags ansékningar om
trafikeringsratt m.m., bor undersdkas om det generellt &r mojligt att sérskilja och
definiera olika marknadssegment med utgangspunkt fran persontrafikens
uppehallsmonster (stationsuppehall).

Det bor undersokas om trafiken kan delas upp efter uppehallsmonster i lokal/re-
gional, ”storregional” (bl.a. arbetspendling 6ver dag) och interregional (fjarrtrafik
mellan storre tatortsomraden). Definitionerna av trafiken pa grundval av mark-
nadssegment skulle darmed mindre an nu baseras pa fasta geografiska gréanser.
Gar det att hitta en tydlig uppdelning av dessa marknadssegment baserat pa
uppehallsmonster och som ocksa speglar restid och prisbild? Gar det i sa fall
anvanda uppdelningen/definitionen for praktisk handldggning av enskilda &renden
om trafikeringsréatt m.m.?

En fraga ar vidare om modellen ar praktiskt tillampbar med tanke pa att
jarnvégstrafiken ofta ingar i ett stérre system samt att ocksa enskilda turer
tillgodoser olika marknadssegment. Taxeséttningens betydelse bér bedémas for
marknadsunderlaget om trafikeringsratten delades upp efter denna
segmenteringsmodell.

Jarnvagslinjer med lamplig marknadssegmentering pa trafiken bor undersokas for
att ge végledning. | forsta hand bor om mojligt befintligt berdkningsunderlag
anvandas for analyser.

! Uppdrag redovisas, férutom i detta PM med underlagsrapporter, aven i SIKA PM 2004:8 med
underlagsrapporter.
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4 Analysmetoder

4.1 Det har visat sig svart att definiera bra
jamforelsealternativ

En svarighet nar det galler att belysa de fragestallningar som formulerats av
Né&ringsdepartementet &r att etablera en rimligt jamfoérbar beskrivning av den
trafik som skulle uppstd om de sokta trafikeringsratterna inte beviljades. Svarighe-
terna bestar dels i att ansokningarna avser ett trafikutbud som svarar mot efter-
fragan (som huvudmannen nu kan forestélla sig den) fran och med det datum da
géllande avtal 16pt ut, dels i att de avser tiden omedelbart efter att de nya avtalen
trader i kraft. Den enda beskrivning av jamforbar trafikering som vi kanner till
och har tillgang till & Banverkets preliminara beskrivning av trafikering som
tagits fram for Framtidsplanen och som avser befolkning och inkomst ar 2010
men infrastrukturen som enligt planen ska vara fardig ar 2015.

Ett annat dilemma med att presentera en sadan analys ar att tankbara for- och
nackdelar med att bevilja trafikeringsréatter inte ar likformigt fordelade i tiden.
Fordelarna med att bevilja trafikeringsrétter kan véntas intraffa tidigt genom att
utbudet 6kar och priserna kan bli lagre for resenarerna. Fordelarna med att avsla
trafikeringsréatterna ar att det kan vara ett led i att renodla de kommersiella
forutsattningarna for den interregionala tagtrafiken vilket skapar en snabbare
anpassning till marknadens férandrade krav och ger en battre
produktivitetstillvaxt. Dessa fordelar realiseras forst pa sikt. Med denna
reservation i minnet gor vi anda analysen av effekterna pa kort sikt.

En allméan reservation mot att gora analysen pa detta sétt ar vidare att det ar svart
att veta hur efterfragan kommer att utvecklas och vilket utbud som kommer att
vara optimalt givet denna efterfragan. Om de som konstruerat trafikutbuden har
arbetat med olika forestéllningar om framtiden kan det paverka utbudet utan att
det &r ett resultat av beslutet att avsla eller bevilja trafikeringsratten.

Var utgangspunkt har varit att soka redan forefintliga beskrivningar av trafikut-
bud. Vi har darfor anvant en beskrivning av trafikutbudet 2010 i Norrland fran
Banverkets Framtidsplan. Denna beskrivning far antas motsvara Banverkets
bedémning av vilken trafik som skulle komma att bedrivas om ca fem ar om
nuvarande ansvarsfordelning mellan olika trafikoperatorer och trafikorganisatorer
bibehalls. En motsvarande beskrivning av trafikutbudet 2010 i Norrland om
trafikeringsratten beviljas finns i Norrtags rapport Framtida snabbtagstrafik i
norra Sverige.

Skanetrafikens forslag overensstammer emellertid helt med Banverkets
Framtidsplan, varfor den senare knappast kan anvandas som jamforelsealternativ i
detta fall. Vi saknar darfor en befintlig beskrivning av vilket trafikutbud som
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skulle komma till stand om Skanetrafiken inte ges trafikeringsratt. For att komma
forbi detta problem har vi anvant ett forslag till trafikering i sédra Sverige som
framstéllts av SJ AB. Problemet med att finna ett val definierat
jamforelsealternativ nér det géller trafiken i sodra Sverige har dock medfort att vi

i detta fall inte kunnat gora en kvantitativ samhallsekonomisk analys av utfallet av
olika trafikeringsuppléagg.

4.2 Jamforelsen omfattar flera aspekter

Var metod innebér att vi gor en detaljerad jamforelse av trafikeringarna i de tva
fallen. I man av datatillgang gors jamforelsen med avseende pa féljande
dimensioner:

1. Trafikutbud i form av restider, biljettpriser, stationsstopp och turtathet
2. Forandringar for resendrerna.

3. Vilka kostnader utover rena trafikeringskostnader som kan uppkomma. Vi
tanker da i forsta hand pa kostnader for rullande materiel.

4. Vilka finansiella netton (6ver/underskott) forslagen kan generera hos SJ AB,
trafikhuvudmannen och staten.

5. Vilka samhéllsekonomiska netton som kan komma att uppsta. For att bedoma
detta maste eventuella kostnadsfordelar som &r forknippade med de olika
alternativen identifieras och beskrivas.

De samhallsekonomiska kalkylerna summerar nettoeffekterna for resenarer,
operatdrer, kommuner och stat. Darutover beaktas effekter som inte motsvaras av
betalningar: slitage- och deformation av infrastrukturen, trafiksakerhet, miljo (hit
réknas buller, luftféroreningar och koldioxid) och snedvridningseffekter av
skatter. Regionala utvecklingsavgifter i den man de inte avspeglas av ckade eller
forandrade transporter finns inte med i kalkylen. Daremot har vi kommenterat
lokaliseringseffekter och pendlingseffekter. Fordelningseffekter behandlas inte
heller av kalkylerna. For en fylligare presentation av samhallsekonomiska
kalkyler se exempelvis SIKA rapport 2002:4.

Foretradare for regionerna havdar ofta att regional kollektivtrafik genererar nyttor
som inte syns i samhallsekonomiska kalkyler. Dessa nyttor anses besta i regional
tillvaxt, rimligtvis dkad bruttoregionalprodukt (BRP), 6kad sysselsattning och
regionforstoring (langre pendling). SIKA soker darfor géra en bedémning av vilka
effekter som uppkommer aven i dessa avseenden.

4.3 Anvanda metoder
For analysen av Norrtags forslag har SIKA anvant Sampersanalyser. Med hjalp av

modellsimuleringar kan berékningar géras av hur konsumentnyttan (dimension 2
ovan) paverkas. De kan ocksa anvandas for att forbattra berakningar av det
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foretagsekonomiska (finansiella) nettona (4). Dessa berakningar kan i sin tur
anvandas for att generera effekten pa det samhéllsekonomiska nettot (5). Den
samhéllsekonomiska analysen av effekterna av Norrtags trafikeringsforslag
redovisas i ett sarskilt PM? som bifogas denna promemoria.

For analysen av Skanetrafikens foérslag har vi huvudsakligen anvént oss av
kvalitativa bedomningar som &ar baserade pa material som vi fatt fran SJ AB och
Skanetrafiken.

Regional kollektivtrafik anses som nyss namnts generera nyttor bestaende i
regional tillvaxt (6kad bruttoregionalprodukt, BRP), 6kad sysselséttning och
regionforstoring (langre pendling). SIKA har bedémt omfattningen av dessa
nyttor med ledning av de metoder och resultat som tidigare redovisats i SIKA
Rapport 2004:1, Infrastruktur for tillvéxt. Analys av infrastrukturinvesteringarnas
betydelse for tillvéxt, regional utveckling och regionférstoring.

Foretradare for de sokande organisationerna har fort fram hypotesen att de
regionala pendeltagen knappast skulle konkurrera med SJ AB:s fjarrtag.
Foljaktligen skulle trafikeringsratter for den storregionala trafiken inte skada SJ
AB:s intressen. SIKA har forsokt belysa denna fragestallning genom att i ett antal
fallstudier analysera hur efterfragan pa resor med SJ AB:s fjarrtag paverkas av att
turtatheten okar eller priserna sanks pa interregionala pendeltdg. Dessa analyser
har genomforts med trafikanalysmodellen Vips.

4.4 Vissa konsekvenser har lamnats utanfor analysen

Som nyss namnts omfattar var analys en jamforelse av en méangd, 6vervagande
kvantitativa, effekter av olika trafikeringsalternativ. Det finns naturligtvis manga
andra aspekter som kan vara relevanta att analysera men som vi inte har behandlat
inom ramen for vart uppdrag.

En viktig fraga kan t.ex. vara om det ar rimligt att ta stallning till ansékningar om
storregional trafikering utan ett helhetsperspektiv. Vilka andra storregioner kan
vilja kora trafik? Kan deras intressen komma i konflikt med de redan foreliggande
ansokningarna? Idealiskt sett borde regeringen ta stéllning till en helhet déar
samtliga regioners 6nskemal vagts samman och dar Rikstrafiken och SJ AB givits
mojlighet att analysera konsekvenserna och yttra sig 6ver forslaget. Om
regeringen beviljar tillstand i sekvens riskerar regeringen att ”mala in” de sista
ansOkarna och sig sjalv i ett horn”.

Mot detta kan samtidigt anforas att det under senare ar vuxit fram en
mangformighet i den regionala organisationen som medfor att mojligheterna att
bygga upp en funktionell kollektivtrafik inomregionalt skiljer sig at mellan olika
landsdelar. Dessa skillnader kan naturligtvis uppfattas sa att regionerna ges olika
forutsattningar att anvanda trafikforsorjningen som ett medel i den regionala
utvecklingsplaneringen.

2 SIKA PM 2004:10
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5 Nagra overgripande utgangspunkter

5.1 Inriktningen av jarnvagspolitiken &r avgorande

Var analys av ansokningarnas konsekvenser utgar ifran en beskrivning av hur
trafiken paverkas om trafikeringsratterna beviljas. Det innebar som tidigare
framgatt att ett trafikutbud med trafikeringsratt jamfors med ett trafikutbud utan
trafikeringsratt.

Analysen forutsatter saledes att ett beviljande av trafikeringsratter faktiskt
paverkar trafikutbudet. Darut6ver forsoker vi ocksa belysa hur arbetsfordelningen
kan paverkas mellan olika operatorer eller, med andra ord, hur
konkurrensvillkoren pa marknaden paverkas.

Ett problem med analysen av beslutet att bevilja trafikeringsrétt eller inte &r att
konsekvenserna av besluten i hog grad beror av vilken 6vergripande jarnvags-
politik statsmakterna valjer att fora. Dett beror i sin tur pa vilken bedémning
statsmakterna gor av svarbedémda konsekvenser och vilken tolkning av malen
som gors.

Som SIKA ser det finns det tva tankbara dvergripande rorelseriktningar. Den ena
rorelseriktningen innebdr att renodla den interregionala kollektivtrafiken sa att den
med ett fatal undantag ska kunna Gverleva pa den efterfragan pa langvaga resor
som finns pa persontransportmarknaden. Den andra rorelseriktningen innebar att
en 6kande andel av den interregionala kollektivtrafiken planeras och upphandlas
efter politiska riktlinjer av antingen Rikstrafiken eller konsortier av trafik-
huvudman liknande dem som ligger bakom Skanetrafikens och Norrtags
ansokningar.

5.2 Foretagsekonomiskt respektive samhallsekonomiskt
motiverad trafik

Tva tankbara kriterier for att avgora vilken av dessa rérelseriktningar som ar
onskvard &r hur uppfyllelsen av det transportpolitiska malet paverkas samt i
vilken utstrackning det finns en skillnad mellan trafik som ar samhéllsekonomiskt
motiverad och trafik som &r foretagsekonomiskt I6nsam. Dagens transportpolitik
bygger pa forestallningen att skillnaden mellan foretagsekonomiskt och
samhéllsekonomiskt motiverad trafik pa det stora hela ar liten forutsatt att
infrastrukturen planeras och tillhandahalls pa samhallsekonomiska grunder. Med
denna utgangspunkt kan det vara rimligt att den langvaga persontrafiken pa
jarnvég bedrivs pa kommersiella villkor sa som i huvudsak sker idag.
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Om det daremot &r sa att det i betydande grad finns trafik som ar samhéllseko-
nomiskt Ionsam, fastan den inte bar sig foretagsekonomiskt, sa finns det anledning
att utveckla samhaéllets institutioner for planering och upphandling av
interregional jarnvégstrafik. Detta galler for 6vrigt i lika hog grad for buss-, farje-
och flygtrafik. Da skulle det kunna havdas att offentliga subventioner i form av
t.ex. upphandling genomford av Rikstrafiken och trafikhuvudménnen kan 6ka den
samhallsekonomiska nyttan vésentligt.

Egendomligt nog saknas det for narvarande tillforlitligt underlag for att géra det
strategiska transportpolitiska stallningstagande som beskrivits ovan. SIKA har
darfor gjort ett forsok att belysa frdgan om det kan finnas en stor skillnad mellan
samhallsekonomiskt I6nsam trafik och foretagsekonomiskt I6nsam trafik.
Analysen har gjorts® genom att studera hur det samhallsekonomiska nettot
forandras nar persontrafiken med tag i Norrland utokas fran ett 1age med 80
procent av trafikutbudet i Banverkets Framtidsplan till 100 procent av detta
trafikutbud.

5.3 Variationer av trafikutbudet i Norrland — ett
rakneexempel

Det finns flera skal for att vi valt att analysera just trafiken i Norrland for att fa
fram detta underlag. Ett forsta skal &r att Banverkets Framtidsplan innebar att
trafiken 6kar kraftigt i norra Sverige, framst till f6ljd av att Botniabanan blir
fardig under planperioden. Ett andra skal ar att vissa bedomare ifragasatt om
trafikering pa och till Botniabanan kan komma till stand i 6nskad omfattning, da
de befarat att trafiken inte kommer att kunna bli foretagsekonomiskt barkraftig.
Dérfor skulle det kunna bli aktuellt att upphandla trafik for att sakerstalla att
Botniabanan utnyttjas. Ett tredje skl ar att en sadan analys kan ge ytterligare
bakgrund till bedémningen av om Norrtags forslag till trafikering kan bli
foretagsekonomiskt och samhallsekonomiskt l16nsam.

SIKA:s rakneexempel som refereras nedan finns redovisat i SIKA PM 2004:10.
Forutsattningarna for analysen ar féljande: Som utgangspunkt och jamforelsealter-
nativ anvands Banverkets preliminédra kodning for analyser av Framtidsplanen.
Det ar saledes trafik ar 2010 vi studerar.

Detta jamforelsealternativ jamfors med ett alternativ som innebér att
Framtidsplanens trafikering minskats med 20 procent. Neddragningen géller alla
turer med dagtag i hela Norrland. Experimentet &r endast tankt att ge en indikation
pa om den stora allmanna 6kningen av trafikutbudet i Norrland som ingar i
Framtidsplanen forefaller vara lonsam pa marginalen. Experimentet ska alltsa inte
uppfattas som en analys av ett handlingsalternativ.

Resultaten avser genomgaende effekten av att trafiken 6kar fran det tankta laget
med 20 procent mindre trafik till den niva som galler i Banverkets atgardsplan.

® Med den nationella efterfrigemodellen Sampers och dess kalkylverktyg Samkalk.
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Genom att trafikutbudet &r 20 procent hogre i Framtidsplanen an i
utredningsalternativet sa 6kar operatorernas kostnader med 95 miljoner kronor nar
trafikutbudet 6kar. Nar trafikutbudet forbattras sa okar ocksa resandet, vilket leder
till att operatdrernas intékter 6kar med 35 miljoner kronor. Sammantaget
forsamras saledes tagoperatorernas ekonomiska resultat med 64 miljoner kronor.
Resendrernas restidsvinst kan varderas till 78 miljoner kronor.

Nér alla effekter summerats, dvs. inklusive miljoeffekter, skatteeffekter mm, blir
slutresultatet att trafikokningen leder till en samhallsekonomisk forlust pa 6
miljoner kronor per ar. Denna summerade effekt ar sa liten att den inte kan
betraktas som sakert skild fran 0.

5.4 Inget tyder pa att upphandling av ytterligare trafik ger
samhallsekonomiska vinster

Resultatet av den ovan refererade modellanalysen innebar séaledes att de sista 20
procenten med avgangar i Framtidsplanens trafikering ar 2010 forsamrar
operatérernas lonsamhet betydligt och att det samhallsekonomiska resultatet ocksa
forsamras om an obetydligt. Detta resultat indikerar saledes inte att det finns en
stor potential fér samhallsekonomiskt I6nsam upphandling.

Detta resultat stods ocksa av SIKA:s berakningar av de foretagsekonomiska och
samhallsekonomiska konsekvenserna av Norrtags utvidgning av trafiken jamfort
med Framtidsplanen, som tyder pa att denna &r klart olénsam bade foretags- och
samhallsekonomiskt. Aven denna analys finns redovisad i SIKA PM 2004:10. Inte
heller denna berakning ger saledes stod for hypotesen att det finns en stor mangd
samhallsekonomiskt l16nsam trafik som inte ar foretagsekonomiskt I6nsam.
Analysen kan dock antas innehalla brister. Det kan t.ex. inte enkelt urskiljas vilka
linjer som ar Il6nsamma respektive olénsamma.

De nu redovisade analyserna synes ge visst, men fortfarande naturligtvis mycket
osakert, empiriskt stod for att den langvéga jarnvagstrafiken kan bli
samhallsekonomiskt optimal a&ven om den sasom hittills tillats styras direkt av
transportkonsumenternas egna val. Om denna slutsats &r riktig innebar den vissa
vasentliga fordelar. Dels ligger denna slutsats helt i linje med nuvarande
transportpolitiska principer, dels behover inte trafiken eller dess planering utgéra
en borda pa offentliga budgetar och dels kan marknadsorganisationen véntas leda
till ett starkare tryck att anpassa trafiken till kundernas betalningsvilja och att sdka
innovationer som forbéttrar trafiken och sanker kostnaderna. Argumenten for
detta har redovisats utforligt i bl.a. Jarnvagsutredningens huvudbetdnkande och
utvecklas dven i SIKA PM 2004:8, Analys av Jarnvagsutredningens forslag.

En upphandlad interregional trafik leder visserligen ocksa till 6kad konkurrens
och troligtvis till lagre kostnader. Sammantaget innebar dock denna modell ett
svagare omvandlingstryck an en fullt kommersiell modell. Det &r inte heller sékert
att dagens administrativa struktur, som &r utformad med forutséttningarna att
Rikstrafiken endast har ett begrénsat ansvar for interregional kollektivtrafik och
trafikhuvudmannen ett ansvar for kollektivtrafiken inom lanen, ar andamalsenlig
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om ett dvergripande mal om upphandling av samhéllsekonomiskt motiverad trafik
ska nas.

Slutsatsen av dessa Overvéganden kan vara att ett avslag till ansékningarna om
trafikeringsrétterna ger forutsattning for att renodla de kommersiella villkoren for
langvaga persontrafik pa jarnvag med de drivkrafter att utveckla
trafikforsorjningen som detta innebar. Ett avslag ger ocksa regeringen radrum om
den vill utveckla en administrativ struktur for en samordnad nationell upphandling
av interregional jarnvagstrafik.

SIKA PM 2004:9
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6 Konsekvenser av att Norrtag beviljas
trafikeringsratt

6.1 Beskrivning av Norrtags ansokan

Ansokan avser ensamréatt pa trafiken i Norrland

Norrtag utgors av trafikhuvudmannen i Norrland. Norrtags ansokan om
trafikeringsratt innebar att SJ AB:s trafik i Norrland tas 6ver av Norrtag. Gransen
ar dock inte riktigt valdefinierad eftersom vissa tag startar langt utanfor Norrland.
En foljd av detta blir att SJ AB forlorar sin trafikeringsratt pa alla linjer i
Norrland. Darmed innebéar ansdkan ocksa att SJ AB forutsatts upphora att bedriva
tagtrafik i Norrland i egen regi. Notera att nattagen inte ingar i SJ AB:s trafik och
darfor inte berors av forslaget.

Kapaciteten 6kar dramatiskt i Norrland.

I Norrland forandras jarnvagsnatet dramatiskt under perioden fram till ar 2010,
framfor allt genom att Botniabanan tillkommer. Kapaciteten 6kar ocksa mellan
Uppsala och Gavle dar det blir dubbelspar praktiskt taget hela vagen. Darutover
sker en hastighetsanpassning mellan Gavle och Ostersund, vilket mojliggor
kortare restider.

Norrtag vill framst dka trafikutbudet norr om Umea

Banverkets beskrivning i Framtidsplanen for 2010 av tagtrafiken i Norrland,
innebdr att rollférdelning mellan SJ AB och trafikhuvudmannen fortsatter att se ut
som idag. Norrtags ansokan innebar som namnts att denna rollfordelning andras.
Nar det galler sjalva trafikutbudet ar den viktigaste skillnaden i férhallande till
Framtidsplanen att Norrtag vill utoka tagtrafiken, framst den regionala tagtrafiken.
Norrtag vill ocksa forbereda resenarerna for Norrbotniabanan genom att erbjuda
utokad busstrafik mellan Umea och Lulea.

I bilaga 1 har vi atergivit en tabell i vilken skillnaden i tdgutbudet sammanfattas.
De storsta skillnaderna kan noteras pa foljande strackor:
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Tabell 6.1. Skillnader i tadgutbud, dt= dubbeltur.

Framtidsplanen Norrtag
Umea-Vannas 5dt 20 dt
Lulead-Boden 4 dt 9 dt
Umea-Ornskoldsvik 15 dt 19 dt
Ostersund-Bréacke 13 dt 17 dt
Sundsvall-Kramfors 12 dt 15 dt

Darut6ver har Norrtag foreslagit nagra fler stationsstopp. For samma taglage ar
dock skillnaderna i restider mellan framtidsplanen och Norrtags ansokan oftast
forsumbara.

Norrtag vill sanka en del av biljettpriserna

Norrtag har vad SIKA kanner till inte redovisat nagot forslag till prissattning. |
promemorian Framtida snabbtagstrafik i norra Sverige anges att "frekventa resor
bor kunna subventioneras” och att “0vriga resor bor primért marknadsprissattas”.
Det tolkar SIKA som att biljettpriserna om nagot ska sankas.

| var analys har vi dock antagit att priserna ar desamma i Norrtags forslag som i
Framtidsplanens utbud. Det innebar att vi underskattar resandedkningarna nagot
och att vi troligtvis 6verskattar biljettintakterna nagot.

6.2 Effekterna av Norrtags ansokan

Modeller och kéallmaterial for SIKA:s analys

SIKA:s analys har genomforts med den nationella efterfrigemodellen Sampers
och dess kalkylsteg Samkalk. Som underlag for beskrivningen av det trafikutbud
som Norrtag vill tillhandahalla har SIKA erhallit Framtida snabbtagstrafik i norra
Sverige samt kompletterande underlag fran Norrtag. Vi har inte erhallit nagot
samhéllsekonomiskt underlag fran Norrtag.

Resenarernas samlade valfard okar

Resenarerna med regionaltag far en entydig forbattring genom att turtatheten 6kar
och priserna sanks. | var analys antas dock att priserna dr oférandrade Resultaten
av SIKA:s Sampersanalyser av Norrtags trafikeringsforslag redovisas i en sarskild
promemoria.” Resultaten innebar bl.a. att det forvantas bli en arlig 6kning av
resandet med 3,2 miljoner resor. Den leder i sin tur till restidsvinster pa 61
miljoner kronor och biljettutgifter pa 98 miljoner kronor. Restidsvinsterna &r en
nettovinst for resenarerna. Det innebér saledes en nettodkning av resenarernas
valfard med 61 miljoner kronor.

* SIKA PM 2004:10, Analys av Norrtags trafikupplagg samt av en generell trafikeringsminskning.
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Genom att Norrtag har for avsikt att planera hela tagutbudet och se till att
tidspassningen fungerar ser vi ingen anledning att rakna med att det ska uppsta
nagra forluster av natverksfordelar om Norrtags ansokan om trafikeringstillstand
beviljas.

Kostnaderna okar i trafikhuvudmannens férslag

Analysen av kostnader rymmer vissa principiella problem. Givetvis ar det
onskvart att soka sa aktuella uppgifter som majligt om kostnader. Samtidigt ar det
viktigt att inte lata bedomningen enbart vila pa enskilda intressenters
uppskattningar av kostnader. Skalet &r att dessa intressenter kan ha sarskilda
forutsattningar eller ett eget intresse av att kostnader 6ver- eller underskattas.

Pa kort sikt ar det darfor rimligt att anta att operatorernas kostnader kan skilja sig
en hel del utan att det kan tas till intakt for att det finns principiella skal till det. Pa
langre sikt ar det dock rimligare att utga ifran att tva operatorer har samma
kostnader for att kora samma trafik. SIKA:s kalkyler bygger pa en beddmning av
vad sadana langsiktiga kostnader kan bli.

Norrtags trafikutbud kraver mer tdgmateriel &n den trafikering som forutsatts i
Framtidsplanen. Norrtadg uppger ocksa att de har ansokt om statliga bidrag for 60
vagnar (se nedan). SIKA saknar underlag for att bedoma kostnaderna for dessa
vagnar och eventuell dvrig ytterligare materiel som kan behdvas.

SIKA bedomer att trafiken kommer att anvanda samma tagmateriel oavsett vem
som ges trafikeringsratten. Detta bygger pa en tolkning av Jarnvagsutredningens
forslag som innebdr att alternativa operatorer ges konkurrensneutral tillgang till
det tagmateriel som idag anvands av SJ AB (se analysen av Fordonsforsorjning i
Analys av jarnvéagsutredningens huvudforslag, SIKA PM 2004:8).

Effekter pa producentmarknad

Norrtags forslag innebar inte bara att Norrtag far ratten att kora interregional tra-
fik. Det medfor ocksa att SJ AB mister den ratten i Norrland. Det betyder att SJ
AB forlorar eventuella vinster av Norrlandstrafiken. Enligt SIKA:s berékningar av
I6nsamheten p& Oskustbanestraket och Ostersundstrafiken for 2010 (SIKA-
rapport 2003:7) skulle dessa bagge strak bli Ionsamma 2010. SJ AB:s trafik pa
Dalabanan skulle dock fortsatt visa pa forluster 2010.

Samtidigt 6kar marknaden for upphandlad trafik vilket gynnar foretag som séljer
entreprenadtrafik.

| den man som forslaget forsamrar resultatet for SJ AB sa minskar underlaget for
SJ AB att bedriva annan trafik. SJ AB tvingas rationalisera hardare i 6vrig trafik
for att skapa den avkastning som kravs. Darmed paverkas ocksa andra resenérer.
Dessa effekter kan vi inte for narvarande inte berékna.
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Resultat av modellberdkningar och kommentarer

| det féljande redovisas och kommenteras resultatet av de berakningar av Norrtags
trafikeringsforslag som genomforts med Sampersmodellen. For en utforligare
redovisning hénvisas till SIKA PM 2004:10.

Trafikeringskostnader

De samhallsekonomiska trafikeringskostnaderna (inklusive skattefaktor 1) dkar i
Norrtags alternativ med 349 miljoner kronor. FOr operatdrerna innebar det en
kostnad pa 284 miljoner kronor.

Detta representerar dock enbart kostnader for drift och kostnader for rullande
materiel och vissa omkostnader. Om SJ AB tvingas minska sin verksamhet med
hela Norrlandstrafiken sa innebér det att en stor del av SJ AB:s verksamhet faller
bort. D& maste ocksa rimligtvis SJ AB avveckla en del av sina gemensamma
funktioner. Dessa kostnader representerar idag cirka 20 procent av SJ AB:s
kostnader. Samtidigt maste den nya organisationen som ska ta éver byggas upp.
Bland annat behdvs en organisation for att planera och bestalla den upphandlade
tagtrafiken. Dessa kostnader kan inte beraknas eller bedémas av SIKA.

Foretagsekonomiskt netto for Norrtag

Utover kostnadsokningen for Norrtag pa 284 miljoner kronor, till foljd av den
okade trafikeringen, som namndes i féregaende stycke, sa erhéller Norrtag ocksa
en biljettintaktsokning pa 93 miljoner kronor. Bortsett fran de fasta kostnaderna sa
blir den samlade forlusten for Norrtdg 191 miljoner kronor®. Denna utgdr ifran att
Norrtag driver all trafik som i Framtidsplanen och darefter utokar trafiken till
Norrtags forslagsniva. Med fasta kostnader avses kostnader hos SJ AB eller
Norrtag som inte paverkas av mindre forandringar av tagutbudet.

Andra finansiella netton

En utgangspunkt for Norrtags forslag ar att den samlade finansiella belastningen
av tagtrafiken pa samhallet inte ska 6ka och helst minska.

Samtidigt utgar beskrivningen i Framtida snabbtagstrafik i norra Sverige ifran att
statens bidrag via Rikstrafiken pa cirka 65-70 miljoner kronor (och till nattagen
62-70 mnkr) ska vara oférandrat eller helst 6ka. Norrtag foreslar ocksa att staten
ger 200 miljoner kronor i bidrag till kop av nya fordon. Trafikhuvudmannens
bidrag beddms till 65-80 miljoner kronor varav 30 miljoner kronor utgdrs av ett
atagande att finansiera trafik pa Botniabanan. Denna analys sager dock ingenting
om hur belastningen pa statsfinanserna och kommunernas finanser okar till féljd
av forandringen i trafikering fran Framtidsplanen till Norrtagsniva.

> Detta riknas ut genom att dra av dkningen i trafikeringskostnader exklusive skattefaktor 1 frén
okningen i biljettpriser exklusive moms (98/1,06 - 349/1,23 = 191).
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Forandringen av trafikeringen leder till att belastningen pa statsfinanserna,
exklusive eventuella effekter via SJ AB resultat, 6kar med 76 miljoner kronor °.
Dessa effekter bestar av slitageeffekter pa infrastruktur, skatteeffekter,
trafiksakerhets- och miljoeffekter.

Samhallsekonomi

SIKA:s kalkyl avser kningen av dagtagstrafiken.
Konsumentdverskottet motsvaras av restidsvinsterna som ndmndes ovan. De
uppgar till 61 miljoner kronor.

Producenterna forlorar totalt sett 191 miljoner kronor.

De 6vriga finansiella nettoeffekterna av forslaget kan inte pa ett enkelt satt
hérledas. SJ AB kommer troligen att forlora en vinst som gors pa
Norrlandstrafiken. Férutom den uteblivna vinsten maste SJ AB anpassa sin
organisation for att minska de gemensamma kostnaderna. SJ AB kan ocksa rakna
med att forlora skalfordelar.

Trafikhuvudmannen maste rakna med att tacka en del av det underskott som
genereras av Norrtags forslag. Norrtadgskonsortiet verkar dock rakna med att
staten ska bara en stor del av bordan. Rikstrafikens utgifter paverkas inte direkt av
forslaget.

Den berakningsbara delen av det samhéllsekonomiska nettot blir en forlust pa 191
miljoner kronor.

Regionalekonomiska effekter

Den 6kade pendling som kommer till stand till foljd av den utokade trafiken i
Norrtags forslag ar ytterst liten enligt vara modellberékningar. Det avspeglar att
avstanden ar langa och att tillganglighetsforbattringarna for det kortvaga resandet
torde vara sma. SIKA har i rapporten 2004:1 studerat effekterna pa
arbetspendlingen langs Botniabanan av de langsiktiga investeringsplanerna (dvs.
att Botniabanan blir klar och Framtidsplanens trafik bedrivs). Slutsatsen av
SIKA:s analys &r att "Botniabanans effekter pa arbetspendlingen mellan
kommuner &r sma” och att dess “effekter i form av regionférstoring kan antas bli
helt forsumbara” (s. 34). SIKA bedomer darfor att de jamforelsevis sma effekter i
form av 6kad pendling som uppstar genom Norrtags utdkade trafikering ar
forsumbara i ett regionforstoringsperspektiv. Merparten av effekterna pa
arbetspendling finns med kalkylerna. Déremot finns inte effekterna av att
arbetsmarknaderna fungerar effektivare med. Dessa effekter bedéms dock som
sma.

® Detta 4r summan av kostnaderna for 6kat slitage pa infrastrukturen 2 miljoner kronor, minskade
skatteintakter fran biltrafik 3 miljoner kronor och minskade momsintakter 71 miljoner kronor: -2 -
3-(98 -98/1,06) - (349 - 349/1,23) = 76.
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| SIKA:s rapport 2004:1 redovisas ocksa de effekter pa lokalisering av boende och
sysselsattning i samtliga kommuner som investeringsplanerna, och den darmed
forknippade trafikeringen, beréknas leda till. I kommunerna runt Botniabanan
berdknas lokaliseringseffekterna bli forsumbara. Den kommun som paverkas mest
positivt & Nordmaling. Dér berdknas antalet sysselsatta 6ka med mindre &n en
procent till foljd av investeringsplanen (inkl. Botniabanan). Effekterna av
investeringsplanen i dess helhet pa sysselsattningen i Umea och Sundsvall
berdknas bli ytterst sma och negativa! Effekterna av detta har inte raknats med i
de samhallsekonomiska kalkylerna.
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7 Konsekvenser av att Skanetrafiken
beviljas trafikeringsratt

7.1 Beskrivning av Skanetrafikens anstkan

Skanetrafikens anstkan om trafikeringsratt

Skénetrafikens ansokan’ innebar en begaran att fa trafikera Vastkustbanan
Malmo-Goteborg och Sédra stambanan Malmo-Nassjo med Oresundstagen. P&
Sddra stambanan planeras dock inledningsvis endast trafik till Alvesta, och vidare
till Véxjo. Till skillnad fran fallet med Norrtag ar det dock inte fragan om att
Skanetrafiken ska ges ensamrétt att trafikera linjerna. Det kommer séledes att
finnas mojlighet for SJ AB att bedriva tagtrafik parallellt med de operatorer som
Skanetrafiken anlitar.

Inga avgdrande forandringar av infrastrukturen vantas

I de landsdelar som berors av Skanetrafikens ansokan om trafikeringsratt sker
inga dramatiska 6kningar av kapaciteten till 2010. Enligt Skanetrafiken kan man
redan idag kora den trafik som Skanetrafiken 6nskar kora. En viktig forbattring ar
att dubbelsparet mellan Kavlinge och Lund fardigstélls. Trots att det rér sig om en
begransad utbyggnad sa innebar den en vasentlig forbattring av kapaciteten pa
Vastkustbanan.

Skéanetrafiken vill 6ka trafikutbudet kraftigt pa Vastkustbanan och
Sodra stambanan

Var analys bygger pa forutsattningen att den del av Oresundstéagstrafiken som
idag opereras av SJ AB helt tas 6ver av Skanetrafiken med partners. Detta &r
innebdrden av Skanetrafikens ansokan. | 6vrigt antar vi att SJ AB:s fjarrtagsutbud
inte paverkas av att Oresundstagstrafiken tas 6ver av trafikhnuvudmannen. Detta ar
sannolikt en forenkling av verkligheten. Antagligen innebar omlaggningen ocksa
att SJ AB gar miste om vinster fran trafiken. Skanetrafiken bedomer att dessa
effekter kan vara sma eller till och med positiva for SJ AB. Vidare kan det bli
svarare for SJ AB att utforma ett optimalt utbud i den trafik som aterstar inom
bolaget. SIKA har dock inte inom ramen for detta uppdrag haft mojlighet att
analysera forutséttningar for att anpassa SJ AB:s trafik.

" Aven de 6vriga trafikhuvudménnen i sodra Sverige stér bakom ansokan. Dessa &r
Hallandstrafiken AB, Vasttrafik AB, Jonkopings lanstrafik AB, Lanstrafiken i Kronoberg, Kalmar
Lénstrafik AB och Blekingetrafiken AB. | fortsattningen har vi valt att kalla hela gruppen for
Skanetrafiken.
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Analysen utgar ifran den beskrivning av trafiken som finns i Banverkets
Framtidsplan och som svarar mot ett férvantat tillstand ar 2010. Framtidsplanen
bygger i sin tur pa den beskrivning som Skanetrafiken lamnat till Banverket.
Framtidsplanen innehaller med andra ord den trafik som Skanetrafiken skulle vilja
utfora om de ges trafikeringsréatten.

Forhallandet att Banverkets Framtidsplan och Skanetrafikens énskemal om trafik
overensstammer, skapar som tidigare namnts svarigheter att definiera ett alternativ
som kan jamforas med Skanetrafikens ansokan. Vi har valt att jamfora
Skanetrafikens anstkan med en idéskiss som SJ AB lamnat till SIKA och som
beskriver ett tankbart trafikutbud om Skanetrafiken inte far trafikeringsratt till
2007. Vid ett sadant utfall maste Skanetrafiken forhandla med SJ AB om den
lansgransoverskridande trafiken. ldéskissen kan enligt Skanetrafiken tolkas som
ett forhandlingsutspel fran SJ AB. Det forutsatter att trafikhuvudmannen ger
bidrag till SJ AB. Hur stora bidrag som behovs for att en 6verenskommelse ska
komma till stand &r inte kant idag. SIKA bedémer det som majligt att trafiken i
idéskissen kan etableras om de trafikratter som Skanetrafiken ansokt om inte
beviljas.

Skanetrafiken vill 6verta Oresundstagtrafiken pé& Vastkustbanan mot Goteborg
och pa Sodra stambanan till Alvesta och vidare mot Vaxjo. Skanetrafiken 6nskar
vidare gora detta med trafik som upphandlas i konkurrens och kérs med
vagnmateriel som dgs av trafikhuvudmannen.

Tabell 7.1 Jamforelse mellan SJ AB:s forslag till utbud och Skénetrafiken.

Idéskiss SJ AB 2007 Framtidsplan = Skanetrafik

Goteborg — X2 4 X2 4

Halmstad IC/RT 16 IC/RT 17
PT 8

Halmstad- uppgift

Helsingborg saknas

Helsingborg- IC/IRT 8 IC/RT 18

Kdpenhamn

Vaxjo- IC/RT 8 IC/RT 16

Kdpenhamn

Kalmar-Vaxjo IC/RT 8 IC/RT 8

Karlskrona- IC/RT 8 IC/RT 17

Kdpenhamn

Kristianstad- IC/RT 0 IC/RT 2

Kdpenhamn

Lund-Malmd X2 11 X2 15

IC/RT 24 IC/RT 53 (18+16+17+2)

Den viktigaste skillnaden &r att det i trafiken mellan Malmé och Héssleholm
kommer det att ga fler regionaltdg 35 dubbelturer (16+17+2) istallet for 20
dubbelturer (12+8).
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Inga férandringar av restider och stationsstopp

SIKA utgdr ifran att de utokade turerna har férsumbara effekter pa restiderna.
Daremot kan ju en tatare tagtrafik leda till 6kad storningskénslighet och att flera
tag drabbas av forseningar For denna effekt saknas idag metoder att berédkna
effekten. Denna effekt ingar darfor inte i nagon kalkyl.

Tatare trafik kan ju ocksa innebara fordelar genom att det blir kortare tid till nasta
tdg om en tur maste stallas in.

Vidare har vi utgatt ifran att det inte sker nagon forandring nar det galler vilka
stationer som tagen betjanar. Darmed paverkas inte heller restiderna i var analys.

Priserna ar oférandrade i trafikhuvudmannens férslag

Enligt SJ AB:s berédkningar minskar intdkterna nar priserna satts till den av
trafikhuvudmannen 6nskade nivan. Det far tolkas som att SJ AB utgar ifran att
trafikhuvudmannen avser att sanka priserna.

Samtidigt havdar Skanetrafiken i sin ansokan att priserna ska utformas sa att de
inte innebar nagon subventionering. Det framhalls ocksa att taxesystemet bor
utformas med "hansyn till att fjarrtrafiken med tdg maste bedrivas pa
kommersiella villkor”. Skanetrafiken tillagger ocksa att det inte finns nagon avsikt
att sanka priserna idag. Infor framtiden ska trafikhuvudmannen utreda en
gemensam prisstruktur for sédra Sverige.

7.2 Effekter av Skanetrafikens ansdkan

Resenarernas samlade valfard 6kar

Regionaltagsresenarerna far en entydig forbattring genom att turtatheten ékar och
priserna sanks. I den man som utbudet av SJ AB:s trafik minskar sa riskerar
emellertid andra resendrer att forlora. SIKA beddmer anda att resenarernas
samlade valfard kommer att 6ka om Skanetrafikens ansokan bifalles.

I den analys som SIKA latit Kjell Jansson och Chris Halldin utfora, och som
refereras i kapitel 5.2 i Analys av jarnvagsutredningens huvudforslag®, dras
slutsatsen att konkurrens langs en linje kan ha betydande negativa
natverkseffekter. Var bedémning &r att sddana negativa effekter kan uppsta dven
pa de har studerade linjerna men vi bedomer att de ar mindre dn de maximala i
Jansson och Halldins berékningar. | en del fall kan trafikokningarna ocksa ge
positiva natverkseffekter. Detta netto kan inte véarderas utan en noggrann
simulering.

8 SIKA PM 2004:8
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Effekter pa producentmarknaden

Effekterna pa producentmarknaden bestar i att SJ AB sannolikt forlorar
trafikunderlag och intékter. | gengald kommer naturligtvis de operatérer som
Skanetrafiken valjer att anlita att fa 6kad omsattning.

Kostnaderna okar i trafikhuvudmannens férslag

Analysen av kostnader rymmer vissa principiella problem. Sjalvklart bor stravan
vara att soka sa aktuella uppgifter som majligt om kostnader. Samtidigt &ar det
viktigt att inte lata bedomningen enbart vila pa uppskattningar av kostnader som
inte &r dokumenterade och kritiskt granskade. Skalet ar att enskilda operattrer kan
ha sarskilda forutsattningar eller motiv for att géra antaganden som kan leda till
att kostnader bade 6ver- och underskattas. Pa kort sikt ar det darfor rimligt att
anta att operatorernas kostnader kan skilja sig en hel del utan att det kan tas till
intakt for att det finns principiella skal till det. P& langre sikt ar det dock rimligare
att utga ifran att tva operatorer har samma kostnader for att kora samma trafik.
Detta behdver dock inte gélla for en icke-konkurrensutsatt operator.

Det bor darfor klargdras hur kostnadskalkyler bor géras for att det ska bli mojligt
att pa ett rattvisande satt jamfora trafikhuvudmannens kalkyler med SJ AB:s och
andra operatorers kalkyler.

I SJ AB:s idéskiss finns kostnadskalkyler. Som Skanetrafiken har framhallit far de
narmast ses som ett forhandlingsbud. Enligt SJ AB:s kalkyl skulle SJ AB:s forslag
till utbud kosta totalt 1 825 miljoner kronor medan trafikhuvudmannens forslag
skulle kosta 1 950 miljoner kronor.

SJ AB:s forslag skulle enligt deras kalkyl ge hogre intékter an
trafikhuvudmannens forslag och krava ett bidrag pa 250 miljoner kronor. Detta
antar vi motsvarar det totala behovet av ersattning fran trafikhuvudméannen till SJ
AB. Trafikhuvudménnens forslag, skulle enligt SJ AB, beréknas kréva en
underskottstackning pa 550 miljoner kronor.

Nagot som ar oklart i kalkylerna men viktigt for slutsatserna ar hur statsbidraget
till trafikhuvudmé&nnen for inkop av rullande materiel har hanterats. Det kan
forutses att regionerna i sodra Sverige kommer att ta emot statsbidrag for fordon
motsvarande minst 1,2 miljarder kronor. Vidare kan noteras att det &r oklart i
vilken utstrackning alla fasta kostnader for information och biljettforséaljning ska
belasta kalkylen.

SJ AB hévdar att deras kalkyl inkluderar alla kostnader inklusive anskaffning av
rullande materiel.

SJ AB:s verkliga kostnader ar en sak och det pris som SJ AB kommer att kunna
forhandla fram med trafikhuvudmaénnen for att kora trafiken om trafikeringsratter
inte beviljas &r en annan sak. Om staten fortsatt beviljar SJ AB ensamritt till
interregional trafik sa innebar det att SJ AB kan behalla en monopolstallning och
att SJ AB kommer att kunna utnyttja denna.
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Finansiella netton for trafikhuvudméannen, SJ AB och staten

Trafikhuvudmannen torde initialt fa bara 6kade underskott om trafikeringsratt
beviljas. Det hanger samman med att resandet troligtvis inte anpassar sig
omedelbart till ett Okat trafikutbud. Darfor okar inte intédkterna inledningsvis lika
snabbt som kostnaderna. Enligt kalkyler som Skanetrafiken tillhandahallit SIKA
sa forbattras det finansiella nettot om resandet med regionaltagen éverskrider
vissa nivaer, och mer ju mer resandet 6kar.

SJ AB:s netto torde minska om trafikhuvudmannen beviljas trafikeringsrétt. SJ
AB forlorar vinster och biljettintakter fran den trafik som SJ AB idag bedriver och
som kommer att ersdttas med lanshuvudmannatrafik. Samtidigt kan man dock
sénka sina kostnader. Foérutom denna effekt kan man enligt SIKA:s mening réakna
med att SJ AB forlorar resenarer och biljettintakter fran fjarrtagen. Den
sammantagna effekten av de nu diskuterade férandringarna i trafikeringsratten
torde vara att SJ AB forlorar ekonomiskt.

I likhet med Norrtags forslag okar belastningen pa statsfinanserna utéver
forlusterna for SJ AB genom okat slitage pa banor, minskade skatteintékter fran
biltrafik och minskade momsintakter. Storleken pa dessa effekter har vi dock inte
kunnat berékna.

Effekten pa det samhallsekonomiska nettot ovisst

SIKA har inte kunnat géra samhéllsekonomiska analyser av Skanetrafikens
trafikering inom ramen for detta uppdrag och vi kanner inte till att nagra sddana
har genomforts.

Var sammantagna bedémning &r att Skanetrafikens trafikutbud ger vinster for
regionaltagsresenarerna som sannolikt uppvéger de forluster som
fjarrtagsresenarer kan orsakas. Trafikhuvudmannens finansiella netton av
kollektivtrafiken forsamras pa kort sikt men kan eventuellt bli battre pa sikt. SJ
AB forlorar intdkter och vinster och nettot for staten blir negativt. Det totala
samhéallsekonomiska nettot ar ovisst.

Arbetsmarknadseffekter och lokaliseringseffekter av Skanetrafikens utbudsokning
bedéms vara ytterst sma.
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8 Konkurrens mellan interregionala
pendeltdg och fjarrtag

Fragestéllningen i detta avsnitt &r i vilken grad som interregionala pendeltag av
typen Oresundstag, dvs. tag som har ett glesare uppehallsmonster och snabbare
restider an inomregionala pendeltag, konkurrerar med fjarrtagen. Helst skulle en
sadan analys goras av flera enskilda linjer déar sadan konkurrens skulle kunna
uppsta och av hela utbudet av interregionala pendeltdg samtidigt. | sddana studier
skulle idealt flera olika konkurrensdimensioner kunna studeras: uppehallsmonster,
restid, turtathet, priser, vagnarnas komfort, risken for forseningar. En sadan
ambitios studie har dock inte varit méjlig att gora inom de tidsramar som varit
aktuella i detta fall.

Istallet har vi valt att genomfdra en fallstudie och i den analyserat tva viktiga
dimensioner; turtdthet och biljettpriser. Fallstudien avser trafikeringen med
Oresundstag pa Sodra stambanan och har genomférts med trafikmodellen Vips av
Kjell Jansson och Chris Halldin AF-Infrateknik p& SIKA:s uppdrag.

Som utgangspunkt och jamforelsealternativ anvands Banverkets kodning for
analyser av Framtidsplanen. Det ar saledes trafik 2010 vi studerar. Detta
jamforelsealternativ jamfors med tre utredningsalternativ:

a) Turtatheten med Oresundstagen mellan Képenhamn och Véx;jo minskar fran 16
dubbelturer per dygn till 8 dubbelturer.

b) Turtitheten med Oresundstdgen mellan Kdpenhamn och Vaxjo okar fran 16
dubbelturer per dygn till 24 dubbelturer.

c) Priserna for arbetsresor (dvs i princip priset for att resa med lanskort eller
motsvarande) med Oresundstagen mellan Képenhamn och Véxjé minskar till 80
procent av den niva som galler i Framtidsplanens kodning.

d) Priserna for 6vriga resor (dvs i princip priset for att resa med enkel biljett) med
Oresundstagen mellan Képenhamn och Vaxjo minskar till 80 procent av den niva
som galler i Framtidsplanens kodning.

| det forsta fallet (a) sker en halvering av turtitheten med Oresundstadg mellan
Véxjo och Képenhamn. Det har en liten men pataglig effekt pa fjarrtagen
(huvudsakligen X2000-trafik). Persontransportarbetet med fjarrtagen minskar med
cirka 2,5 procent. | denna forandring verkar saledes regionaltagen stodja
fjarrtagen an konkurrera med dem. Samtidigt minskar det totala
persontransportarbetet med Oresundtagen pa strackan med cirka 18 procent. Den
sammantagna effekten pa tagoperatorernas foretagsekonomiska resultat ar
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positivt. Deras resultat forbattras med 95 miljoner kronor. Det
samhallsekonomiska nettot forbattras med 48 miljoner kronor.

| det andra fallet (b) Okas turtatheten med de interregionala pendeltagen mellan
Kopenhamn och Véaxjoé med 50 procent eller med 8 dubbelturer. Denna 6kning har
ocksa en liten effekt i samma storleksordning som i (a). Persontransportarbetet
med fjarrtagen minskar med cirka 2 procent. Nar regionaltagen gar tatare verkar
konkurrenseffekten ta 6ver. Det totala persontransportarbetet med Oresundtagen
pa strackan okar med cirka 21 procent. Den sammantagna effekten pa
tagoperatorernas foretagsekonomiska resultat ar negativt. Deras resultat forsamras
med 86 miljoner kronor. Det samhallsekonomiska nettot férsamras med 18
miljoner kronor.

| det tredje fallet (c) minskas biljettpriserna med 20 procent for arbetsresor
(snarast priset med lanskort) pa Vaxjo-Kopenhamn linjen. Denna prissankning har
ingen effekt pa persontransportarbetet med fjarrtagen. Det totala
persontransportarbetet med Oresundtagen pa strackan dkar med cirka 4 procent.
Den sammantagna effekten pa tagoperatorernas foretagsekonomiska resultat &r
negativt. Deras resultat forsémras med 5 miljoner kronor. Det
samhallsekonomiska nettot férsamras med 6 miljoner kronor.

I det fjarde fallet (d) minskas biljettpriserna med 20 procent for tjansteresor och
ovriga resor pa Vaxjo-Kaopenhamn linjen. Denna prisséankning har en liten negativ
effekt pa persontransportarbetet med fjarrtagen. Persontransportarbetet med
fjarrtdgen minskar med cirka 3 procent. Det totala persontransportarbetet med
Oresundtagen pa strackan okar med cirka 8 procent. Den sammantagna effekten
pa tagoperatorernas foretagsekonomiska resultat ar positivt. Deras resultat
forbattras med 5 miljoner kronor. Det samhallsekonomiska nettot forsémras med
7 miljoner kronor.

Dessa berakningar maste betraktas som resultat for ett visst fall. Rent allmant kan
man inte anta att de olika fjarrtagsforbindelsernas efterfragekansligheter ar
konstanta. De kan véntas variera bade beroende pa vilken utgangsnivan ar pa
utbuden och priserna och beroende pa hur stora utbuds- respektive
prisférandringarna ar. Slutsatsen vi kan dra ar dock att bade utbudet av avgangar
med interregionala pendeltag och biljettpriserna med dessa tag kan ha en viss
effekt pa efterfragan pa fjarrtagen.

Samtidigt ar det intressant att notera att om endast arbetsresepriset, vilket ndrmast
kan oversattas med kortpriset pa arbets- och skolresor, dndras sa verkar det ha en
ytterst mattlig effekt pa efterfragan pa fjarrtagsresorna.

Om vi trots att vi bara genomfort denna enkla fallstudie forsoker oss pa att formu-
lera en generalisering av konkurrenseffekterna av interregionala pendeltag pa
fjarrtag sa blir slutsatserna de foljande.

Forandringar antalet avgangar med interregionala pendeltag kan ha en viss effekt

pa fjarrtdgen. Effekten av kan vara bade konkurrerande och stédjande. | var studie
dominerar konkurrenseffekten nar utbudet 6kar utdver Framtidsplanens niva.
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Effekterna av forandringar av priserna ar forsumbara nér arbetsresepriset (priset
for att resa med arbetsresekort) andras medan de ar sma (nastan forsumbara) nar
priset pa enstaka resor sanks.
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9 En tankbar reglering av interregional
pendeltagstrafik

| detta avsnitt foreslar SIKA, i enlighet med uppdraget, en tankbar reglering av
interregional pendeltagstrafik for att undvika att denna onddigtvis konkurrerar
med fjarrtagstrafiken.

En smidig handl&aggning kréaver kriterier som &r latta att tilldmpa och som
samtidigt sakerstaller att olika s6kanden behandlas rattssékert och lika. SIKA har i
foregaende kapitel analyserat tva som vi bedémer viktiga aspekter av utbudet.
Dessa ar turtathet och pris. Pa grundval av dessa analyser foreslar vi har en
tankbar reglering.

Turtathet

De interregionala pendeltagens utbudsintensitet kan paverka fjarrtagen bade
negativ och positivt. | var studie ledde en utbudsminskning till att efterfragan pa
personkilometer med fjarrtag minskade(!) medan en utbudsokning ocksa ledde till
att efterfragan pa personkilometer med fjarrtdg minskade. Den slutsats vi drar &r
att staten bor vara forsiktig med att tillata (och subventionera) stora 6kningar av
utbudet interregionala pendeltag.

Uppehallsmonster

SIKA har inte haft mojlighet att gora sarskilda analyser av hur olika
uppehallsmonster for interregional pendeltagstrafik paverkar fjarrtagstrafiken. Ett
tankbart kriterium for att bevilja ett tillstand skulle kunna vara att tagen ska ha
tidtabellslagda uppehall, dar det finns hallplatser, vid alla tatorter storre &n 5000
invanare. (Notera att 5000 bara &r ett hypotetiskt forslag. SIKA kan inte
argumentera for en precis gréans. En tydlig grans underlattar dock uppféljning.)

Prissattning

Det &r svart att tanka sig ett praktiskt priskriterium. Skalet ar att det nar SJ AB i
allt hogre grad tillampar modern prisséttning, dar priserna fordndras néastan varje
dag, sé blir det svart att relatera den 6vriga interregionala tagtrafikens priser till SJ
AB:s. Om det vore majligt sa skulle ett kriterium kunna vara att priset for enstaka
biljetter inte far understiga SJ AB:s biljettpriser pa 2:a klassbiljetter och
motsvarande strackor med mer &n exempelvis 30 procent. Notera att 30 procent
bara &r en hypotetisk procentsats. SIKA har inte underlag for att argumentera for
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en exakt grans men en tydlig grans underlattar givetvis uppfoljningen av villkoren
i de tillstand som galler

For manadskort foreslas fri prissattning. Skalet ar att den genomférda analysen
indikerar att kortpriserna paverka fjarrtagen ytterst lite.

De nu diskuterade restriktionerna syftar till att hindra att den storregionala
trafiken allvarligt undergraver underlaget for den nationella, langvaga trafiken.
Detta kraver att SJ AB (eller andra operatorer som ges tillstand till sadan trafik)
ska kunna vara restids- och prismassigt attraktivt pa langre strackor i jamforelse
med de interregionala pendeltagen.

En reglering av detta forslag &r ingen ideal I6sning. | synnerhet en prisregel ar
svar att folja da det idag inte finns nagon skyldighet for operatorer att annonsera
varaktiga priser. Regleringen innebar ocksa ett implicit krav pa
tillstandsmyndigheten att folja upp och forbereda trovérdiga och rattvisa
sanktioner for de huvudméan som bryter mot reglerna.
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10 Slutsatser

Med utgangspunkt i ett rakneexempel avseende nivaférandringar i den for ar 2010
planerade persontrafiken pa jarnvag i Norrland har SIKA forsokt klarlagga om det
verkar finnas stora skillnader mellan foretagsekonomiskt och samhallsekonomiskt
resultat i trafiken. Resultaten tyder inte pa att dessa skillnaderna &r sarskilt stora.
Av detta drar SIKA slutsatsen att det inte tycks finnas stora mojligheter att nd
samhéallsekonomiska vinster genom ett allmant utokat trafikutbud.

Detta innebér ocksa att det narvarande inte verkar finnas nagot empiriskt stod for
att en okad upphandling av langvéga jarnvagstrafik skulle kunna ge stora
samhallsekonomiska vinster. Enligt SIKA:s uppfattning finns det darmed mycket
som talar for att det langsiktigt &r samhéllsekonomiskt fordelaktigast om den
langvaga jarnvagstrafiken liksom hittills kan bedrivas i huvudsak pa
foretagsekonomiska villkor.

Norrtags ansokan om trafikeringsratt innebéar att SJ AB:s trafik i Norrland tas 6ver
av Norrtag. En foljd av detta blir att SJ AB forlorar sin trafikeringsratt pa alla
linjer i Norrland. Darmed innebér ansokan ocksa att SJ AB forutsatts upphora att
bedriva tagtrafik i Norrland i egen regi.

Enligt SIKA:s berakningar ger Norrtags trafikeringsforslag ett
konsumentoéverskott pa dryg 60 miljoner kronor som féljd av de restidsvinster
som uppnas. Producenterna forlorar totalt ca 190 miljoner kronor. Den
berdkningsbara delen av det samhéllsekonomiska nettot motsvarar en forlust pa
knappt 200 miljoner kronor. Arbetsmarknadseffekter och lokaliseringseffekter av
Norrtags utbudsokning ingar inte i kalkylen men bedéms vara ytterst sma.

Skanetrafikens ans6kan innebar en begéran att fa trafikera Vastkustbanan Malmo-
Goteborg och Sodra stambanan Malmo-Néssjé med Oresundstagen. Till skillnad
fran fallet med Norrtag &r det dock inte fraga om att Skanetrafiken ska ges
ensamratt att trafikera linjerna. Det kommer saledes att finnas mojligheter for SJ
AB att bedriva tagtrafik parallellt med de operatérer som Skanetrafiken anlitar.

Skanetrafikens ansokan jamfors med en idéskiss som SJ AB lamnat till SIKA och
som beskriver ett tankbart trafikutbud om Skanetrafiken inte far trafikeringsratt
till 2007. De viktigaste skillnaderna &r att trafiken mellan Helsingborg och Malmdo
ar klart storre i Skanetrafikens ansokan &n i idéskissen. Skanetrafiken raknar med
18 dubbelturer per dag istallet for 8 dubbelturer i SJ:s idéskiss. Aven mellan
Malmo och Hassleholm kommer det att ga fler regionaltag 35 dubbelturer
(16+17+2) istéllet for 16 dubbelturer (8+8).

SIKA har inte kunnat gora samhallsekonomiska analyser av Skanetrafikens
trafikering inom ramen for detta uppdrag. Var sammantagna bedémning &r att
Skanetrafikens trafikutbud ger vinster for regionaltagsresenarerna som sannolikt
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uppvager de forluster som fjarrtagsresenarer kan orsakas. Trafikhuvudmannens
finansiella netton av kollektivtrafiken forsamras pa kort sikt men kan eventuellt
bli battre pa sikt. SJ AB forlorar intékter och vinster och nettot for staten blir
negativt. Det totala samhallsekonomiska nettot ar ovisst. Arbetsmarknadseffekter
och lokaliseringseffekter av Skanetrafikens utbudsokning bedoms vara ytterst
sma.

Resultaten av fallstudier som SIKA Iatit gora tyder pa att férandringar i antalet
avgangar med interregionala pendeltag kan ha en viss effekt pa fjarrtagen.
Effekten kan vara bade konkurrerande och stodjande. | var studie dominerar
konkurrenseffekten nar utbudet 6kar éver en viss niva. Effekterna av forandringar
av priserna ar forsumbara nar arbetsresepriset (priset for att resa med
arbetsresekort) dndras medan de &r sma (nastan férsumbara) nar priset pa enstaka
resor sanks.

Dessa iakttagelser om konkurrensytan mellan interregionala pendeltag och fjarrtag
leder inte till nagra lattillampade kriterier for att avgransa de bada tagmarknaderna
fran varandra. SIKA &r tveksamt till att sadana kriterier kan utformas och
tillampas pa ett satt som ger en enkel och rattssaker tillstdndsprévning. Om en
reglering anda ska ske med denna utgangspunkt ar vart forslag att man i forsta
hand Gvervéger foljande kriterier:

En klausul mot stora 6kningar av turtathet. Interregionala pendeltag ska ha
tidtabellslagda uppehall, vid alla tatorter Gver en viss minsta storlek (t.ex. 5000
invanare) dar det finns hallplatser. Priset for enstaka biljetter inte far understiga
fjarrtagstrafikens lagsta biljettpriser med mer an ett visst procenttal (t.ex. 30
procent). For manadskort foreslas daremot fri prissattning.

SIKA PM 2004:9



37

Bilaga 1 Framtidsplanens och Norrtags
tagutbud

Dt = Dubbeltur
Mt =Morgontur eg. hogtrafiktag

BV Plan Norrtag 2010

Linje Dt | Mt | Restid | Dt | Mt | Restid
Dagtag
3001 Kiruna-Riksgransen(-Narvik) 2 1 | 02:37
3002 Kiruna-Luled 2 1 03:27 2 1 03:30
3003 Kiruna-Umea 2 1 06:34 1 0 06:38
3004 (Narvik-)Riksgransen-Lulea 1 1 | 05:21
3201 Luled-Haparanda 3| 1 | 0209
3601 Umeéa-Storuman 3|1 | 0257
3701 Luled-Sundsvall 2 1 06:40 3 1 06:43
3703 Umea-Sundsvall 4 | 1 | 02:43
3704 Vannas-Umed-Sundsvall 3|1 | 0304
3705 Umed-Ornskdldsvik 4 | 1 | 00:53
3706 Skellefted-Umed 2 | 1| 02:18
3801 Kramfors-Langsele 3 | 1 | 0048
3803 Sundsvall-Langsele 3| 1 | 0200
3901 Ostersund-Sollefted-Umeé 3|11 ]|10306 | 1| 1| 0306
3902 Are-Ostersund-Sollefted-Umed-Vannas 1| 0 | 04:32
3903 Are-Ostersund-Sollefted 1| 0 | 0248
3904 Sollefted-Umeé-Vannis 1| 0 | 01:43
4101 Stockholm-Sundsvall-Umea-Vannas 4 1 | 0551
4101 Stockholm-Sundsvall-Umea 6 | 1 | 05:23
4102 Stockholm-Sundsvall 3 1 (0311 7 2 | 03:11
4103 Stockholm-Sundsvall-Ume&-Skellefted 2 | 0 | 07:39
42 01 Stockholm-Ostersund 3|1 |0405]| 3| 1 | 0405
42 02 Stockholm-Sundsvall-Ostersund 2 | 1 | 0459
42 03 Stockholm-Ostersund-Storlien(-Trondheim) 2 1 | 05:47
4301 Sundsvall-Ostersund 5 110217 | 6 2 | 02:17
4302 Ostersund-Storlien(-Trondheim) 5 | 1 | 01:40
4303 Sundsvall-Ostersund-Storlien(-Trondheim) 3 | 0 | 04:.01
44 01 Gavle-Ljusdal 10| 2 01:42 [ 10| 2 01:42
44 02 Gavle-Hudiksvall-Sundsvall 5 0 02:19 | 4 1 02:19
44 03 Sundsvall-Hudiksvall 1 1 | 01:00
44 04 Sundsvall-Séderhamn 1 0 | 01:30
44 05 Hudiksvall-Géavle 1 1 | 01:18
44 06 Soderhamn-Gévle 1 0 | 00:48
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