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Forord

VARFOR SER JARNVAGSMARKNADEN ut som den gor och
hur fungerar prissittningen pa denna marknad? De frigorna
diskuterar Kristofer Odolinski, forskare i transportekonomi
vid University of Leeds och Statens vig- och transportforsk-
ningsinstitut, i denna rapport. Det pris som sitts for att an-
vinda jirnvigsspdren dr avgorande for att uppna ett effektivt
utnyttjande av den befintliga infrastrukturen. Trots en ling
tradition av att banavgifterna ska prissittas enligt marginal-
kostnadsprincipen — det vill siga att priset ska motsvara kost-
naden for att framfora ytterligare ett tig lings med sparet —
visar forfattaren pd att alla aspekter som bor vigas in i avgitten
1 dag inte ingar.

Rapporten utgor en del av SNs forskningsprojekt Hallbar
samhillsbyggnad. Projektet dmnar ta fram ny kunskap om
hur den byggda omgivningen kan forbittras givet samhillets
forindrade demografiska och tekniska forutsittningar. Det dr
SNS forhoppning att rapporten ska ge ny kunskap och bidra
till diskussioner kring infrastruktur och resursutnyttjande i
ett bredare perspektiv samt vara ett virdefullt underlag for
beslutsfattare. Forfattaren svarar sjilv for analys, slutsatser och
forslag. SNS som organisation tar inte stillning till dessa. SN
har som uppdrag att initiera och presentera forskningsbase-
rade analyser av viktiga samhillsfrigor.

Projektet har mojliggjorts genom bidrag frin en referens-
grupp som ocksi foljer forskningsprojektet. Referensgruppen
bestir av Boverket, Byggforetagen, E.ON., Einar Mattsson,
Ellevio, Infrastrukturdepartementet, Installatorstéretagen,
Jernhusen, jM, Kommuninvest, Linsforsikringars forsk-
ningsfond, Nacka kommun, Newsec, Ramboll, Region
Stockholm, Sjunde Ar-fonden, Skandia, Svenska Byggnads-
arbetareférbundet, Svenskt Niringsliv, Trafikverket, Trans-
portforetagen, Tagforetagen, White Arkitekter och Volvo
Bussar. Robert Erikson, professorisociologi vid Institutet for



social forskning (SOFI) vid Stockholms universitet, har varit
SNs vetenskapliga rdds representant i referensgruppen och
Kerstin Gillsbro, vd for Jernhusen, ir gruppens ordférande.
Forfattaren har faitt minga virdefulla synpunkter pd utkast till
rapporten fran referensgruppens medlemmar.

Pernilla Ivehammar, lektor i nationalekonomi vid Linko-
pings universitet, har vid ett akademiskt seminarium limnat
konstruktiva synpunkter pd ett manus till rapporten.

Stockholm i mars 2020

Thérese Lind
Forskningsledare, sNs



Sammanfattning

I SVERIGE, precis som i minga andra linder runt om i virl-
den, har jirnvidgen historiskt spelat en viktig roll for att bygga
upp tillgingligheten mellan olika delar av landet, vilket har
bidragit till mer vilfungerande samhillen och ekonomisk till-
vixt. Aven i dag utgér jirnvigen en viktig del av det svenska
transportsystemet for bade privatresor och gods. Men jirn-
vigsinfrastruktur ir ocksd en kostsam investering som kriver
dterkommande underhillsatgirder. Fran ett samhillsperspek-
tiv blir det dirfor angelidget att utnyttja den befintliga infra-
strukturen pa bdsta sitt, sdrskilt innan det fattas beslut om att
bygganyaspar. De priser tigoperatorerna betalar for att nyttja
jarnvigssparen, si kallade banavgifter, dr helt centrala for att
nd ett sd effektivt utnyttjande som mojligt. I detta ingar att
avgifterna kan paverka bade biljettpriserna och tidsitging-
en for resor, samt dven priser for varor som (potentiellt kan)
fraktas med jirnvig.

I den hir rapporten analyserar jag hur den befintliga jarnvi-
gen skulle kunna prissittas for att anvindas pd ett bittre sitt.
Fragor som studeras dr vilket pris pa nyttjande av jarnvigsspar
som borde anvindas om man utgir frin nationalekonomisk
teoribildning, och hur Sveriges banavgifter de facto forhiller
sig till ett sidant pris. Jag belyser dven kunskapsluckor som
behover fyllas for att bidra till ett effektivare utnyttjande av
den befintliga infrastrukturen.

Jarnvigspolitiken och
banavgifternaiSverige

Jarnvigssystemet har linge setts som ett naturligt monopol
didr marknadsjimvikten resulterar i att endast en aktor utfor
jarnvigstjanster. Detta motiverar ett offentligt dgande eller
regleringar for att reducera de negativa konsekvenserna med



monopolsituationen samtidigt som verksamhetens stordrifts-
fordelar kan utnyttjas. Sverige och EU har emellertid delat upp
infrastrukturforvaltning och utférande av transporttjinster,
en vertikal separation, eftersom det fanns tecken pd att tig-
trafiken kunde sinka sina genomsnittskostnader. Det skapade
forutsittningar for olika aktorer att konkurrera om att bedriva
tigtrafik pa en eller flera linjer, samtidigt som infrastruktu-
ren fortfarande dr ett naturligt monopol med en enda dgare,
staten. Médnga andra linder har i stillet valt att behalla ett
vertikalt integrerat jarnvigssystem och infort regleringar av
verksamheten for att minska de negativa konsekvenser som
marknadsmaktkaninnebdra. En gemensam nimnare t6r bida
dessa losningar ir att den offentliga sektorn — via sitt igande
cller via regleringar — behover ta stillning till vilket pris som
bor sittas for tigtransporter.

Den svenska transportpolitikens syn pd prissittning har
varierat genom dren, ddr insikten att priset bor bidra till ett
effektivt nyttjande av infrastrukturen har vigts mot behovet
av kostnadstickning. Banavgifter fick en tydlig rolli transport-
politiken nir den vertikala separationen genomfordes 1988,
och var da uppdelade i en fast och i en rorlig avgift. Synen pa
kostnadstickning forindradesioch med 1998 drs trafikpolitik
som angav att banavgifterna skulle motsvara de externa (kort-
siktiga) samhillsekonomiska marginalkostnaderna. Detinne-
bar att banavgifterna sinktes ordentligt. Avgifterna var sedan
relativt konstanta fram till 2013 for att sedan dka successivt.
Enanledning till 6kningen var att ny kunskap om tagtrafikens
kostnader togs fram och det blev tydligt att avgifterna var ligre
in de skattade marginalkostnaderna.

Vilken prissittning foreslas
inom forskningen?

Inom nationalekonomin har marginalkostnadspriser linge
foresprakats som ett sitt att fi ett effektivt resursutnyttjan-
de inom tdgtrafiken och storsta mojliga samhillsnytta. Det
innebir att banavgiften ska motsvara kostnaden for att fram-
fora ytterligare ett tig lings med spéret. Ett pris enligt margi-
nalkostnaden innebidr emellertid en forlust for verksamheter
med sjunkande genomsnittskostnader, vilket kinnetecknar
ett naturligt monopol. Detta har skapat en kontrovers kring
marginalkostnadsprissittning i den akademiska virlden. Fo-
resprakare av marginalkostnadsprissittning menar att det dr
effektivare att ticka (det finansiella) underskottet med skat-
temedel i stillet for att ta ut priser som skulle innebira full
kostnadstickning. Eftersom marginalkostnadspriser skapar
behov av att subventionera en verksamhet har kritiker me-
nat att denna l6sning innebir att det saknas information om
huruvida verksamheten bor vara kvar eller inte, samt i vilken



grad verksamheten bor expandera eller minska. Samhiillseko-
nomiska kalkyler, en metod for att kvantifiera kostnader och
nyttor med olika projekt frin ett nationalekonomiskt perspek-
tiv, kan dock ge oss den informationen.

Enviktig invindning mot marginalkostnadsprissittning ir
att dess effektivitet dr beroende av att andra relevanta mark-
nader (trafikslag) prissitter enligt marginalkostnaden, vilket
oftainte dr fallet. Det har inneburit att ekonomer studerat sa
kallade second-best-16sningar som bemoter avvikelser frin per-
fekta forhillanden pa bista mojliga sitt. Transportpolitiken i
Sverige och EU har heltklart inneburit priser som avviker fran
marginalkostnaden. Frigor vi bor stilla oss dr hur stora dessa
avvikelser dr och hur vi kan hamna sa nira en second-best-16s-
ning som majligt.

Samhillets marginalkostnader for
tdgtrafiken har inte tickts av banavgiften

Den svenska transportpolitikens syn pa kostnadstickning har
som sagt varierat, men tagtrafikens marginalkostnader har
nu under en ling tid utgjort grunden for prissittningspo-
licyn. Sveriges jirnvigslag (2004.:519) och dven EU-direktiv
(2012/34./EU) anger att marginalkostnaden for tigtrafik ir
miniminivin pd den banavgift som ska tas ut. For att uppna
kostnadstickning fir infrastrukturfoérvaltaren dock anvinda
tilliggsavgifter, men de farinte innebira att marknadssegment
— som endast kan betala marginalkostnaden — hindras fran
att anvinda infrastrukturen. Med andra ord har ett effektivt
utnyttjande avinfrastrukturen varit en lagstadgad grundregel
for den rddande prissittningspolicyn. Trots detta har banav-
gifternaiSverige under en ling tid varit /dgrein marginalkost-
naden, det vill siga alla kostnader som uppstar for samhillet
har inte inkluderats i de aktuella avgifterna. I den nationella
planen for transportsystemet for dren 2014—2025 ér det avi-
serat att banavgifterna ska hojas till den berdknade externa
marginalkostnaden, vilket dock inte inkluderar externa kost-
nader for tringsel och knapphet.

Det dr dirmed troligt att den befintliga jirnvigen inte har
utnyttjats pa ett effektivt sitt och att det fortsatt kommer vara
sd efter banavgiftshojningen, framfor allt till f6ljd av att nod-
vindig kunskap om tringsel- och knapphetskostnader saknas.
Det skapar problem i transportsystemet, dir det tydligaste
exemplet dr onodigt manga forseningar.

Det ir inte helt klart varfor banavgifterna s linge har va-
rit ligre 4n samhillets marginalkostnader for tagtrafik. En
tolkning, utifran the public intevest theory, dr att situationen ir
ett resultat av en offentlig sektor som har f6rsokt maximera
samhillsnyttan genom att ritta till ineffektiva marknader. En
annan tolkning ir att situationen snarare ir ett resultat av



patryckningar frin sirintressen eller individuella aktorer som
skapar en (in)effektivare marknad (he interest group theoryel-
ler the public choice theory). Oavsett vilken forklaringsmodell
som anvinds, behovs det kunskap om marginalkostnadernas
storlek for att kunna implementera en marginalkostnadspris-
sittning eller gora transparanta och vilavvigda avsteg frin det
priset utifrin ett effektivitetsperspektiv. Den kunskap vi har
idag pekar pa att den genomforda transportpolitiken och dess
banavgifter dr omotiverat langt ifrdn en second-best-16sning.

Policyrekommendationer

> Sveriges regering och riksdag har beslutat att forbéttringar
av transportsystemet ska provas enligt en fyrstegsprincip.
Vibor f6lja denna princip och prioritera marginalkostnads-
baserade avgifter som bidrar till en samhillsekonomiskt ef-
fektivanvindning av infrastrukturen (steg Toch 2). Direfter
kan vi fa en klarare bild 6ver behoven av ombyggd eller ny
infrastruktur och vilja de bista alternativen (steg 3 och 4.).

> Ta fram kunskap om tringselkostnader och lit banavgif-
terna spegla dem pd ett korrekt sitt. Frinvaron av dessa
prissignaler skapar sannolikt en ineffektiv anvindning av
kapacitet och onodigt manga forseningar. Storbritannien
har exempelvis haft tringselavgifter sedan 2002 som ba-
serats pa studier av hur kapacitetsutnyttjandet paverkar
foljdforseningar. Generellt behovs det en mer fullstindig
bild av tigtrafikens externa marginalkostnader och att dessa
avspeglas i prissittningen.

> Om politiken viljer att inte lita alla trafikslag betala sina ex-
terna marginalkostnader bor dessa avsteg vara transparenta
och evidensbaserade. Ta fram (mer) kunskap om hur olika
banavgitter paverkar priser for konsumenter och benigen-
heten att byta till ett trafikslag som i hogre utstrickning inte
»kan« betala sin externa marginalkostnad. Vad dr samhiills-
nyttan respektive samhillskostnaden med dessa avsteg frin
marginalkostnaden?



1. Bor banavgiften
motsvara tagtrafikens
marginalkostnad?

JARNVAGEN OCH TAGTRAFIKEN genererar betydande sam-
hillsnyttor, frimst i form av 6kad tillginglighet mellan platser
som skapar mer vilfungerande marknader och ekonomisk till-
vixt. Tagtrafiken innebir dven kostnader for operatoren och
infrastrukturforvaltaren, sisom underhallskostnader till f6ljd
av nedbrytning och slitage, samt externa kostnader i form av
buller, olyckor och tringsel. Kostnader dr externa dd de drab-
bar tredje part, vilket i detta fall dr personer och foretag som
inte ir en del av en specifik tigtransport. Aven kostnader for
infrastrukturtjinster drabbar tredje part dd dessa finansieras
av staten samtidigt som olika bolag utfor transporttjinsterna.
For att tredje part inte ska drabbas i onddan behover trans-
portkopare och taigoperatorer beakta de externa kostnaderna
nir det viljer att genomfora en viss tigtransport. Med andra
ord behover transporter prissittas sd att vi far ett effektivt
utnyttjande av infrastrukturen. Fragan ér vad priset bor vara.
Vilket pris dr samhillsekonomiskt effektivt?

Enligt ekonomisk vilfirdsteori bor priset for en extra tjanst
(eller vara) motsvara den extra samhillskostnad som anvind-
ningen medfor. Detleder till att resurser allokeras for att pro-
ducera tjinsten fram till dess att marginalkostnaden motsvarar
marginalnyttan, dir det senare motsvarar det pris konsumen-
ter drvilliga att betala. Om en aktor producerar en extra tjinst
i detta lige innebir det en forlust eftersom konsumenternas
betalningsvilja dr ligre dn kostnaden for den extra tjinsten.

Pa en perfekt marknad kommer priset motsvara marginal-
kostnaden.” I realiteten dr marknader inte perfekta, med en
variation fran nist intill perfekt till lingt ifrdn perfekt. Pa den
skalan kan jirnvigssystem anses ha en tonvikt pa det senare,
det vill siga langt ifran perfekt. Detta beror frimst pa fore-
komsten av externa kostnader och pa att produktionen av
jarnvigstjanster har fallande genomsnittskostnader, dir det
senare kinnetecknar ett naturligt monopol®. En monopolsi-

. En sidan marknad leder till en

jamvikt som dr pareto-effektiv
dir resurserna ir allokerade pd
sidant sitt att det dr omojligt att
omfordela dessa for att ndgon
ska uppleva en forbittring utan
att ndgon annan upplever en
férsamring.

. En definition p4 ett naturligt

monopol ir att marknadsjim-
vikten innebir att endast en
aktor producerar varan eller
tjinsten (Tirole, 1988, s. 20).



tuation innebdr att det inte finns ett lika enkelt svar pa fragan
om vilket pris som innebir ett effektivt nyttjande av en resurs.
Forst och frimst kan det konstateras att monopolet behover
regleras eftersom en monopolsituation leder till effektivitets-
forluster. Dessa forluster beror pd att en monopolist kan vilja
ettutbud och ett pris som maximerar dess vinster: monopolis-
ten 6kar utbudet fram till dess att marginalintikten motsvarar
marginalkostnaden och sitter ett pris som konsumenter ir
villiga att betala for det utbudet. Utbudet dr i detta fall ligre
in detsom erbjuds pa en marknad med konkurrens, samtidigt
som priset dr hogre. Exempelvis kommer ett transportsystem
som drivs av en monopolist att bestd av firre avgangar eller
destinationer och hogre priser jimfort med det samhillseko-
nomiskt optimala. Den hir situationen motiverar enreglering
av monopolforetaget, exempelvis en prisreglering.

Friagan ir vilket pris som bor sittas for att skapa en sam-
hillsekonomiskt effektiv anvindning av jirnvigen. Bor pri-
set motsvara marginalkostnaden, likt priset pa en marknad
med perfekt konkurrens? Det foreslog nationalekonomen
Alfred Marshall redan 1890. Marginalkostnadsprissittning i
verksamheter med fallande genomsnittskostnader har sedan
dess haft bade motstiandare och foresprikare, dir motstan-
darna argumenterar for att priset ska vara hogre in margi-
nalkostnaden.? Huvudanledningen till kontroversen ir att
marginalkostnadsprissittning innebir en finansiell forlust i
verksamheter med sjunkande genomsnittskostnader. Detta
illustreras i figur 1.

Genomsnittskostnaderna faller for det intervall av output
som ir aktuellt att producera pa foretagsekonomisk grund,
det vill siga dir genomsnittskostnadskurvan ir ligre dn ef-
terfrigekurvan, vilket karakteriserar ett naturligt monopol.
Vid marginalkostnadsprissittning méste forlusten tickas pa
ndgot sitt, och fragan dr hur.+ Vilka effekter kan olika alter-
nativ innebira?

Inom jirnvigsomridet har marginalkostnadsprissittning
diskuterats under ling tid. Prissittningen blev sirskilt aktuell
iSverige och EU efter den vertikala separationen av infrastruk-
turforvaltningen och utférandet av transporttjinster under
slutet av 1980-talet respektive borjan av 1990-talet. I stillet
for att samma aktor skotte bada dessa uppgifter blev en ak-
tor ansvarig for infrastrukturtjinster sisom drift, underhall
och reinvesteringar, samtidigt som en (och sedermera flera)
tdgoperator(er) utférde transporttjinsterna. Denna organi-
sationsforiandring skapade ett (6kat) behov av att faststilla
banavgifter, det vill siga avgifter for utnyttjandet av jarnvigs-
infrastrukturen. Marginalkostnadsprincipen har dé varit en
utgingspunktiEU-direktiv ochisvensk transportpolitik, men
banavgifterna har sillan motsvarat marginalkostnaden. Det
finns olika orsaker till det, vilka kommer att beskrivas i denna
rapport.

3. Det finns dven argument for att
priset i vissa situationer bor vara
ligre din marginalkostnaden,
vilket vi dterkommer till senare.

4. Hir bor det dterigen noteras att

monopolisten skulle i frinvaron
av en reglering sitta ett pris
baserat pa vinstmaximering (ej
P=MKi figur 1), och utbudet ir
dé ldgre 4n det som erbjuds pd
en marknad med konkurrens.



Figur 1. lllustration av (den foretagsekonomiska) forlusten med ett pris (P) enligt
marginalkostnaden (MK) i ett naturligt monopol.

A
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Marginalkostnad
P=MK Genomsnittskostnad
»
Ll
q Output

Generellt paverkar organiseringen av en verksamhet det
pris som siitts och det pris som bor sittas ur ett vilfirdsper-
spektiv. Jarnvigsindustrin har sedan sin tillkomst genomgatt
strukturella forindringar och har pa sé sitt blivit en viktig del
av teorier och diskussioner kring reglering och prissittning.
I nista kapitel ges en 6versiktlig beskrivning av hur jarnvigs-
marknaden har utvecklats i Sverige,’ och till viss del i 6vriga
virlden, samt hur de valda organisationsstrukturerna kan pa-
verka kostnadseffektiviteten. Direfter ges en mer detaljerad
beskrivning av marginalkostnadsprincipen och olika argu-
ment for och emot en marginalkostnadsprissittning.

(1993; 1996) for en mer
detaljerad beskrivning av hur
den svenska jirnvigen har
utvecklats efter 1920.

. Se exempelvis Andersson-Skog



2. Jirnvigsmarknaden
1Sverige och 6vriga
virlden: Varfor ser
den utsom den gor?

JARNVAGSINDUSTRIN HAR OFTA anvints som illustration
av ett naturligt monopol dir marknadsjimvikten innebir att
en eller fa aktorer utfor infrastruktur- och transporttjinster
i ett integrerat bolag. Detta motiverar ett offentligt igande
cller regleringar for att reducera de negativa konsekvenser-
na av monopolsituationen. Forekomsten av regleringar eller
statligt dgande behover dock inte nodvindigtvis forklaras av
en offentlig sektor som forsoker maximera samhillsnyttan ge-
nom att ritta till ineffektiva marknader som #he public interest
theory anger. De kan dven, helt eller delvis, vara resultatet av
patryckningar fran sirintressen enligt the interest group theory
cller frin individuella aktorer inom den politiska sfiren (vilja-
re, politiker, byrikrater etc.) som ir i fokus for the public choice
theory.® De forindringar av jarnvigsindustrin som beskrivs i
detta kapitel kan ses utifrdn dessa teorier kring regleringar.
Med andra ord kan utfallen i olika linder bero pa dels skill-
nader i omvirldsfaktorer som innebir olika l6sningar for att
bist hantera marknadsmisslyckanden, dels hur pass effektiva
olika sdrintressen dr att fa igenom forindringar. Avsnitt 2.1
innehaller en kort historik 6ver jirnvigsmarknadens utveck-
ling i Sverige och ndgra andra linder. I avsnitt 2.2 ges en mer
ingdende beskrivning av (eventuella) effektivitetsvinster med
en viss organisationsstruktur och hur dessa varierar beroende
pd skillnader i konkurrensytor.

2.1 Jiarnvigsmarknadens utveckling

Gemensamt for manga linder dr att jarnvigsnitet till en bor-
jan var uppdelat mellan flera bolag som bade forvaltade infra-
strukturen och utférde transporttjinster, det vill siga bolagen
var vertikalt integrerade. I Sverige byggdes de forsta jirn-
vigarna under mitten av 1800-talet, dir den svenska staten

6. Olson (1965) och Stigler (1971)
ir betydelsefulla bidrag till #he
interest group theory. Se dven
Bernstein (1955) samt Laffont
och Tirole (1991; 1993) f6r en
genomgang av den nira
besliktade teorin om
regleringsovertagande
(regulatory capture) som
kortfattat innebir att ett
sdrintresse lyckas piverka en
myndighet och fa férdelar som
innebir en nettoforlust for
samhillet. Fér en genomgang av
the public choice theory finns
exempelvis boken av Buchanan
och Tollison (1984 ).



byggde stambanorna medan privata aktorer byggde 6vriga
banor. Vid forsta virldskriget var tva tredjedelar av jarnvigs-
nitetiSverige dgt av privata bolag, for att 1939 forstatligas dir
Statens jarnvigar (SJ) tog over sammanlagt 94 bolag och fick
en monopolstillning som vixte sig starkare under dren (SOU
2008:92). Storbritannien ir ett exempel pa ett land med en
liknande historia dir 120 foretag ansvarade for jirnvigsnitet
vid forsta virldskrigets borjan. Den brittiska jirnvigen ham-
nade under statlig kontroll vid andra virldskrigets borjan och
forstatligades 1947 (Gregersen, 2019). Aven i Japan forstatli-
gades jirnvigar i samband med storre krig, nirmare bestimt
1906, strax efter det rysk—japanska kriget, samt under andra
virldskriget. Ett annat exempel dr UsA dir en rad olika privata
bolag byggde och ansvarade for jarnvigslinjerna for att senare
bestd av ndgra fi aktorer som fick lokala monopolstillningar.
Den amerikanska kongressen valde da att infora regleringar
och konkurrenslagar i stillet for att som 1 Europa och Japan
nationalisera jirnvigarna.

En forindring under mellankrigstiden som fick betydel-
se for jarnvigen 1 Sverige var att industrin utvecklades mer
mot foridlade produkter, sisom konsumtionsvaror och verk-
stadsprodukter. Detta innebar att transportbehoven borjade
forindras och vigsektorn klev in som en tuff konkurrent om
att transportera foridlade varor pa avstind under 100 km
(Ottosson och Andersson-Skog, 2013). Konkurrensen fran
andra trafikslag fortsatte att 6ka under den andra halvan av
1900-talet. Detta ledde till 6kade subventioner frin statligt
héll for att ticka jirnvigssystemens kostnader och uppritt-
hilla trafiken pa vissa linjer, samtidigt som vissa linjer lades
ned. Detinnebaratt offentligt igande och radande regleringar
borjadeifrigasittas. Frin ett normativt effektivitetsperspektiv
innebar denna konkurrens att en férindring var nodvindig.
Detblevdirmed dven allt svérare for olika aktorer att bibehalla
de ridande regleringarna. Sverige och stora delar av 6vriga
Europa valde en vertikal separation mellan infrastrukturfor-
valtning och utférande av transporttjinster. Sverige var forst
ut med denna reform 1988 da Banverket bildades och blev
infrastrukturforvaltare, samtidigt som sy hade fortsatt ansvar
for att utfora transporttjinster. EU-direktiv for en vertikal
separation av jarnvigsmarknaden kom strax direfter under
1990-talet.

I dagsldget dr en stor majoritet av jarnvigsinfrastrukturen
i Sverige i statlig dgo och forvaltas av Trafikverket. Trans-
porttjansterna utfors av en rad olika aktorer, dir de statliga
tigbolagen s7 AB och Green Cargo AB fortfarande ir storst pa
person- respektive godstransportmarknaden. Mdnga linder
i Europa har en liknande organisation av jirnvigssystemet,
medan USA och Japan har valt en annan struktur. Likt manga
andra linder motte jarnvigen i USA alltmer konkurrens fran
andra trafikslag under andra halvan av 1900-talet och fick



dirmed problem med l6nsamheten. Det innebar att den
offentliga sektorn tog 6ver en del olénsamma linjer under
1970-talet och sammanforde dessaistatliga bolag. Den déliga
lonsamheten fortsatte och for att vinda den negativa trenden
genomfordes liberaliseringar av jarnvigsmarknaden 1976 och
1980. I dagsligetdger olika godstransportforetag en majoritet
avinfrastruktureniUsaA. Jirnvigsforetagen ir siledes vertikalt
integrerade och kommer 6verens om avgifter nir de anvinder
varandrasinfrastruktur. Det statligt 4gda passagerartransport-
foretaget Amtrak dger en jarnvigskorridor ( Northeast Corvi-
dor) och behover ingd avtal om avgifter med godstransport-
toretagen for att anvinda ovrig infrastruktur. Ddrutéver har
ménga storstadsregioner pendeltigstrafik som till stor del dgs
och forvaltas av offentlig sektor (OECD, 2005; 2013).

Aven i Japan finns det i huvudsak vertikalt integrerade
jarnvigsforetag som skapades efter 1987 da en privatisering
av det statliga jirnvigsbolaget piborjades. Passageratrafiken
och infrastrukturen delades upp i sex bolag som tilldelades
varsin region. Tre av dessa dr helt privata bolag och erhiller
inga statliga bidrag. Ett bolag fick ta hand om godstrafiken i
hela landet och dr sdledes inte en forvaltare av infrastruktur
(Haylen och Butcher, 2017). En prisreglering anvinds for
att minska bolagens mojligheter att utnyttja sin monopol-
stillning 1 de olika regionerna. Mer specifikt faststiller den
reglerande myndigheten en Ovre prisnivd pd transporterna
baserad pd information om de olika bolagens kostnader (en
nivd som dr hogre dn marginalkostnaden).

2.2 Effektivitetsvinster att himta hem?

Ettavskilen till den vertikala separationen i Sverige och 6vri-
ga Europa var att utférandet av transporttjinster inte lingre
ansags vara ctt naturligt monopol, medan tillhandahéllandet
av infrastruktur fortfarande férknippades med sjunkande ge-
nomsnittskostnader dd det finns en hog grad av ¢j dtervin-
ningsbara kostnader och odelbarheter (ny jarnvigsinfrastruk-
tur behovs forst efter storre trafikokningar). Man menade att
det fanns en marknad for flera operatérer som kunde konkur-
rera om att fi en tillfillig ensamritt att trafikera en (eller flera)
linje(r). Specifikt var argumentet att det ofta finns stordrifts-
fordelar pa tiglinjer som innebir att 6kad trafikdensitet — det
vill siga fler tdg pa en viss stricka under en viss tid — sinker
genomsnittskostnaderna for tigoperatoren pd en linje (van de
Velde m.fl., 2012). Samtidigt tycktes genomsnittskostnadens
minimipunkt finnas pa en nitverksstorlek som var mindre dn
det tiglinjenit som de flesta tigoperatorer anvinde (Savignat
och Nash, 1999), vilket dven verkade vara fallet for sy i Sve-
rige (se Preston m.fl., 1994, och Shires och Preston, 1999).
Med andra ord skulle genomsnittskostnaderna sjunka om



nitverksstorleken minskade for tigoperatoren. Hir bor det
poingteras att konkurrens pa transportmarknaden eller pris-
regleringar ir en forutsittning for att denna kostnadssinkning
ska leda till ligre priser for konsumenterna.

Enkelt uttryckt verkade det finnas effektivitetsvinster att
himta i form av konkurrens samtidigt som stordriftstorde-
lar inte gick forlorade. Denna forindring skedde i Sverige
genom att trafikhuvudminnen i och med omorganisationen
1988 (sOU 2008:92) kunde borja upphandla jirnvigstrafik i
konkurrens, och 2010 6ppnades persontransportmarknaden
helt for konkurrens dé foretag dven kunde konkurrera om
transporterna pa enlinje under samma tidsperiod. Motsvaran-
de 6ppning av godstransportmarknaden skedde redan 1996.
s delades sedan uppien del som ansvarade for persontrafiken
(87 AB) och en del som tog hand om godstrafiken (Green
Cargo AB) i samband med bolagiseringen 2001. Denna typ
av horisontell separation av utférandet av transporttjinster
genomfordes dven i exempelvis Danmark, Nederlinderna,
Japan och Storbritannien, medan andra linder sisom Tysk-
land, Frankrike och Spanien valde att behdlla utfoérandet av
person- och godstransporttjinster inom samma organisation.
Huruvida en horisontell integration dr fordelaktig eller inte
beror frimst pid om det finns si kallade samordningsfordelar
(ecomomies of scope) av att en organisation producerar flera
olika produkter,idetta fall person- och godstransporttjinster.

Ett argument for att ha flera vertikalt integrerade jirn-
vigsforetag i ett land som USA idr att det till viss del finns en
fungerande konkurrens mellan godstransporter pa de olika
jarnvigslinjerna, bade nir det giller transporter mellan punkt
A och punkt B, och en sa kallad source competition. Denna typ
av konkurrens innebir att en producent eller konsument inte
ir begrinsad till en linje 1 transportnitverket da de kan vilja
en alternativ killa (producent/konsument) som anvinder en
annan linje, det vill siga en linje som utgdr fran punkt ¢ i stil-
let for B nir punkt A dr slutdestination. Mexiko dr ett annat
exempel pé nir konkurrens mellan olika killor anvinds som
argument for den valda 16sningen, dir den statliga jirnvigen
privatiserades och delades upp i frimst tre regionala jirnvigs-
linjer for godstrafik som alla trafikerar Mexico City.

Skillnader i konkurrensytor kan dirmed till viss del for-
klara de olika losningarna i1 Sverige och 6vriga linder, och
effektiviteten i organisationsstrukturen péverkas generellt av
forekomsten av konkurrens och stordriftstordelar. Mer kon-
kurrens kan ge incitament att reducera ineffektivitet inom
organisationen, men kan i vissa fall innebira att stordriftstor-
delar gir forlorade nir flera tigoperatorer ska producera trans-
porttjdnster (som nimndes ovan verkade dock det omvinda
ha gillt for Sverige enligt empiriska studier som indikerade att
en ligre genomsnittskostnad kunde uppnis med en mindre
nitverksstorlek for s7). I denna ekvation bor hinsyn tas till



transaktionskostnader (kostnader som uppstir vid transak-
tioner inom en organisation eller mellan organisationer) och
kostnader som skapas av diskrepans i incitament hos olika
aktorer. Det finns exempelvis en risk att dessa kostnader 6kar
med en vertikal separation av jarnvigsindustrin och de beho-
ver didrmed vigas mot de fordelar en sidan omorganisation
kan innebira.

Specifikt finns det férdelar med en vertikal separation sétill-
vida att flera tagoperatorer kan konkurrera om utférandet av
transporttjinster. Separationen méjliggor dven en minskning
av nitverksstorleken for tigoperatoren, vilket i vissa fall har
kunnat motiveras av att det skulle innebira en ligre genom-
snittskostnad for operatoren, samtidigt som infrastrukturfor-
valtarens jirnvigsnit kan bibehalla sin storlek sd att samhal-
let kan dra nytta av stordriftsférdelarna i tillhandahallandet
av infrastrukturtjinster. En kostnadsminskning till foljd av
konkurrens (och i vissa fall dven skapat av en mindre nit-
verksstorlek for en tigoperator) behover dirmed vara storre
in eventuella 6kningar i transaktionskostnader och forluster
av samordningsfordelar mellan infrastrukturforvaltning och
transporttjinster. van de Velde med flera (2012) och Mizutani
med flera (2018) har studerat hur olika l[6sningar har paverkat
kostnader i Europa och Asien. Dessa studier visar att nir tra-
fikintensiteten dr hog innebir en vertikalt integrerad jirnvig
ligre kostnader jimfort med en vertikalt separerad jirnvig. En
forklaring ir att de koordineringsproblem som ir relaterade
till en vertikal separation kan forvintas vara storre ju hogre
trafikintensiteten 4r.

Sammanfattningsvis dr jirnvigssystemen i virlden orga-
niserade pa flera olika sitt, dir olika faktorer har inneburit
varierande l6sningar for att hantera marknadsmisslyckanden.
Oavsett vilken 10sning som idr samhillsekonomiskt optimal
i de olika linderna, dr det nodvindigt att inféra banavgifter
nir en tigoperator anvinder en annan aktors infrastruktur.
Men idven i ett vertikalt integrerat jirnvigstforetag behovs
banavgifter eftersom trafikering genererar externa kostnader
sdsom buller och olyckor. Den friga som stilldes i borjan av
forsta kapitlet dr alltsd relevant vid allt utnyttjande av infra-
struktur och giller bide dem som producerar och konsumerar
transporttjinster. Vilket pris bor (latas) sittas for att skapa
en samhillsekonomiskt effektiv resursanvindning? Svaret pd
fragan har varit foremal for diskussion i forskningslitteraturen,
dir marginalkostnadsprissittning har varit en utgangspunkt.
I nista kapitel beskrivs marginalkostnadsprincipen samt de
argument for och emot denna prissittning som har framforts
genom dren och som lever kvar dn idag.
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3. Marginal-
kostnadsprincipen
—en kontrovers

EN MARGINALKOSTNAD AR den extra kostnad som uppstér
vid en ytterligare aktivitet. Att prissitta en aktivitet efter dess
marginalkostnad harsin borjani Dupuits teorem (184 4-) kring
hur samhillsnyttan paverkas av en hojning i skatter och tullar.
Ingenjoren och nationalekonomen Jules Dupuit visade att
nettoforlusten for samhillet forindras proportionellt med
den kvadrerade skatten/tullen, det vill siga den marginal
som dr ovanfor produktionskonstnaden (se faktaruta s. 25).
Marginalkostnadsprincipen som en effektiv prissittningspoli-
cy har emellertid sitt ursprung i boken Principles of Economics
(1890) av nationalekonomen Alfred Marshall som foreslog
att allokeringen av resurser kan forbittras genom subventio-
ner till verksamheter med sjunkande genomsnittskostnader.
Marshall menar att i detta fall kan nyttan for konsumenterna
vara storre dn kostnaden for subventionen, vilket innebir att
en marginalkostnadsprissittning i dessa verksamheter skapar
ett effektivt resursutnyttjande.

Resonemanget preciserades av bland andra matematikern,
statistikern och nationalekonomen Harold Hotelling (1938)
som nogsamt argumenterade for en marginalkostnadspris-
sittning med utgingspunkt frin Dupuits (184 4 ) resultat. Att
underskottet (se figur I) kan tickas med en schablonbeskatt-
ning som inte pdverkar aktorernas beteende var ett centralt
antagande i Hotellings analys. En viktig poidng i analysen var
specifikt att nyttan hos konsumenterna ir stérre om de beta-
lar en schablonskatt jimfort med om de betalar punktskatter
som kan undvikas genom att de férindrar sin produktion och
konsumtion. Hir kan nimnas att punktskatterna har sam-
ma cffekt som 6vriga pristilligg 6ver marginalkostnadsnivan
som exempelvis kan tas ut nir ett féretag har marknadsmakt.
Hotelling ger dven exempel pd skatter och avgifter som inte
paverkar produktion och konsumtion sirskilt mycket, sisom
skatter pa land, arv och — intressant nog — pristilligg pa tig-
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resor under efterfragetoppar som skapar tringsel i vagnarna.

Enavde ledande kritikerna av Hotellings slutsatser var Ro-
nald Coase somienrad artiklar (194.6;1947;1970) kritiserade
marginalkostnadsprissittning. Det centrala motargumentet
ror alternativkostnaden for subventionen av fasta kostnader;
dessa kostnader kommer inte att beaktas i besluten hos pro-
ducenter och konsumenter, och kan dirmed skapa en ineffek-
tiv allokering av resurser. Vidare innebir subventionerna att
det inte bara saknas information om huruvida verksamheten
bor vara kvar eller inte, utan dven i vilken grad produktionen
bor expandera eller minska. Marginalkostnadsprissittning
ger oss inte den informationen och det finns dirfor en risk
att en ineffektiv produktion uppritthélls. Coase menar att
det behovs marknadstest for om konsumenterna ir villiga att
betala den totala kostnaden och att det bista testet ir att de
erbjuds ett pris som motsvarar den kostnaden. Han anser att
detdddr markligtattinte lita konsumenterna betala priset om
de dr villiga att betala f6r det. De som foresprikar marginal-
kostnadsprincipen menar dock, att om konsumenterna far
frigan dr det uppenbart att ndgra inte dr villiga att betala ett
pris som ir hogre d4n marginalkostnaden, och resultatet blir
ett underutnyttjande av anliggningen (se figur 1). Forespri-
karna menar dessutom att samhillsekonomiska kalkyler kan
anvindas for att fa information om huruvida en verksamhet
bor vara kvar eller inte, samt i vilken grad produktionen bor
oOka eller minska (se kapitel 4.).

En viktig del i diskussionen kring marginalkostnadspris-
sdttning ror frigor om kostnader pa kort och ling sikt. Inom
all produktion finns aktiviteter som dr mojliga att genomfora
omedelbart och aktiviteter som dr mojliga att genomfora si
sméningom. P4 kort sikt ir en del produktionsfaktorer fasta
och mojliggor en viss produktion, medan de pa lingre sikt
dr rorliga och ddrmed ér en annan produktion mojlig att ge-
nomfora. Inom infrastruktur bestdr lingsiktiga kostnader
vanligtvis av investeringar i kapacitet. Ett sitt att ta hinsyn till
dessa kostnader i prissittningen ir att utgd frin en lingsiktig
i stillet for en kortsiktig marginalkostnad. En 6kad anvind-
ning av infrastrukturen ger ett 6kat behov av attinvesterainy
kapacitet, vilket dr en kostnad som priset enligt den lingsikti-
ga marginalkostnaden inkluderar. Valet mellan en lingsiktig
och kortsiktig marginalkostnad som grund for prissittning
behover emellertid inte goras nir vi har en optimal nivd pa
produktionsfaktorer (optimal kapacitet) eftersom detinnebir
att kostnader pa ling och kort sikt ir lika med varandra (se
exempelvis Varian, 1992, s. 70—71, for ett liroboksexempel).
For infrastruktur dr den optimala kapaciteten en niva dir den
extra kostnaden fér mer kapacitet motsvarar besparingen av
andra kostnader, sisom tringselkostnader.

Att den kortsiktiga marginalkostnaden motsvarar den
lingsiktiga kriver emellertid att kapacitet kan justeras snabbt
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och kontinuerligt for att mota forindringar i efterfrigan
(Andersson och Bohman, 1985). Detta antagande giller inte
transportinfrastruktur eftersom anpassningen av kapacitet dr
lingsam och det dessutom finns en troghet i konsumenternas
anpassning till en pristforindring (Nash, 2003).” Exempelvis
behover pendlare eller godstrafik flytta/omlokaliseras. Det
innebir att vi inte fir en optimal anpassning av efterfrigan
med avseende pé kapacitet med en kortsiktig marginalkost-
nadsprissittning. En prissittning baserad pa den langsiktiga
marginalkostnaden kan diremotinnebira incitamentatt byg-
ga bort en kapacitetsbrist, men problemet dr att vi dd inte far
optimal anvindning av den existerande kapaciteten. I manga
fall —sdrskiltistadsmiljo —dr det sd pass dyrt med infrastruktur-
investeringar att en prissittning enligt den langsiktiga margi-
nalkostnaden innebir att den existerande infrastruktureninte
utnyttjas effektivt (Nash,2003). Vidr dirmed tillbaka vid den
kortsiktiga marginalkostnadsprissittningen, och man bor dd
friga sig vilka incitament infrastrukturigaren /infrastruktur-
forvaltaren har att 6ka kapaciteten for att mota en okad ef-
terfrigan. En infrastrukturigare /infrastrukturforvaltare kan
utifrin en foretagsekonomisk grund ha anledning att inte 6ka
kapaciteten nir efterfrigan 6kar genom att anvinda kapaci-
tetsavgifter kopplade till knapphet (Nash, 2018). Detta dr en
anledning till att EU-direktiv och jirnvigslagen (2004-:519, 6
kap. 5§) anger att infrastrukturforvaltaren dr skyldig att gora
en kapacitetsforstirkningsplan nir infrastrukturen har forkla-
rats 6verbelastad.

Ett annat argument mot marginalkostnadsprincipen ir
att den inte dr effektiv ndr andra relevanta marknader inte
prissitter enligt marginalkostnaden. Detta ger en underpro-
duktion pd en marknad och en 6verproduktion pi en annan.
Nash (2003) tillstar att detta skapar en ineffektiv allokering,
men menar att marginalkostnadspriset behover modifieras
snarare in overges och att detta dr en del av litteraturen kring
second-best-prissittning. Attallaandra (relaterade) marknader
har priser som ir lika med marginalkostnaden ir en sé kallad
first-best-situation som inte finns i realiteten, vilket har fitt
ckonomer att studera prissittning i second-best-situationer (se
exempelvis Rouwendal och Verhoef, 2006).

Som beskrivits ovan finns det kritik mot en marginalkost-
nadsprissittning, vilket har fort diskussionen mot huruvida
priset bor vara baserat pd en marginalkostnad eller inte. En
typ av marginalkostnadsbaserad prissittning ir den sa kallade
Ramseyprissittningen. Denna prissittning och andra alterna-
tiv till ett marginalkostnadspris beskrivs i ndsta avsnitt.

7. Generellt krivs att det inte finns
ndgra odelbarheter i produktio-

nen for att kostnader pa kort
och lang sikt ska vara lika med
varandra. Verksamheter med
sjunkande genomsnittskostna-

der har i allminhet en hog grad
av odelbarheter (dir det tidigare

genereras av det senare) och
som redan nimnts behévs ny
jarnvigsinfrastruktur forst efte
storre trafikokningar.

r
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3.1 Alternativa priser

I diskussionen kring marginalkostnadsprincipen har alterna-
tiva prissittningar framforts i forskningslitteraturen. En av
dessa dr Ramseyprissittning som innebir tilligg till ett mar-
ginalkostnadspris och baseras pd konsumenternas priselasti-
citet.® Tilliggspriset dr hogre for de som inte dr priskinsliga
och ldgre for de som ir priskinsliga.

Idén attanvinda konsumenternas olika priskinslighet som
grund for en prissittning av infrastruktur har en lang historia
som stricker sig frin 1850-talet (se exempelvis Baumol och
Bradford 1970 for en kortare redogorelse av dess historia).
Den formella grunden for prissittningen presenterades avden
blott 24-drige Frank P. Ramseyienartikel (1927) om optimala
skatter och har sedan dess utokats och forfinats for att bli
applicerbar pa en rad olika omraden.? Ramseyprissittning kan
anvindas for att hantera kravet pd att en verksamhet ska ticka
sina kostnader och samtidigt minimera den ineffektivitet som
enavvikelse frin marginalkostnadsprissittning innebir.”° Med
andra ord dr detta en second-best-prissittning till skillnad fran
marginalkostnadsprissittning som ir en optimal prissittning
givet antagandet att kostnadstickning uppnis med subven-
tioner finansierade med skatter som inte pdverkar konsum-
tionsbeteenden.

Ett annat prissittningsalternativ som ofta har foresprakats
av motstindare till marginalkostnadsprissittning (exempelvis
av Coase och Rothengatter) dr en avgift som bestir av tva de-
lar, dir den ena delen ér kopplad till kostnader som orsakats
avutnyttjandetavanliggningen, likt en marginalkostnad, och
denandradelen dr tinktatt ticka 6vriga kostnader. Den andra
delen benimns ofta som en fast del, men kan dven variera med
(detforvintade) utnyttjandet avinfrastrukturen. Den huvud-
sakliga skillnaden mellan dessa delar dr att den forsta relateras
till faktiska rorliga kostnader (exempelvis nedbrytningskost-
nader), medan den andra ér kopplad till férvintade eller pla-
nerade kostnader for kapacitet och kvalitet (Nash m.fl., 2005).
Denandra delen dr typiskt setticke-linjira kostnader somisin
tur kan delas upp i tvd kategorier: dels kostnader som kan und-
vikas om en typ av anvindare slutar att utnyttja anliggningen
(exempelvis snabbtdg), dels kostnader som ir gemensamma
mellan minst tvd anvindare av anliggningen (exempelvis be-
hov av dubbelspdr). Precis som malet med Ramseyprissitt-
ningen bor den andra delen av priset sittas pa sidant sitt att
det minimerar en ineffektiv anvindning av anliggningen. I
teorin kan den tvadelade icke-linjdra avgiften ge en effektivare
allokering av resurser jimfort med den linjira Ramseyprissitt-
ningen (se Willig, 1978). Som papekades av Vickrey (194.8)
kommer dock en tvadelad avgift alltid innebira en avvikelse
fran den optimala anvindningen av den existerande (jarnvigs)
anliggningen, oavsett hur genialt konstruerad den avgiften ir.

8.

I0.

En priselasticitet anger hur
konsumenter férindrar sin

efterfrigan av en vara eller tjinst

till f6ljd av en prisférindring,
och brukar dven benimnas
efterfrigans (egen)priselastici-
tet.

ett viktigt bidrag till prissitt-
ningsprincipen, men dven
Bracutigam (1979) som
utvecklade Ramseyprissitt-
ningen for intermodal
konkurrens (jirnvig och vig)

. Baumol och Bradford (1970) ir

eller Oum och Tretheway (1988)
som generaliserar prissittningen

vid férekomsten av externa
kostnader.

Boiteux (1956) presenterar
denna typ av prissittning som
maximerar samhillsnyttan nir
det finns en budgetrestriktion
for ett naturligt monopol.
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Slutligen kan genomsnittspriset nimnas som ett alternativ
till marginalkostnadsprissittning, men den har inte fitt nigot
genomslag i den senare forskningslitteraturen om optimal
prissittning inom naturliga monopol. Det beror framfor allt
p4 att ett genomsnittspris skulle innebira en betydande in-
effektivitet i utnyttjandet av resursen. Det dr ddrfor frimst
Ramseyprissittning och den tvidelade avgiften som har {6-
resprakats som en alternativ prissittning som kan ge kost-
nadstickning eller uppfylla nigon form av budgetrestriktion.
Generellt ir nackdelen med dessa prisalternativ att de innebir
en suboptimal anvindning av anliggningen och ir svéra att
implementera eftersom de kriver mycket information.

Nackdelarna och méjligheternaattanvinda prissittningar-
na i praktiken har paverkat prissittningspolicyn i Sverige och
EU. [ kapitel 5 och 6 presenteras hur denna policy relaterar till
teorin och praktiken samt vilka for- och nackdelar olika pris-
sittningsalternativ har inom jirnvigsomridet med avseende
pa verksamhetens egenskaper och marknadsstruktur. Innan
dess beskrivs olika ansatser och syn pa effektiv styrning, vilka
i hog grad ligger till grund for att motivera en viss prissitt-
ningsprincip.

Tullar och samhallets nettoférluster:
berakningar och antaganden

Givet en linjar efterfragefunktion kan den efterfragade kvantiteten innan
forandringen av samhallets skatten, AP, ar forandringen av det
nettoforluster till foljd av skatter/tullar ursprungliga priset nar skatten inférs
uttryckas pa foljande satt (se (detvill saga AP,=P,,). Forandringen av
exempelvis Ekelund och Hébert 1999, den efterfragade kvantiteten AQ, beror
s.162): Om vi infor en skatt som pa lutningen i efterfragefunktionen, b,
motsvarar priset P, innebéar det en och pa P, och kan uttryckas som
nettoforlust enligt AU,,=1/2 AQ, AP;, AQ,=bP,,.. Av detta foljer att AU, ,=1/2
dar AU,, ér forandringen i nytta, Q, ar bP.2.
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4. Olika ansatser och syn
pa eftektiv styrning

SKILLNADERNA I DE SLUTSATSER som exempelvis Hotelling
och Vickrey drar jimfort med Coase och Rothengatter kan
ses utifrdn att de forstnimnda utgdr frin en modellbaserad
ansats, medan Coase och Rothengatter snarare jimfor insti-
tutionella alternativ som en viss prissittningsprincip innebdr.
Coase (1970) menar att de subventioner som krivs vid en
marginalkostnadsprissittning kan piverka den institutionella
strukturen; subventionernaledertill en centralisering av verk-
samheter i offentlig dgo, till skillnad fran en decentralisering
med hogre grad finansiellt oberoende, dir det senare hivdas
vara viktigt for en effektiv administration. Det finansiella obe-
roendet, eller snarare kravet pa kostnadstickning, ses som ett
viktigt incitament for att halla nere kostnaderna. Rothengat-
ter (2003) foresprakar dirfor decentraliserade och sjilvfinan-
sierande system. Prissdttningsalternativen kan ses som olika
sdttatt styra det naturliga monopolet, dir ansatserna drar oli-
ka slutsatser kring vilken styrning som ger hogst effektivitet.
Vickrey (194.8) pipekar exempelvis att en styrning som utgar
frin full kostnadstickning kommer leda till att mdnga projekt
inte genomfors trots att de borde genomforas. Vickrey menar
dven att en sadan prissittning littare kan bli politiserad dir
olika (sir)intressen i hogre grad kan péverka vilka anvindare
som fir bira kostnaden, jimfort med en situation dir skatter
som finansierar subventionen hanteras via en 6ppen debatt
om skattenivaer och inkomstférdelning.

Den modellbaserade ansatsen utgar generellt fran att cen-
traliserade beslut inte dr ett problem i sig. Den bygger i stillet
paforutsittningen att en centraliserad sektor har formégan att
fatta beslut kring subventioner som innebir en effektiv allo-
kering av resurser. Ett argument dr ocksd att en centralisering
gor det mojligt att ha ett systemperspektiv i regleringar och
investeringsbeslut, ndgot som kan vara nodvindigt for storre
atgdrder som paverkar flera olika trafikslag och ger effekter pa

26



andra marknader. Ett verktyg for beslut om storre atgirder
ir samhillsckonomiska kalkyler. Dessa anger om nyttan av en
investering overstiger kostnaden for samhillet och testar pa
sd sitt om en subvention leder till en effektivare resursalloke-
ring. Detta verktyg har dirfor anvints i argumentationen for
en kortsiktig marginalkostnadsprissittning inom transport-
omridet, dir nodvindiga investeringar kan hanteras via en
reglerande myndighet som kriver attinfrastrukturforvaltaren
genomfor kapacitetsforindringar baserade pa samhallseko-
nomiska kalkyler. Aterigen utgir denna Iésning fran att den
centraliserade sektorn formar skapa samhillsekonomisk ef-
fektivitet via exempelvis samhiillsekonomiska kalkyler. Denna
forméga ir Coase (1970) och Rothengatter (2003) skeptiska
till. De menar att det behovs en prissittning vars effektivitet
inte dr beroende av att den centraliserade sektorn fattar ritt
beslut i ritt tid.

I Sverige har samhillsekonomiska kalkyler anvints inom
vigsektorn sedan slutet av 1960-talet medan de forsta kal-
kylerna inom jdrnvigssektorn gjordes i mitten pa 1980-talet
(Nilssonm.fl.2009)." Men dven om det finns kunskap om vil-
kainfrastrukturitgirder som dr samhillsekonomiskt effektiva,
kan den institutionella ansatsen papeka att beslut om inves-
teringar likvil inte fattas pd samhillsekonomiska grunder. En
anledning skulle kunna tinkas varaatt den politiska verklighe-
ten inte alltid gor det mojligt att ta ut de (klumpsumme)skat-
ter som krivs for att genomfora samhillsekonomiskt effektiva
infrastrukturatgirder. Eliasson med flera (2015) visar exem-
pelvisattinfrastrukturprojekts si kallade nettonuvirdeskvoter
(deras lénsamhet) enligt samhillsekonomiska kalkyler har en
stark pdverkan pa tjinstemin inom svensk forvaltning, medan
politikers beslut paverkas i liten grad av dessa resultat, och da
endast for mindre projekt. Faktum édr att mdnga investeringar
som genomfortsiSverige har varit olénsamma (se exempelvis
Nilsson, 2013, och Eliasson m.fl., 2015), trots att riksdag och
regering har beslutat att samhillsekonomiska kalkyler ska vi-
ga tungt ndr investeringsbeslut tas (se Riksrevisionen, 2012).
Som public choice-teorin anger skulle detta kunna forklaras av
att politiker féredrar projekt som ger ett avtryck och handlar i
egenintresse snarare iniallminhetensintresse. Aven patryck-
ningar fran intressegrupper kan vara en forklaring (se interest
group theory).

Denna oférméga hos den centraliserade sektorn ger dir-
med ett visst beldgg for att det kan vara effektivare att anvin-
da priser som ger full kostnadstickning dven om det innebir
ctt ineffektivt utnyttjande av befintliga anliggningar. Nash
(2003) papekar emellertid att det fortfarande dr nodvindigt
med nagon form av reglering kring priser och optimala in-
vesteringar (exempelvis krav pa samhillsekonomisk effekti-
vitet) samt Ovriga dtgirder eftersom infrastrukturforvaltning
ir ett naturligt monopol. Med andra ord innebir ett naturligt

11. I rapporten »Analysmetod och
samhillsckonomiska
kalkylvirden for transportsek-
torn: ASEK 6.1« (Trafikverket,
2018a) samlas reckommendatio-
ner och kunskap kring
samhiillsekonomiska kalkyler fér
transportsektorn i Sverige.
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monopol per definition nigon form av inblandning av den
offentliga sektorn foratt begrinsa de negativa konsekvenserna
av monopolsituationen. Aterigen ir frigan snarare hur pass
centraliserade och detaljstyrda regleringarna ska vara, vilket
de olika foresprakarna for prissittningsalternativen har olika
syn pa.

Forutom att allokera resurser effektivt behover styrningen
skapa en teknisk effektivitet, vilket ror produktionsférmégan
(output) givet en mingd insatsvaror (input).’* Nash (2003)
menar att det dr oklart hur prissittning med full kostnads-
tickning paverkar den tekniska effektiviteten eftersom vi har
ctt naturligt monopol som kan anvinda sin marknadsmakt
for att skapa vinster utan att vara tekniskt effektiv. Teknisk
cffektivitet i ett naturligt monopol skapas snarare av nigon
form av intern eller extern benchmarking (se Shleifer, 1985,
for en teoretisk bakgrund till denna form av reglering). Ett
exempel dr Japan som anvinder en reglering baserad pd en
benchmarking av de olika integrerade jirnvigsforetagen. Se
exempelvis Mizutani med flera (2009) for mer information
om Japans benchmarking eller Nash (2018, s. 21-22) om hur
incitament for (teknisk) effektivitet kan skapas.

Teoriernas olika slutsatser kring prissittning och effektiv
styrning av verksamheter med sjunkande genomsnittskost-
nader har dven reflekterats i policyutformningen inom detta
omrdde. I nista kapitel beskrivs hur teorierna har avspeglats i
transportpolitiken under historien, med fokus pa efterkrigs-
tiden i Sverige. Direfter (kapitel 6) beskrivs vad som krivs
for att omsitta marginalkostadsprincipen i praktiken och hur
Sverige har lyckats med detta.

12. Ekonomisk effektivitet ir

produkten av teknisk effektivitet

och allokeringseftektivitet (se
Coelli m.fl., 2005, fér en
utforlig genomgang).
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5. Fran teori till policy

JARNVAGSINDUSTRIN VAR TIDIGT en viktig del av ekono-
misk teori och analys. Det berodde bland annat pd jarnvi-
gens betydelse for ekonomin och insamlingen av data som
mojliggjorde empirisk analys av produktions- och kostnads-
funktioner (Waters I, 2007). Det innebar att ekonomiska
teorier om prissittning ofta utgick frin jirnvigsindustrin och
det fanns tidigt empiriska exempel pa prisregleringar. Redan
under 1850-talet forsokte delstateri USA infora prisregleringar
pé jarnvigstransporter och 1887 infordes prisregleringar pa
federal nivd (Kanazawa och Noll, 1994). De forsta reglering-
arna var frimst avsedda att hantera jirnvigsindustrins mono-
polstillning. Vid samma tid kom idén att anvinda marginal-
kostnadsprincipen som en effektiv prissittningspolicy. Som
nimndes tidigare var det Alfred Marshall som 1890 framférde
tanken att allokeringen av resurser kan forbittras genom sub-
ventioner till verksamheter med sjunkande genomsnittskost-
nader. Detta med motiveringen att det ger en prissinkning
som kan innebira att konsumentoverskottet okar sa pass
mycket att det 6verstiger kostnaden for subventionen.

En viktig del som saknades inom den tidiga forskningen
var externa kostnader. Idén om att prissitta dessa kostnader
kom forst 1920 da den brittiske nationalekonomen Arthur
Pigou formaliserade begreppet externa effekter i sin bok The
Economics of Welfare och foreslog en skatt som motsvarade
den externa kostnaden, exempelvis att vigtullar kunde vara
ettsitt att hantera tringsel pa vigarna. Den sé kallade Pigou-
vianska skatten innebir att priset for en (negativ) externalitet
bor motsvara dess marginalkostnad.

Dessa teorier har paverkat trafikpolitiken i Sverige och EU.
T avsnitt 5.1 ges en kort beskrivning av hur den svenska trafik-
politiken och synen pé kostnadstickning har varierat under
1900-talet, medan relationen mellan Sveriges och EU:s pris-
sittningspolicyer beskrivs i avsnitt 5.2.

29



5.1 TrafikpolitikeniSverige och synen
pa kostnadsansvar

I Sverige och inom jirnvigssektorn fanns det tidigt en insikt
om fordelar med avgifter som utgér frin marginalkostnader.
Exempelvis beriknade 1907 drs svenska taxekommitté sa kal-
lade minimitariffer som skulle baseras pd transporternas direkt
fororsakade kostnader, och att endast de »forinderliga« kost-
naderna skulle ingd dd dessa ger uttryck for de merkostnader
som orsakas av trafiken (SOU 1939:3, s. 27).3 Sedan dess har
synen pé kostnadstickning varierat och marginalkostnadspris-
sdttningen har fatt olika stort genomslag pd jarnvigspolicyn i
Sverige.™ Strax innan forstatligandet av jirnvigen var politi-
ken inriktad p4 att jarnvigen skulle ticka sina kostnader och
det fanns en »...forskjutning mot en uppfattning av statens
jarnvigar som ectt affirsdrivande verk med skyldighet att for-
rantasitt rantepliktiga kapital, som under senare dr med styrka
framhallits av riksdagen och vederborande departementsche-
fer« (SOU 1936:16, s. 64.). Efter forstatligandet av jirnvigen i
Sverige 1939 ansdgs det fortsatt att trafikslagen skulle ticka si-
nakostnader. Den forsta trafikutredningen efter andra virlds-
kriget (194 4 ars trafikutredning som utgavs 1947) menar att
trafikverksamheterna ska vara ekonomisk sjilvbirande. Sam-
ma syn fanns i 1953 ars trafikutredning (se SOU 1961:23) som
slutligen resulterade i 1963 ars proposition (prop. 1963:191)
dir bittre konkurrens pa transportmarknaden lyftes fram som
motiv for att varje trafikslag skulle ticka sina kostnader. Hir
kan det dock noteras att propositionen foreslog att de trafiks-
vaga bandelarna skulle fi ersittning for underskott.

Det var forst i slutet av 1970-talet som marginalkostnads-
prissittning fick genomslag i den svenska trafikpolitiken da
principen om avgifter for full kostnadstickning dndradesioch
med regeringens proposition (1978,/79:99). Det beskrevs att
marginalkostnadsprissittning irl6sningen for att skapa ett ef-
fektivt resursutnyttjande pa transportmarknaden. Propositio-
nen anger specifiktatt stordriftsfordelar som forklaras av hoga
fasta kostnader och liga rorliga kostnader, samt forekomsten
av effekter pa andra dn trafikanterna och trafikutévarna (exter-
na effekter), innebir att det behovs ettinflytande fran samhil-
let for att skapa ett effektivt resursutnyttjande. Det dr tydligt
att 1979 ars trafikpolitik utgér frin Hotellings syn pé effektiva
priser inom verksamheter med sjunkande genomsnittskost-
nader, det vill siga att det dr den kortsiktiga marginalkostna-
den som bor vara utgingspunkt for avgifter och att det dr en
forutsittning for ett effektivt nyttjande av samhillets resurser.
Aven om den aktuella propositionen beskriver fordelar med
en kortsiktig marginalkostnadsprissittning, finns det inslag av
Ramseyprissittning dir vig- och jirnvigssektorn behandlas
olika. Nir det giller jirnvigen beskrivs behovet av att avlasta
sy frin en del av de fasta kostnaderna for att gora det mojligt

13.

4.

Aven 1932 irs trafikutredning
var inne pa marginalkost-
nadsprincipen i en av sina
forordningar (SOU 1935:12,

s. 15): »Den samhillsekonomiskt

riktiga férdelningen av
transportuppgifterna kommer
till stind, om for varje fall det

transportmedel anlitas, som kan

verkstilla den ifrdgavarande
transporten med ligsta
fordnderliga kostnad.«

Se Swahn (2018) for en mer
detaljerad beskrivning av hur

kostnadsansvaret har behandlats
i trafikpolitiken fran 1960-talet

fram till 2017.
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attsitta priser som »ansluter till marginalkostnaderna« (prop.
1978/79:99, Bilaga 1, s. 61) medan vigsektorn kan beliggas
med fasta tilliggsavgifter som sd lite som mojligt paverkar
trafikens omfattning och férdelning.

Synen pé kostnadsansvar dndrades i och med 1988 érs tra-
fikpolitik (prop. 1987,/88:50) dd detinfordes en prissittnings-
princip som foresprikades av Coase, det vill siga krav om
full kostnadstickning inom transportsektorn. Aterigen be-
handlades vig- och jirnvigssektorn olika, dir den senare fick
dispens fran kravet pa full kostnadstickning och det angavs
att staten fick skjuta till det belopp som krivdes. Det som ir
signifikant for 1988 drs syn pd prissittning ir att avgifterna
for jarnvigstrafiken delas upp i en fast del bestdende av en
fordonsavgift och en rorlig del som foljer marginalkostna-
den. Principen om kostnadsansvar i 1988 érs proposition fick
emellertid kritik av nationalekonomer (se prop. 1987,/88:50,
Bilaga1.3,s. 151-158). Bland annatifragasattes forslaget om full
kostnadstickning som en effektiv prissittningspolicy. Samti-
digt beskrevs att en renodlad kortsiktig marginalkostnadspris-
sittning sillan 4dr effektiv i praktiken. I stillet bor avgifterna
utga fran elasticiteten i de olika efterfrigefunktionerna (hos
transportanvindarna) och mojligheten attanvinda tvadelade
tariffer, dir undantringningseffekter av de fasta avgifterna i
den tvddelade tariffen méste analyseras.

Toch med 1998 ars trafikpolitik (prop. 1997,/98:56) sving-
dedetaterigen. Det blev nu en dterging till att kostnadsansva-
rets omfattning bor vara de kortsiktiga samhillsekonomiska
marginalkostnader som trafiken ger upphov till. Motiven for
att slopa den fasta delen av banavgiften handlade inte enbart
om ctt effektivt utnyttjande av infrastrukturen — SOU 2013:83
anger att konkurrensvillkoren mellan vig- och jarnvigstra-
fiken hade stor betydelse, och den tunga landsvigstrafiken
hade precis fittlingre tilliten fordonslingd och hogre tillaten
axellast. Likt tidigare drs trafikpolitik som férordat marginal-
kostnadsprincipen, anger propositionen att det finns anled-
ning att avvika frin en sidan prissittning. Motiveringen ir
att ett samhillsckonomisk effektivt resursutnyttjande maste
vigas mot andra samhillsmil och att en politisk avvigning
mdste goras dir bland annat fordelningseffekter pa individer,
hushall och regioner beaktas, samtatt produktionen och kon-
sumtionen av transporter maste ses som en del i det allmdnna
skatteunderlaget.

Internationella transportmarknader lyfts fram 11998 drs tra-
fikpolitik, vilket faller sig naturligt efter Sveriges EU-intride
1994. Direfter kommer dven EU-direktiv som paverkar vilka
banavgifter Sverige kan ta ut. Nedan ges en kort beskrivning
av hur EU:s och Sverige prissittningspolicyer forhiller sig till
varandra.
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5.2 Relationen mellan EU:s och Sveriges
prissittningspolicyer

Sveriges relation till den internationella transportmarknaden
paverkar prissittningen i 1998 ars trafikpolitik. Det ges dé
mojlighet att gora avsteg frin marginalkostnaden baserat pa
de forutsittningar som rader internationellt, och det beskrivs
att det kan innebira ligre avgifter in de som ger full margi-
nalkostnadstickning. Det dr frimst den tunga godstrafiken
som avses, dir det menas att full marginalkostnadstickning
skulle kunna leda till en 6verflyttning av trafiken till utlands-
registrerade vigfordon. Det betonas att effektiviteten i svens-
ka avgifter delvis dr beroende av hur prissittningen ser ut
1 ndromrddet, och 1998 ars trafikpolitik omfattar dirfor en
lingsiktig strategi for ett EU-samarbete pa transportomridet
dir en (konkurrensmissigt) rittvis prissittning av transporter
dr ett prioriterat omrade.

Sverige och EU har linge haft en liknande syn pa vilka
avgiftsprinciper som bor gilla. Europeiska kommissionens
gronbok (1995) om en prissittningspolicy inom transport-
marknaden ir starkt influerad av ekonomiska teorier kring
marginalkostnadsprissittning och var ett stort steg mot en
marginalkostnadsprincip for transporter inom EU. Prissitt-
ningen skulle emellertid vara bade rittvis och effektiv, vilket
framgdr redan av titeln Towards fuir and efficient pricing in
transport. Denna avvigning aterfinns i diskussionen om hur
de fasta kostnaderna skulle finansieras, dir gronboken menar
att det inte dr dnskvirt med storre transfereringar mellan oli-
ka sektorer i ekonomin och dirfor anser att infrastrukturen i
princip bor ticka sina kostnader pé lang sikt. Gronboken leder
till ett vitpapper (Europeiska kommissionen, 1998) och seder-
mera direktiv 2001/14 som ir specifikt for jarnvigssektorn.
Mojligheterna for jarnvigsindustrin att ticka sina kostnader
aterfinns i direktivet som utgdr frin marginalkostnadsprinci-
pen for avgifterna, men tillater tilliggsavgifter for att uppna
full kostnadstickning for infrastrukturforvaltarens kostnader.
Samtidigtangesattavgifternainte fir varasi hogaatt de sting-
er ute marknadssegment som endast kan betala marginalkost-
naden. Det dr en form av Ramseyprissittning som foérordas,
dir priselasticiteten hos olika marknadssegment dr viktiga att
beakta for effektiva avgifter.

Direktivet paverkar den svenska jarnvigslagen (2004-:519,
kap. 7) som anger att banavgifterna ska vara marginalkost-
nadsbaserade, men sirskilda avgifter fir tas ut for att uppné
kostnadstickning »om det ir forenligt med ett samhiillseko-
nomisk effektivt utnyttjande av infrastrukturen«. Med andra
ord maste hinsyn tas till marknadssegment som endast kan
bira marginalkostnaden, precis som EU:s direktiv foreskriver.

Efter EU:s direktiv for jarnvigssektorn dndras inte grund-
synen pa avgifter och kostnadstickning i Sverige. Noterbart
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ar att det gors en tydligare koppling mellan avgifter och upp-
fyllelse av de transportpolitiska mélen® i 2006 ars trafikpoli-
tik (prop. 2005/06:160). Aterigen papekas att skatter och
avgifter pa transporter bor ta hinsyn till den internationella
konkurrensen, och att det ir viktigt att driva pa en harmoni-
sering inom EU ndr det giller att prissitta externa effekter. Nu
betonas dessutom behovet av en 6kad differentiering av de
marginalkostnadsbaserade avgifterna. Inom svensk transport-
politik forandras alltsa inte synen pd marginalkostnadsprinci-
pen ndmnvirt efter 1998 ars trafikpolitik, och jirnvigslagen
(2004:519) faststiller 4n idag att banavgifterna ska vara mar-
ginalkostnadsbaserade med mojlighet till sirskilda avgifter
for att uppné kostnadstickning, givet att dessa ir forenliga
med ett samhillsekonomiskt effektivt utnyttjande av infra-
strukturen. Det kan noteras att férindringar av den svenska
jarnvigslagen kommer att implementeras innan den 16 juni
2020, baserat pa EU:s sd kallade fjirde jirnvigspaket. And-
ringarna i jarnvigspaketet innehdller dock inte nigra avsteg
fran marginalkostnadsprincipen som grund for banavgifter
(se dndringsdirektivet 2016,/2370,/EU).

Som framkommit ovan har policyn kring kostnadstickning
varierat inom svensk transportpolitik, dir den prissittning
som forordats har varit marginalkostnadsbaserad eller tvide-
lad, med olika nivder pa tilliggsavgifter. Insikten att priset
bor bidra till ett effektivt nyttjande av anliggningen har vigts
mot behovet av finansiering, dir transportanvindarnas pris-
kinslighet har varit en mer eller mindre uttalad faktor for
den beslutade transportpolitiken. Besluten om prissittnings-
policyser iri behov av kunskap for att de ska kunna omsittas i
praktiken och ge 6nskad effekt. Detta presenteras i ndsta kapi-
tel tillsammans med en beskrivning av banavgifternaiSverige.

15. Det 6vergripande malet ir att
sikerstilla en samhillsekono-
miskt effektiv och langsiktigt
hallbar transportférsorjning for
medborgarna och niringslivet i
hela landet, medan delmadlen ir
hog transportkvalitet, siker
trafik, god miljo, regional
utveckling, ett jamstillt
transportsystem, och att
medborgarnas och niringslivets
grundliggande transportbehov
skall tillgodoses. (prop.
2005,/06:160).
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6. Fran policy till praktik

ATT SATTA »RATT« PRIS drinformationskrivande. En prisdif-
ferentiering i tid och rum ir exempelvis nédvindig for att en
marginalkostnadsavgift ska leda till ett effektivt resursutnytt-
jande. Ramseys tilliggsavgift behover dven kunskap om trans-
portkopares priskinslighet. Detsamma giller den tvadelade
avgiften dir den fasta delen av avgiften behover differentieras
med avseende pé priskinslighet for att bli en effektiv avgift.
En perfekt differentiering dr dock sillan praktiskt mojlig, utan
behover vara mer eller mindre trubbig i sin prisvariation.

Hinsyn behover dven tas till den lagliga mojligheten att
infora en differentierad avgift som innebir en prisdiskrimine-
ring samt till hur marknadssituationen ser ut fér utférandet av
transporttjinster. Givet EU:s direktiv kring banavgifter menar
Nash (2005) att tvidelade avgifter dr den bista [osningen nir
tdgoperatorer har monopol pa en eller flera linjer (exempel-
vis via upphandling i konkurrens). Om det diremot finns en
faktisk eller potentiell konkurrens pa en linje dr den tvadelade
avgiftenineftektiv eftersom den innebir en nackdel for mindre
operatorer som har svirare att bira den fasta delen av avgiften
—detvill siga den del avavgiften som inte ir (direkt) relaterad
till planerad eller faktisk anvindning — och didrmed himmar
konkurrensen.

Med andra ord kan en tvidelad avgift bli diskriminerande
nir det finns flera tigoperatorer med olika stora marknadsan-
delar och, som pipekasav Nash (2005), olaglig enligt gillande
EU-direktiv (och jirnvigslagen (2004:519)). Detta dr sirskilt
tydligt nir den fasta delen dr helt orelaterad till hur mycket en
operator nyttjar infrastrukturen under ett dr, vilket innebdr
att den fasta delen av avgiften blir relativt stor for exempel-
vis de internationella godstagsoperatorerna som utnyttjar ett
lands infrastruktur i liten utstrickning. Det innebir att kon-
kurrensen mellan operatorer blir snedvriden, eftersom stora
aktorer gynnas av den tvddelade avgiften. Med konkurrens pa4
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sparen och med begrinsade resurser hos infrastrukturdgaren
ir marginalkostnader med rorliga tilliggsavgifter (Ramsey-
prissittning) dirfor att foredra (Nash, 2005). Hir bor det
dven poingteras att marknadssituationen (konkurrensen)
paverkar det pris som konsumenterna av transporttjinster-
na moter och hur det forhaller sig till transporttjinsternas
marginalkostnad. Ju storre marknadsmakt, desto storre moj-
lighet har tigoperatoren att sitta priser over marginalkostna-
den (den generaliserade kostnaden per resa/transport). Det
kan exempelvis behévas nigon form av prisreglering for att
begrinsa de negativa konsekvenserna som marknadsmakten
eller monopolsituationen innebir.

Oavsett om trafikpolitiken viljer en tvidelad eller margi-
nalkostnadsbaserad avgift, behovs det kunskap om de olika
kostnaderna som ir forknippade med jarnvigstransporter for
att kunna sitta »ritt« pris vid ritt tillfille. Nedan presenteras
metoder for att ta fram kostnader som ligger till grund for de
avgifter som har anvints och anvinds idag. Fokus ligger pa
berikningen av kostnader for infrastrukturforvaltning efter-
som Sverige och EU har valt att vertikalt separera infrastruk-
turforvaltning och utférande av transporttjanster och da an-
vint marginalkostnader som utgangspunkt for banavgifterna
sedan 1990-talet, nigot som dven inneburit att den empiriska
forskningen har en tyngdpunkt pd den prissittningen. Se Jans-
son med flera (2015) f6r en genomgdng av optimal prissitt-
ning inom kollektivtrafik, dir priset anges vara lika med den
generaliserade kostnaden per resa som dr summan av mar-
ginalkostnaden for producenten och marginalkostnaden for
anvindaren av transporttjinsten.

6.1 Metoder for kostnadsberikning

De metoder som anvinds for att berikna (marginal )kostnader

for jarnvigstrafik kan delas upp i tre kategorier:

> Bokforingsansatsen: bestar av att definiera kostnader som
fasta eller rorliga for att sedan allokera kostnader till en
trafikenhet.

> Den mekanistiska ansatsen: bestdr avingenjorsmissiga mo-
deller och etablerar samband mellan trafik och nedbrytning
tor att sedan koppla nedbrytning till kostnader.

> Den statistiska ansatsen: etablerar ett direkt samband mel-
lan observationer av trafik och kostnader.

Bokféringsansatsen har anvints flitigt genom jirnvigens his-
toria, exempelvis av 1907 drs svenska taxekommitté for att
faststilla sa kallade minimitariffer dir endast de »forinder-
liga« kostnaderna ingick med avsikten att ge uttryck for de
merkostnader som orsakas av trafiken (sOU 1939:3, s. 27)."7
Resonemangetkring berikningen av minitariffer for tankarna

16. Detta avsnitt baseras pa
Odolinski och Wheat (2019).

17. Minitarifferna angavs med

belopp per 100 kg for olika
kilometeravstind (SOU 1939:3).
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mot en marginalkostnad. Bokforingsansatsen tar dock fram
genomsnittliga rorliga kostnader snarare in marginalkostna-
der. Aven i UsA anvindes bokforingsansatsen under storre
delen av 1900-talet, trots att den hade fatt kritik av ekonomer
redan under sent 1800-tal for att baseras pa mer eller mindre
godtyckliga metoder for att allokera kostnader till olika aktivi-
teter (se exempelvis Taussig, 1891). I Storbritannien anvindes
en mix av bokforingsansatsen och ingenjorsmissiga modeller
sd sent som 2007.

Den mekanistiska ansatsen forsoker etablera fysiska sam-
band pd en detaljerad niva. Inom jirnvigssektorn dr den
frimst anvindbar for att ta fram slitage- och nedbrytnings-
kostnader. Kortfattat genomf6rs simuleringar med hjilp av
ingenjorsmissiga modeller for att fa fram prediktioner pa ned-
brytning av infrastrukturen (tiget) som har orsakats aven viss
egenskap hos taget (infrastrukturen). Nedbrytningen kopplas
sedan till kostnader for nédvindiga atgirder.

Den statistiska ansatsen ir helt empirisk och etablerar
samband pa en mer aggregerad nivd jimfort med de ingen-
jorsmissiga modellerna. Den utgdr fran en kostnadsfunktion
for att etablera samband mellan kostnader och trafik, och
dr anvindbar i berdkningen av marginalkostnader samt for
att utvirdera stordrifts- och samordningsférdelar eller olika
forindringar inom jirnvigsindustrin. Kostnadsfunktionen
dr vil forankrad i produktionsteori och dr — jimfort med en
produktionsfunktion — ett nigot enklare sitt att ge en bra
representation av en produktionsteknologi, sirskilt nir det
ir en verksamhet som anvinder ett flertal insatsvaror for att
producera flera olika typer av produkter.’®

Det finns for- och nackdelar med bade den statistiska och
mekanistiska ansatsen. En styrka med den statistiska ir att
denanvinder faktiska kostnader for att etablera samband som
kan ta hinsyn till produktionsmiljon, givet en limplig speci-
fikation av kostnadsfunktionen. Den statistiska ansatsen har
emellertid problem med att ta fram samband som dr komplexa
eller hogt korrelerade, och de skattade sambanden kan ifri-
gasittas nir det finns underliggande mekanismer som, nir de
forindras, kan paverka det etablerade sambandet. Den me-
kanistiska ansatsen har fordelen att den modellerar de under-
liggande mekanismerna bakom samband och kan vara sirskilt
anvindbar for att ta fram differentierade marginalkostnader,
forslagsvis for tigfordon med egenskaper som paverkar ned-
brytningen av infrastrukturen pé olika sitt. Datatillging ir
emellertid ofta en begrinsning och fler mekanismer kriver
fler parametrar som kan skapa en 6kad osikerhet i modellen.
Dirutover har kopplingen mellan nedbrytning och kostnader
oftavarit bristfillig i modeller som anvinder den mekanistiska
ansatsen dd den baserats pd antaganden om nédvindiga dtgir-
der och anvinder enhetspriser for dessa atgirder som inte tar
hinsyn till forekomsten av stordriftstérdelar. Det finns dock

18. En produktionsfunktion
behover information om
inputkvantiteter medan
kostnadsfunktionen i stillet
anvinder information om
inputpriser. Hir kan nimnas att
kostnadsfunktionen baseras pa
dess dualitet med produktions-
funktionen, vilket innebir att
den hirleds frin en produktions-
funktion med antagandet att
firman forsoker kostnadsmini-
mera, och att detta bestimmer
den mix av inputfaktorer som
anvinds i produktionsfunktio-
nen, samt att inputpriser och
outputs ir exogent bestimda.
Dirutéver finns det en rad
egenskaper som kostnadsfunk-
tionen bor ha som f6ljer av en
kostnadsminimering, exempelvis
att funktionen ska vara konkav i
inputpriser (om priset pi en
insatsvara hojs indras mixen av
input pé ett sitt som ger ligre
kostnader jimfért med om
mixen hills konstant), den ska
inte vara negativ etc. (se
McFadden, 1978, fér mer
detaljer).
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funktioner for jarnvag

En kort beskrivning av nagra kostnads-

Kostnadsfunktionen ges ofta en
funktionell form for att skatta hur olika
faktorer paverkar kostnader (det gar
aven att anvanda icke-parametriska
metoder sdsom »Data envelopment
analysis«). En av de forsta funktionella
former som anvandes for att analysera
jarnvagens kostnader var linjara
kostnadsfunktioner enligt:

K=a+pq

dar kostnader (K) bestams av en fast
komponent (@) och en komponent (B)
som &r proportionell mot output (q).
Denna kostnadsfunktion kritiserades
eftersom den innebar konstanta
marginalkostnader, detvill sdga att det
inte finns ndgon avtagande avkastning
for en ytterligare enhetav en insatsvara
- samt att den saknade ett (eller flera)
inputpris(er). Den sa kallade
Cobb-Douglas-funktionen I0ste detta
problem och kan uttryckas enligt

K=e*(TT7,4") (117, b))

vilket i logaritmisk form ar

InK=a+Y,,_, B, Inq,
+2r=1 yr Inpr

med m outputs och n inputs. Ekvationen
kan skattas med exempelvis minsta
kvadratmetoden, dér a, §,ochy, &r de
parametrar som skattas. Aven
Cobb-Douglas-funktionen ar restriktiv
eftersom den antar att kostnadselasti-
citeten for output ar konstant och att
en proportionell férandring i ett
inputpris leder till en lika stor
proportionell forandring i inputmixen
(substitutionselasticiteten mellan
inputfaktorer ar enhetlig). Christensen
med flera (1971; 1973) foreslog en mer
flexibel funktionell form med namnet
Translog (baseras pa »Transcendental
logarithme)

InK:a+Z:LZ p,Ing, +Zr":1 y.Inp,
+1/2 erc":z 2:Im:1 ﬁkl Inqk Inql
+1/2 % X0V, Inp, Inp,

+ Xt 2t O Inqy Inp,

som ar en andra ordningens
approximation av en kostnadsfunktion
som tillater icke-konstanta kostnads-
elasticiteter. Denna funktionella form
anvandes exempelvis av Johansson
och Nilsson i deras inflytelserika
studie (2004) av marginalkostnader for
underhall med avseende pa trafik.

For att ge en bra representation av

verkligheten behdvs det ofta
observationer over tid (t). Detta gor det
mojligt att ta hansyn till teknisk
forandring (produktionsmdéjligheten
forandras) genom att exempelvis
inkludera en trendvariabel eller sa
kallade arsvisa dummyvariabler.
Darutover ger tidsserien oss mojlighet
att ta hansyn till dynamiken i
produktionen; kostnader under ett ar
kan ju ha en effekt pa kostnaderna
under nastkommande ar. Detta kan
vara sarskilt viktigt i analysen av
kostnader for infrastrukturtjanster dar
en trafikokning kan resultera i 6kade
underhallskostnader, vilket i sin tur kan
paverka kommande underhallskostna-
der. Denna dynamik fangar vi genom
attinkludera foregaende ars kostnader
i kostnadsfunktionen. Vi kan uttrycka
funktionen enligt (baserat pa en
Cobb-Douglas-funktion for att férenkla
framstallningen)

InK=a+6InK,_+Y,, B, Inq,,
+2'r1=1 yr lnprt

dér effekten pad kommande ars
kostnader efter en foréandring i
exempelvis output (¢) kan sparas via
parametern () for laggade kostnader
(InK_). Detta &r en variant av den sé&
kallade autoregressive distributed lag
model som aven inkluderar laggade
forklaringsvariabler (exempelvis InkK, ).
Med den dynamiska modellen kan vi
fanga den »fullstandiga« effekten aven
férandring i output. Mer specifikt
definieras en »jamviktskostnad« som
anger att det inte finns ndgon tendens
att férandra kostnaden, enligt

InK=InK,_=InK’.

En kostnad i jamvikt kan da uttryckas

som
) B
_l m k
InK'=73 +Zk:1 s Inqk
n VY
+Zr:11- Inpr

Den effekt som en foréandring har pa
arets kostnader och kommande ars
kostnader fangas av

b
1-6.

Férekomsten av denna intertemporala
effekt har belagts av Odolinski och
Nilsson (2017a) som tolkar att det tar
tid for infrastrukturforvaltaren att
anpassa underhallskostnaderna efter
en trafikdkning; parametern for
foregédende ars underhallskostnader
(6) ar positiv men under 1.
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mojlighet att kombinera den mekanistiska och empiriska,/
statistiska ansatsen, vilket Smith med flera (2016; 2017) gor
for att berdkna marginalkostnader for olika tigfordon.
Oavsett vilken metod som anvinds behover en berikning
av marginalkostnader (MK) inom jirnvigsomradet ange den
extra kostnad (K) som orsakas av en extra enhet trafik (Q) som
ror sig en viss lingd (hir kilometer, km) pa infrastrukturen:

_ 0K
MK—anm

Trafikmiéttet som anvinds (Qkm) kan vara antingen tig-,
fordons- eller bruttoton-km (i studier av operatorskostnader
anvinds ofta person- eller nettoton-km). I litteraturen ir det
vanligtatt berikna marginalkostnaden genom att multiplicera
trafikens kostnadselasticitet (0InK/0InQ) med genomsnitts-
kostnaden (K/Qkm), vilket baseras p4 foljande definition (se
exempelvis Munduch m.fl., 2002, och Odolinski och Nilsson,
2017a)

_ 0K _ Qkm 0K K _dlnK K
MK=55,

K 9Qkm Qkm —dInQ Qkm

Denna specifikation gor det mojligt att separera trafikens
och spérlingdens paverkan pi kostnader. Denna separation
ska emellertid inte tolkas som att trafikens paverkan pa kost-
nader bor analyseras isolerat frin andra kostnadsdrivare. For
att etablera ett robust samband mellan trafik och kostnader dr
detviktigtatt ta hinsyn till infrastrukturens egenskaper saisom
forekomsten av vixlar, broar och tunnlar, samt anliggningens
olika kapacitet att hantera typ och mingd av trafik, vilket kan
faingas av exempelvis tillaiten hastighet, storsta tillitna axel-
last och linjekapacitet. Dessa variabler paverkar de kostna-
der som uppstar och kan dven vara viktiga for att analysera
hur marginalkostnaden for trafik varierar. Exempelvis kan ett
hogt kapacitetsutnyttjande innebira (mer) upphackade tider
i banan for att genomfora underhall och att underhall i hog-
re grad behover utforas nattetid (se Odolinski och Boysen,
2019, som analyserar hur detta paverkar marginalkostnaden
for underhdll).

Reinvesteringar utfors inte lika ofta som underhallsdtgir-
der, men paverkas ocksi av tigtrafiken. En beskrivning av
detta ges av figur 2 som illustrerar hur en reinvestering tidi-
gareliggs (fran e till t") till foljd av en (temporir) trafikokning.
Underhalls- och storningskostnaden ir lig (K*) direkt efter
en reinvestering och okar 6ver tid (med ackumulerad trafik)
tills kostnadsnivin (K") kriver en ny reinvestering (notera att
en permanent Okning i trafiken skulle innebira att reinveste-
ringsintervallen £blir kortare).

For att etablera ett samband mellan reinvesteringskostna-
deroch trafik behovs relativt linga tidsserier och ndgot annor-
lunda modeller och metoder. Detta var en anledning till att
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Figur 2. En temporar trafikdkning (tidpunkt t)och paverkan pa reinvesterings-
intervall, dar K” ar den kostnad som motiverar en reinvestering och K* ar den
kostnad som uppnas direkt efter en reinvestering (omarbetad figur fran
Andersson m.fl., 2016).

Underhalls- och

storningskostnad
A
KH

KL
t" ot t"+t t'+t

v

t Tid

det under lang tid inte fanns kunskap om marginalkostnader
for reinvesteringar (se exempelvis STKA, 2002, som belyser
denna friga). En av de metoder som har anvints ir en s
kallad tvastegsmodell, dir det forsta steget dr en skattning av
sannolikheten for att en reinvestering genomfors pé en viss
del av jarnvigsnitet under ett specifikt dr. I det andra steget
genomfors en skattning av hur kostnaden for reinvesteringen
paverkas av olika faktorer sisom trafik (se Andersson m.fl.
2012). En annan metod som har anvints ir en sa kallad 6ver-
levnadsanalys, som likt det forsta steget i tvistegsmodellen
skattar risken for en reinvestering med avseende pé trafik (se
Andersson m.fl. 2016).”

I analysen av infrastrukturkostnader kan det vara nédvin-
digt att ta hinsyn till relationen mellan underhall och rein-
vesteringar. Som indikeras av figur 2 underhaller en kostnads-
minimerande infrastrukturforvaltare sin anliggning fram till
dess att kostnaderna for underhillet och trafikstorningarna
(som orsakas av en utsliten anliggning) nir en nivd som
innebir att det dr billigare att genomfora en reinvestering i
stdllet for att fortsitta underhalla anliggningen. Underhillet
kommer dirmed att paverka reinvesteringen och vice versa.
Effekten av en trafikforindring kan dirmed studeras utifrin
denna dynamiska kontext, vilket Odolinski och Wheat (2018)
gor med hjilp av en sd kallad vektor autoregressiv modell. De
visar att en 6kning av underhillskostnader under dr ¢ (exem-
pelvis till foljd av en trafikokning) kan forklara en 6kning av
reinvesteringskostnader under ar ¢t + 2, vilket dr i linje med att
anldggningen underhalls fram till dess att kostnaderna har natt
en niva som gor det nodvindigt att genomfora en reinveste-

19. En jimforelse mellan dessa
metoder genomfors av

Odolinski med flera (2018), dir
en slutsats (ndgot forenklat) dr

att tvistegsmodellen har

fordelen att den dven tar hinsyn

till hur trafik kan paverka

storleken pd reinvesteringskost-

nader, vilket inte éverlevnads-
modellen gor.

39



ring.>° Specifikt kan trafikens paverkan péd kostnader sparas
over tid och mellan underhills- och reinvesteringsatgirder.

Som indikeras av figur 2 behover infrastrukturforvaltaren
dven ta hinsyn till storningskostnader, som blir hogre nir
anliggningens tillstind forsimras, allt annat lika. Allt annat
ar dock inte lika. Utnyttjandet av linjekapacitet varierar och
skapar olika mycket tringsel. En beskrivning av detta ges av
figur 3, dir diagrammet till vinster visar hur ett tig blir forse-
nat men inte orsakar nigra sekundira forseningar da det finns
lufti tidtabellen, medan diagrammet till hoger inkluderar ett
extra tdg som innebir att den primira forseningen av det forsta
taget resulterar i sekundira forseningar, det vill siga foljdfor-
seningar. En annan kapacitetsrelaterad kostnad ir sé kallade
knapphetskostnader som bestarav kostnader for att tillginglig
kapacitet inte kan méota den efterfrigan som finns.

For att kunna beridkna hur ett extra tdg pdverkar tring-
selkostnader behovs ett samband mellan kapacitetsutnytt-
jandet och jirnvigssystemets tillforlitlighet. Detta samband
kan etableras med olika metoder, exempelvis med en analy-
tisk eller statistisk ansats, alternativt simuleringar (Mattson,
2007). Kombineras sambandet med information om antal
passagerare och mingden gods samt forseningstidsvirden dr
det mojligt att sitta ett virde pa tringselkostnaden for ett
ytterligare tig som trafikerar banan. Storbritannien har exem-
pelvis haft tringselavgifter sedan 2002 som baserats pd studier
av hur kapacitetsutnyttjandet paverkar foljdférseningar (se
Gibson m.fl. 2002 och Arup, 2013). Knapphetskostnader ir
mer svirfingade. Som Nilsson och Haraldsson (2016) anger
behovs information om hur minga ansékningar som fir ett
simre tidtabellige dn det som har efterfragats, hur manga
operatorer som avstdr fran att soka tidtabelligen dirfor att
det inte anses meningsfullt att férsoka och hur ménga ansok-
ningar om tidtabelligen som avslas helt. Alternativt kan en
auktion av tagligen ge information om knapphetskostnader
(se Nilsson, 2002).

Andra externa kostnader som orsakas av tigtrafiken ir kost-
nader for buller och olyckor. Bullerkostnaderna bestir dels av
de direkta kostnaderna som individer upplever vid bullerex-
ponering, dels kostnader pa lingre sikt till f6ljd av de negativa
hilsoeffekter som bullerexponering orsakar.* Dessa kostna-
der analyseras i exempelvis Swirdh och Genell (2016) som
anvinder berdkningar av bullerexponering och betalningsvilja
for att minska denna exponering (en monetir virdering som
baseras pa variationer i smahuspriser), samt effektsamband
mellan buller och negativa hilsoeffekter (hjirtinfarke, kirl-
kramp och hogt blodtryck) dir virderingen av hilsoeftek-
ter bestir av exempelvis kostnader for forlorade levnadsir,
sjukdomssymptom, produktionsbortfall och virdkostnader
(se Nerhagen m. fl., 2015, for en genomgang). Kostnader for
olyckor beriknas av Jonsson med flera (2019) och baseras

20.

21.

Den skattade effekten ska
emellertid inte tolkas som ett
kausalt samband dd den bestir
av en sd kallad Granger-kausali-
tet som i detta fall siger att
6kningen i underhallskostnader
ar t ger oss en bittre prediktion
av reinvesteringskostnader dr
t+2.

Berikningen av bullerkostna-
derna (och andra miljokostna-
der) kan sigas tillhora en
ytterligare kategori av ansatser
for att berikna marginalkostna-
der for trafik. Pd engelska
benidmns ansatsen Impact
Pathway Approach, dir stegen
bestar av att 1) berikna
forindringen i buller /utslipp,
2) berikna spridning (skillnader
iexponering), 3) etablera
samband mellan exponering och
hilsoeffekter (frimst fran
epidemiologiska studier) och 4)
ge en monetir virdering av
hilsoeffekterna.
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Figur 3. lllustration av hur ett extra tag kan orsaka foljdférseningar (omarbetad
figur fran Gibson m.fl., 2002).
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pé den okade risken for plankorsningsolyckor nir tigtrafiken
okar och en genomsnittlig olyckskostnad bestiende av ett
sd kallat humanvirde (kostnader for ett forlorat liv eller for
skador) och materiella kostnader (skador pé fordon, vardkost-
nader, produktionsbortfall etc.).

6.2 BanavgifteriSverige

Som beskrivits ovan finns det metoder for att berdkna de olika
delarna av tagtrafikens samhallsekonomiska marginalkostna-
der. Det har skett en utveckling av kunskapen om marginal-
kostnaderna genom dren, framfor allt sedan Sverige och EU
valde att vertikalt separera infrastrukturférvaltningen och
utforandet av jarnvigstransporter och dirmed fick ett (6kat)
behov att ta ut banavgifter. Berdkningar av marginalkostna-
der behover genomforas pa svenska data for att de ska vara
relevanta for banavgifterna i Sverige. Statens vidg- och trans-
portforskningsinstitut (vTI) har dirfor fitt en rad regerings-
uppdrag?* sedan 2012 att uppdatera och komplettera berik-
ningar av de olika trafikslagens marginalkostnader. I dagsliget
finns det marginalkostnadsberikningar f6r nedbrytning och
slitage av jarnvigsanliggningen samt for buller och olyckor.
Marginalkostnader for tringsel och knapphet saknas, forut-
om den péverkan som kapacitetsutnyttjandet har pd under-
hillskostnader. Det senare innebir specifikt att olika nivier
av kapacitetsutnyttjande skapar olika produktionsmiljoer tor
underhillsentreprenorerna. Enviktig deli produktionsmiljon
avser vilka tider som underhallsentreprenoren fir for att utfora
det arbete som krivs. Nir kapacitetsutnyttjandet dr hogt dr
tiderna oftauppdeladeiflera (mindre) delar, alternativt beho-
ver arbetet i hogre grad utforas nattetid, nagot som innebir
hogre underhallskostnader. Ekonometriska skattningar av

22. Projekten har fitt benimningen

SAMKOST.

41



Odolinski och Boysen (2019) visar ocksé att ett hogre ka-
pacitetsutnyttjande innebir en hogre marginalkostnad for
utnyttjandet av infrastrukturen.

Strukturen pa banavgifterna i Sverige har varierat genom
aren, dels for att politiken har haft olika syn pd hur kostna-
der utover marginalkostnaden ska finansieras, dels for att
det har saknats berikningar av vissa kostnader, exempelvis
reinvesteringar, buller, tringsel och knapphet. Inforandet av
banavgifter i Sverige skedde 1985 da sJ genomforde en intern
separation av infrastrukturférvaltningen frin utférandet av
transporttjinsterisin redovisning (SOU 2013:83). Nirden ver-
tikala separationen genomfordes 1988 var banavgifterna upp-
delade i en fast och en rorlig avgift. Den fasta delen inneholl
en fordonsavgift, dir ett normallok betalade en drlig avgift pa
245000 kronor, en motorvagnsenhet bestiende av tva vagnar
betalade 100 000 kronor, en personvagn 50 000 kronor och
en tvdaxlig godsvagn 7 300 kronor (Nilsson, 1990).

Virt att notera ir att det fanns en differentiering av banav-
gifterna med avseende pa fordonsegenskaper som slopades
frin och med 1999 dé det anségs att det frimst dr tigets vikt
som ir betydelsefull fér nedbrytningskostnaderna. Differen-
tieringen utifrin hastighet beholls, vilket i princip innebar
att avgiften differentierades efter fordonens gingegenskaper
(SIKA, 2000). Som nimnts tidigare forindrades synen pé
kostnadstickning i och med 1998 drs trafikpolitik som an-
gav att banavgifterna skulle motsvara de externa (kortsiktiga)
samhillsekonomiska kostnaderna. Detta innebar att banav-
gifterna sinktes ordentligt.

Avgifterna var relativt konstanta fram till 2013 for att se-
dan o6ka successivt. En anledning till 6kningen var att ny
kunskap om tigtrafikens kostnader togs fram, bland annat
av Andersson (2007), och det blev tydligt att avgifterna var
ligre dn de skattade marginalkostnaderna. Detta innebar i
sin tur ett beslut pd uppdrag av ddvarande regering om att
Oka banavgifterna, vilket framgir av den nationella planen
for transportsystemet for 2014—2025 dir Trafikverket (2013)
tar fasta pa vad som foreskrivs av jirnvigslagen (2004:519)
och EuU-direktiv (2012/34/EU): att marginalkostnaden ir
en miniminiva for avgifterna. Som exempel pa 6kningen kan
nimnas att den sd kallade sparavgiften (en del av den totala
banavgiften) var 0,0036 kronor per bruttotonkilometer for
godstig och 0,0126 kronor per bruttotonkilometer for per-
sontig 2012, medan motsvarande avgifter dr 0,0101I respekti-
ve 0,0163 kronor per bruttotonkilometer 2020 (genomsnitt
av avgifterna for de olika medelaxellasterna). Det innebir en
nominell 6kning med 181 procent f6r godstig och 29 procent
for persontdg.

De avgifter som tas ut under 2020 bendmns spéravgift,
tdgligesavgift och passageavgift (drifts- och olycksavgifterna
ingdr i tigligesavgiften frin och med 2015). Dirutoéver finns
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sd kallade kvalitetsavgifter som betalasav den part som orsakar
enforsening (hiringdr dockinte kostnader for foljdforsening-
ar som orsakats av tringsel) samt avgifter for tjinster etc. Ti-
digare fanns dven en emissionsavgift for forbrinningsmotor-
drivna fordon, men den slopades frin och med Tégplan 2020.
Genomsnittliga banavgifter beriknas av Trafikverket (2018b)
ochuppgirtill 9,7 kronor /tigkilometer fér persontig och 17
kronor /tagkilometer for godstig. Hir bor det poingteras att
godstagen ir betydligt tyngre dn persontagen och att sparav-
giften (som dr en viktig del av banavgiften) baseras pi tigens
bruttotonkilometer eftersom vikten dr en drivande faktor for
nedbrytning och slitage av sparanliggningen.

Det finns anledning att differentiera spiravgifter si att de
skapar incitament hos operatorer att kora mer sparvinliga
fordon och attinfrastrukturen nyttjas mer effektivt genom att
de betalar for vad det extra kapacitetsutnyttjandet kostar. Som
nimnts slopades dock fordonsdifferentiering 1999, och har
inte aterinforts. I nuldget finns en sparavgift som differentieras
med avseende pd medelaxellast. Det finns ett stod for en si-
dan differentiering baserat pa ingenjorsmissiga modeller som
visar att axellasten har en stor paverkan pd nedbrytningen av
jarnvigen (Oberg m.fl., 2007). Odolinski (2019a) visar dven
med en statistisk ansats hur marginalkostnaderna varierar med
avseende pd tigens medelaxellast.

6.3 Vad saknas i de svenska banavgifterna?

En viktig komponent som i princip saknas i avgifterna ir
kostnader for tringsel och knapphet. En sidan avgift skulle
frimst paverka persontigen eftersom dessa transporter har
en hog efterfrigan under vissa tider pa dygnet och pd vissa
banstrickor vilket skapar flaskhalsar, medan godstrafiken har
storre mojlighet att anpassa kortider och kan anvinda andra,
mindre trafikerade strickor. Trafikverket borjade differentie-
ra tagligesavgiften (kronor/tagkilometer) 2011 dir strickor
med hogt kapacitetsutnyttjande fick en hogre niva, och infor-
de dven en passageavgift i Stockholm, Goteborg och Malmo
under morgon och eftermiddag p4 helgfria vardagar. I vilken
grad dessa avgifter speglar den faktiska marginalkostnaden for
tringsel och knapphet dr svirt att siga eftersom det saknas sa-
danastudier for det svenskajarnvigsnitet. Dock, som nimnts
tidigare, visar Odolinski och Boysen (2019) att marginalkost-
naderna for underhdll varierar med kapacitetsutnyttjandet,
men detta avser inte kostnader for foljdforseningar eller att
efterfragad kapacitet inte tillgodoses.

Det saknas dven banavgifter for buller, trots att det finns
skattade marginalkostnader for denna negativa externalitet
(se Swirdh och Genell, 2016). En forklaring ir att det inte
finns ett EU-direktiv att ta ut bulleravgifter, utan endast en ge-
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nomforandeforordning frin EU-kommissionen (2015/429)
som anger regler for att differentiera banavgifter med avse-
ende pd bullernivéder. For nirvarande édr det endast Tyskland,
Nederlinderna och Schweiz som har infort bullerdifferentie-
rade avgifter.

Banavgifterna i Sverige har helt klart forindrats genom
dren, vilket bide beror p4 policyforindringar och pa ny kun-
skap om marginalkostnader. I dagsliget ér alltsd avgifterna
ligre dn de skattade marginalkostnaderna, men ska hojas till
den externa marginalkostnaden enligt den nationella planen
for transportsystemet for dren 2014—2025. Hur forhiller sig
de svenska banavgifterna till skattade marginalkostnader och
hur ser motsvarande relation ut for andra trafikslag? Ar avgif-
terna effektiva och rittvisa? Dessa fragor berors i nista kapitel.
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7. Eftektiva och rittvisa
avgifter:

ENLIGT MARGINALKOSTNADSPRINCIPEN leder ett pris som
motsvarar marginalkostnaden till ett effektivt resursutnytt-
jande. Det pris tigoperatorerna betalar for att fa kora pa ba-
norna spelar en viktig roll i detta avseende och kan paverka
konsumenternas generaliserade transportkostnad (monetira
och icke-monetira uppofiringar), bland annat beroende pa
hur konkurrenssituationen ser ut. Som beskrivits tidigare
finns detandra prissittningsprinciper som innebir priser 6ver
marginalkostnaden och som enligt dess foresprikare skapar
ett dnnu effektivare resursutnyttjande. Oavsett vilken pris-
sdttningsprincip man utgdr fran kan det konstateras att enligt
teorin skapar ett pris under marginalkostnaden ett ineffektivt
resursutnyttjande. Forhédllandet mellan avgifterna for olika
trafikslag kan emellertid vara viktigare dn den totala storleken
pi avgifterna, ndgot som tidigt har lyfts fram inom forskning-
enkring transportpriser, exempelvis av Allais med flera (1965).
Om avgiften hojs till marginalkostnadsnivd for exempelvis
tigtrafiken samtidigt som vigtrafiken inte internaliserar sina
marginalkostnader, kan det uppsti effektivitetsforluster om
vigtrafiken har relativt hogre externa marginalkostnader och
det sker en overflyttning fran jirnvig till vig. En l6sning pa
detta ir att bada trafikslagen betalar sina externa marginal-
kostnader fullt ut. Men en banavgift under marginalkostna-
den kan vara 6nskvird frin ett effektivitetsperspektiv om det
av olika anledningar inte dr mojligt att lita vigtrafiken betala
sina externa marginalkostnader (se Nilsson, 1992).

Eftersom avgiftstorindringar ofta inte sker pa det siitt teo-
rin foresprikar kan det vara bra att belysa relationen mellan
trafikslagens externa marginalkostnader liksom hur stor beni-
genheten dr att byta trafikslag nir det sker avgiftstorindringar
(se avsnitt 7.1).

Det finns dven ett rittviseperspektiv kring avgifter som
innebir att trafikslag betalar olika stora delar av sina externa
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marginalkostnader, eller mer generelltatt dessa kostnaderinte
ticks av trafikens skatter och avgifter. Exempelvis kritiserar
Ruggles (1949) och Coase (1970) den omfordelning av re-
surser som marginalkostnadsprissittning innebir, dir resurser
fordelas fran icke-anvindare (skattebetalare) till anvindare av
den specifika infrastrukturen/transporten for att ticka alla
kostnader.” Vickrey (1948) menar 4 andra sidan att frigor om
fordelning av resurser bor skotas via inkomstskatt eller andra
skatter som ir effektiva for att fordela resurser (ett vanligt
exempel dr fastighetsskatt), i stillet for att lita dessa frigor
paverka prissittning inom naturliga monopol.+

Ytterligare en aspekt som beror rittviseperspektivet dr hur
effektivt det naturliga monopolet ir i att producera infra-
strukturtjinster och pa vilket sdtt det skulle paverka margi-
nalkostnaderna och banavgifterna. Detta beskrivs kortfattat i
ettavsnitt nedan, men forst presenteras hur de svenska banav-
gifterna forhaller sig till skattade marginalkostnader och hur
motsvarande relation ser ut for andra trafikslag.

7.1 Relationen mellan avgifter
och marginalkostnader

Betalar trafiken sina externa marginalkostnader via skatter och
avgifter? Ett vanligt mdtt pa detta dr internaliseringsgrad som
dr ett relativt matt och beriknas genom att man dividerar to-
tala skatter och avgifter med externa marginalkostnader. Det
innebiratt eninternaliseringsgrad under Tanger att ett trafik-
slag betalar mindre dn de externa kostnader som trafiken ger
upphov till, och omvint innebir en internaliseringsgrad 6ver
I att trafikslaget betalar mer. En effektiv prissittning enligt
marginalkostnadsprincipen motsvarar en internaliseringsgrad
lika med 1 for alla trafikslag. Jarnvigens internaliseringsgrad
och hur den forhiller sig till vigtrafikens internaliseringsgrad
har dirfor undersokts och belysts i en rad rapporter, framfor
allt av Trafikanalys. Aven storleken pa de icke internaliserade
marginalkostnaderna brukar redovisas (exempelvis kronor
per tonkilometer eller kronor per personkilometer), efter-
som dessa ger en bittre bild av vilken effekt en pristorindring
kan fa for respektive trafikslag. Exempelvis kan ett trafikslag
ha hog internaliseringsgrad men dnda orsaka hoga externa
marginalkostnader, samtidigt som ett annat har en lig in-
ternaliseringsgrad och dven liga externa marginalkostnader.

Trafikanalys (2019) sammanstiller internaliseringsgraden
och deicke internaliserade kostnaderna for jirnvig och andra
trafikslag for 2018. Dessa aterges i tabell 1, ddr resultaten for
vig- och jiarnvigstrafik avser rapportens vigda genomsnitt
mellan landsbygd och titort. Rapporten utgdr frain marginal-
kostnader som tagits fram inom ramen for vVT1:s regerings-
uppdrag kring trafikens samhillskostnader (SAMKOST) och

23.

24.

Med andra ord néjer de sig inte
med det sd kallade Kald-
or-Hicks-kriteriet som anger att
investeringen ir effektiv om det
ir teoretiskt mojligt att
kompensera dem som fir det
samre.

Priser och férdelning av resurser
ir en friga som diskuterats
mycket inom litteraturen kring
prissittning av vigar. Se
exempelvis Lindsey (2006) eller
Levinson (2010) f6r en
genomgang.
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Tabell 1. Internaliseringsgrad och icke internaliserad
extern marginalkostnad, kronor per person- respektive
tonkilometer. Exklusive trangsel- och knapphetskost-
nader. Kalla: Trafikanalys (2019).

Icke internaliserad

Trafikslag Internaliseringsgrad marginalkostnad
Persontag 1,06 -0,005
Godstag 0,45 0,03
Personbil, bensin 1,23 -0,06
Personbil, diesel 0,80 0,05
Buss, diesel* 0,79 0,04
Tung lastbil utan slap 0,72 0,13
Tung lastbil med slap 0,65 0,06
Farjetrafik (persontrafik) 0,70 0,12
Sjofart (godstrafik) 1,20 -0,007
Flygtrafik** >3 -0,20

* Bussar som drivs med HVO eller biogas betalar inga energi- och koldioxidskatter
(internaliseringsgrad=0) och har en icke internaliserad marginalkostnad p& 0,10
kr per personkilometer.

** Avgaende inrikesflyg fran Arlanda. Kostnaden for flygets koldioxidutslapp kan
anses vara internaliserad i och med handeln med utslappsratter. Inkluderas
flygets kostnader for koldioxidutslapp ar motsvarande internaliseringsgrad 1,1
och den icke internaliserade externa marginalkostnaden -0,03. For utrikesflyg ser
bilden annorlunda ut (se Nilsson och Haraldsson, 2018).

de som rekommenderas av ASEK (Trafikverket, 2018a). Det
bor dven understrykas att marginalkostnaden dr underskat-
tad dd den inte inkluderar tringsel- och knapphetskostnader.
Sannolikt skulle dessa marginalkostnader forindra relationen
mellan trafikslagen och mellan person- och godstigen i tabell
1. Exempelvis skulle persontigstrafiken ha en hogre marginal-
kostnad for tringsel och knapphet jamfort med godstrafiken
eftersom persontigen oftare trafikerar jarnvigsnitet pd stillen
och vid tidpunkter med ett hogt kapacitetsutnyttjande.

Med tringsel- och knapphetskostnader ¢j inriknade har
persontigen en internaliseringsgrad pa 1,06, vilket innebir att
persontigen betalar en avgift som dr hogre dn dess beriknade
externa marginalkostnad. Med tringsel- och knapphetskost-
nader skulle internaliseringsgraden sjunka, men det édr oklart
med hur mycket eftersom det saknas kunskap om dessa mar-
ginalkostnader. Den icke internaliserade marginalkostnaden
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ar dirfor negativ (-0,005 kr/personkilometer). Det motsatta
giller for godstigen som har en internaliseringsgrad pa 0,45
och en icke internaliserad marginalkostnad pa 0,03 kr per
tonkilometer. Inom vigtrafiken dr det bensindrivna person-
bilar som har en internaliseringsgrad 6ver 1. Hir bor det dock
nidmnas att internaliseringsgraden dr 0,82 och 0,52 for ben-
sin- respektive dieseldrivna personbilar i titort, medan den dr
1,83 respektive 1,25 pd landsbygd. Samma forhéllande giller
for dieseldriven litt lastbil. Med andra ord 6verinternaliserar
dessa fordon sina externa marginalkostnader pa landsbygden,
samtidigt som det omvinda giller i titort. Dieselbussen har
en ligre internaliseringsgrad jamfort med persontig samt en
hogre icke internaliserad marginalkostnad. Den tunga lastbi-
len har en hogre internaliseringsgrad jimfort med godstiget,
men lastbilens icke internaliserade marginalkostnad dr hogre:
0,13 och 0,06 kronor per tonkilometer for tung last utan res-
pektive med slip, medan motsvarande kostnad ir 0,03 for
godstig.

I'tabell 14r det tydligt att godstigen inte betalar sina externa
marginalkostnader. Det gor emellertid persontigen, men det
skulle sannolikt férindras om marginalkostnaden for tringsel
ochknapphetinkluderasiberikningen, detvill siga personta-
gens internaliseringsgrad skulle hamna under 1.

7.2 Overflyttningar mellan trafikslag?

Da det finns en plan att hoja banavgifterna — som har borjat
implementeras — har fragor stillts kring vilka effekterna blir.
Dessa effekter beror till stor del péd hur stora eller smé de po-
tentiella 6verflyttningarna ir mellan trafikslagen nir det sker
avgiftsforindringar — och hur stor konkurrensen pa markna-
den dr eftersom en lig konkurrens generellt innebir att de
okade kostnaderna kan 6verforas pé resenirerna och trans-
portkoparna, medan det omvinda giller vid hog konkurrens.
Denna benidgenhet kan sammanfattas av sd kallade korsprise-
lasticiteter. Specifikt anger en korspriselasticitet den propor-
tionella forindringeniexempelvis transport- eller trafikarbete
pé vig nir priset pé jirnvig forindras proportionellt. Casper-
sen med flera (2016) presenterar korspriselasticiteter som ba-
seras pd den norska logistikmodellen® och data fran Sveriges
varuflédesundersokning 2009. Korspriselasticiteter for bade
hojningar och sinkningar av priset for jarnvigstransporter
ingdr i studien.

Resultaten visar blygsamma forindringar av transportarbe-
tet pd vig nir priset pd jarnvigstransporter forindras: korspris-
clasticiteterna dr 0,02 till 0,32 vid en prishojning. Abate med
flera (2016) fir liknande resultat nir de skattar en stokastisk
modell pa svenska data. Variationen beror pa varugrupp och
pd att olika procentuella férindringar av priset studeras, dir

25. Den norska logistikmodellen i

Caspersen med flera (2016) dr en
stokastisk modell till skillnad
frin den svenska godsmodellen
SAMGODS som ir determinis-
tisk. Férdelen med en stokastisk
modell dr att den tar hinsyn till
slumpmiissiga variationer och
ger en prediktion pd potentiella
utfall. Den tar dven hinsyn till
andra faktorer dn kostnader,
vilket bide Abate med flera
(2016) och Caspersen med flera
(2016) menar ir en rimlig
forklaring till att den stokastiska
modellen generellt leder till
ligre priselasticiteter jaimfort
med en deterministisk modell
som endast liter kostnaderna
variera.
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skattningarna visar en mindre priskinslighet ju ligre prisfor-
indring. Om vi enbart utgér frin den ligre prisférindringen
(5 procent)*S dr korspriselasticiteterna mellan 0,02 och o,11.
Det innebir att om priset for godstransporter pa jirnvig
okar med s procent kommer godstransportarbetet pé vig att
oka med o,1 till 0,55 procent. I Borjesson (2014 ) presente-
ras (big)korspriselasticiteter for reseavstind for persontrafik.
For tjdnste- och privatresor med bil dr dessa elasticiteter 0,07
respektive 0,04 nir det sker en 10-procentig 6kning i biljett-
priset for tigresor (korspriselasticiteten dr 0,05 totalt for dessa
resendrsgrupper). Liknande korspriselasticiteter presenteras
av Rohr med flera (2013). Med en korspriselasticitet pd 0,05
kommer en 10-procentig 6kning av biljettpriset innebira att
reseavstindet med bil forindras med 0,5 procent.

Ovanstiende ir endast exempel pd korspriselasticiteter,
men de tyder pa relativt sma overflyttningar mellan trafikslag
vid prishojningar. Overflyttningar ir dock endast en del av de
samhiillsekonomiska effekter som hojda banavgifter kan fa.
Jag har i mina studier inte hittat en regelritt samhillsekono-
misk kalkyl av hojda banavgifter. Generellt bor samhillseko-
nomiska kalkyler genomforas med olika prissittningsalterna-
tiv for att fa fram hur de paverkar kostnader och nyttor. Ef-
fekterna kan variera beroende pa hur konkurrenssituationen
ser ut eftersom det péverkar priset till transportanvindarna.
Mer specifikt kommer den generaliserade kostnaden for en
resa/transport att paverkas av prissittningsalternativen och
av transportutforarens marknadsmakt. Dessa typer av kalky-
ler kan genomforas for bide ny och befintlig infrastruktur.
Oavsett kan vi konstatera att vi fir 6kad samhaillsekonomisk
cffektivitet (ett effektivare resursutnyttjande) om alla trafik-
slag internaliserar sina externa marginalkostnader.

7.3 Optimal produktion och paverkan
pa marginalkostnader

Detirviktigtatt tillhandahillandet av infrastruktur och trans-
porttjinster sker effektivt, genom att minimera bade produk-
tionskostnader och transportkostnader. En ekonomiskt ef-
fektiv produktion innebir bide en effektiv resursallokering
och en teknisk effektivitet, dir det senare ror produktions-
formdgan (output) givet en mingd insatsvaror (input). En
ckonomiskt ineffektiv infrastrukturforvaltning kan innebira
att banavgiften dr onodigt hog, samtidigt som ineffektivt ut-
forande av transporttjinster — exempelvis orsakat av bristen
pakonkurrens/regleringar eller forekomsten av transaktions-
kostnader — kan innebira att kostnaden for konsumenterna
ir onodigt hog.

I jakten pa att effektivisera produktionen av infrastruktur-
tjanster har en konkurrensutsittning av underhall och reinves-

26. I Trafikverket (2013)
uppskattades att en hojning av

banavgifterna frin 2009 drs niva

till 2012 drs niva okar priset pa
jarnvigstransporter med cirka
procent.

3
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teringar genomforts.”” Odolinski och Smith (2016) ger exem-
pelvis stod for att underhallskostnaderna har minskat till f61jd
av konkurrensutsittningen, men det behovs mer kunskap om
olika orsaker till variationeriforseningskostnader.?® Mer gene-
rellt behovs det kunskap om den samhillsekonomiska effekten
av olika infrastrukturatgirder och att denna kunskap omsiitts
i praktiken, samt om hur organiseringen av gods- och per-
sontransportmarknaderna paverkar samhillets kostnader och
nyttor. Exempelvis presenterade Andersson med flera (2011)
en samhillseckonomisk analysmodell for drift, underhall och
reinvestering av vig- och jirnvigsinfrastruktur och beskrev
hur kunskapsliget saig utinom omradet, ett kunskapslige som
inte har férindrats nimnvirt sedan dess. Det innebir att det
saknas kunskap om féorekomsten av en »underhallsskuld « eller
»efterslipat underhéll«, och hur stor den isa fall dr (hir tolkas
att skuld och efterslipning skulle innebira att det behover
utforas mer underhall for att uppna en samhillsekonomiskt
optimal niva pa tillstindet hos infrastrukturen).

27. Som nimndes tidigare har dven

den svenska person- och
godstransportmarknaden pd
jirnvig dppnats upp for
konkurrens genom att dels borja
lita Trafikhuvudminnen
upphandla jirnvigstrafik i
konkurrens 1988 (konkurrens
om spiren), dels genom en
6ppning av godstransportmark-
naden 1996 och persontrans-
portmarknaden 2010 som
innebar att foretag kunde borja
konkurrera om transporterna pa
en linje under samma tidsperiod
(konkurrens pd spéren).

28. Aven om konkurrensutsitt-

ningen innebar minskade
underhallskostnader under
perioden 1999-2011, finns det
anledning att titta ndrmare pa
mer langsiktiga effekter av
kontraktsdesign och hur det
péverkar bide kostnader och
forseningar (se Odolinski,
2019b). Odolinski och Nilsson
(2017b) ger en beskrivning av
metod och databehov for att
utvirdera huruvida jirnvigsun-
derhill i egen regi dr mer
fordelaktigt n upphandling i
konkurrens eller ¢j. Hir kan
nimnas att den limpliga
organisationsformen beror pé
mojligheter att hantera kvalitet.
Baserat pa Hart med flera (1997)
kan sigas att egen regi dr att
foredra om kvalitet inte kan
kontrakteras pé ett bra sitt —
exempelvis kan problemen visa
sig forst flera ar efter kontrakts-
perioden.
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8. Slutsatser

VAD AR PRISET for ett bittre utnyttjande av jirnvigen? Vilken
banavgift bor vi ha utifran ett effektivitetsperspektiv och hur
kan det paverka konsumenternas transportkostnad? Margi-
nalkostnadsprincipen har linge foresprakats som grund for
avgifter inom jirnvigssystem och andra verksamheter med
sjunkande genomsnittskostnader eftersom den prissittnings-
principen enligt teorin leder till ett optimalt resursutnyttjan-
de. Subventioner behover dock ticka de forluster som uppstar
med marginalkostnadspriser, och prissittningens effektivitet
dr dirmed beroende av att subventionerna finansieras med
skatter och avgifter som inte paverkar konsumtions- och pro-
duktionsbeteenden. Dess effektivitet dr dven beroende av att
andra relevanta marknader (i vart fall andra trafikslag) an-
vinder marginalkostnadspriser. Det finns annars en risk att
prisskillnaderna skapar en underproduktion pa en transport-
marknad och en 6verproduktion pa en annan, beroende pa
hur priserna paverkar konsumenternas val. Detta kan i vissa
fall motivera ett pris under marginalkostnaden.

En central aspekt for prisets effektivitet dr alltsd foretagens
och privatpersonernas priskinslighet. Det giller bidde den to-
tala efterfragan pa transporter och valetav trafikslag. Detinne-
bir dven att priset kan vara hogre in marginalkostnaden for
vissa typer avkonsumenter ellerinom vissa marknadssegment.
Detta har 6ppnat upp for tilligg till marginalkostnadspriser.
Samtidigt bor en jamforelse med andra finansieringsalternativ
goras for att komma fram till vad som idr mest effektivt.

Med mojligheter att anvinda tilliggspriser eller prissitta
under marginalkostnaden okar dven mojligheten for olika
(sdr)intressen att paverka vilka som ska bira kostnaden. Skir-
ningen i denna kamp ir delvis beroende av pa vilken nivé
finansieringskravet liggs. Ska transportsektorn som helhet
ticka sina kostnader kan sirintressen for olika trafikslag rikta
in sig péd hur stort (litet) deras bidrag till att ticka under-
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skottet bor vara, medan ett finansieringskrav per trafikslag
snarare skulle innebira frigor om vilka differentieringar som
bor goras for olika fordonstyper och olika geografiska delar. I
detta avseende kan skattebetalarnas intressen tillgodoses via
samhillsekonomiska kalkyler av de effekter som ett pris under
eller over marginalkostnaden innebir. Aterigen behévs infor-
mation om priskinsligheten och om hur en avgiftstorindring
paverkar benigenheten att byta trafikslag, samt information
om hur internaliseringen ser ut inom de nirliggande trans-
portmarknaderna.

Generellt har den samhillsekonomiska kalkylen och dess
anvindning en central betydelse for effektiviteten i en pris-
sittning som inte innebir full kostnadstickning. Specifikt kan
dennakalkyl hantera att en marginalkostnadsprissittning i sig
inte ger information om en verksamhet bor 6ka, minska eller
ligga ned sin produktion. Inom jirnvigssektorn finns det en
gedigen kunskap kring samhillsekonomiska kalkyler for inves-
teringar, men motsvarande verktyg saknas for underhalls- och
reinvesteringsatgirder. Andersson med flera (2011) pekar pa
de kunskapsluckor som fanns i Sverige for nistan ett drtionde
sedan. Situationen ir i stort sett densamma i dagsliget, dven
om det under de senaste dren har tagits steg mot att ta fram
nodvindiga effektsamband mellan dtgirder (infrastrukturens
tillstand) och kostnader. Dirutoéver bor samhillsekonomiska
kalkyler goras med olika avgifter, dir effekterna kan variera
beroende pa hur konkurrenssituationen ser ut dd det paverkar
priset till transportanvindarna. Dessa typer av kalkyler kan
goras for bide befintlig och ny infrastruktur.

Kunskapen om den samhiillsekonomiska lonsamhetenioli-
ka atgirder behover omsittas i praktiken. Det dr inte ovanligt
att dtgirder genomfors trots kalkyler som visar péd deras olon-
samhet. Nir detta kombineras med avgifter som ir ligre dn
trafikens externa marginalkostnad dr det uppenbart att vi ris-
kerar en 6verproduktion av jirnvigstransporter. Detinnefatt-
ar dven risken att den befintliga infrastrukturen éverutnyttjas
eftersom banavgifterna inte speglar hur mer trafik paverkar
tringselkostnader. Kunskapen om dessa kostnader saknas
och de kapacitetsrelaterade avgifter som finns idag dr endast
schablonmiissiga. I frainvaron av dessa prissignaler ir optimal
anvindning av tillginglig kapacitet helt beroende av en tid-
tabellsliggning som har tillging till ett verktyg som kan losa
detta komplexa optimeringsproblem.? Dir ir vi inte idag.

En slutsats dr att den befintliga infrastrukturen sannolikt
inte utnyttjas pa ett effektivt sitt. Att bygga ny jirnvig for
att 16sa problem med exempelvis ett for hogt utnyttjande av
sparkapaciteten dr att borja i fel inde. Statsmakterna anger
att forbittringar av transportsystemet ska provas enligt en
fyrstegsprincip, dir forindringar av banavgifter bor inga i det
forsta och andra steget dd dessa ska bestd av dtgidrder som ska
péaverka efterfrigan respektive skapa ett mer effektivt utnytt-

29. Framsteg har gjorts inom
omrédet. Se Brinnlund med

flera (1998) som presenterar en

ansats for en optimal

tidtabellsliggning med avseende

pé kapacitetsbegrinsningar,

vilket har resulterat i forsok att

utveckla optimeringsverktyg
som kan anvindas i praktiken
(Nilsson m.fl. 2017).
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jande av befintlig infrastruktur. Ombyggnationer och nyin-
vesteringar ska Overvigas forst i det tredje respektive fjarde
steget om detidentifierade behovetinte kan l6saside tidigare
stegen. Den faststillda trafikpolitiken anger helt enkelt att
vi ska forsoka anvinda det vi har p4 ett effektivt sitt innan vi
overviger att bygga om eller bygga nytt, sirskilt da det forsta
kan paverka behovetav det senare. Banavgiften har likvil varit
ett underutnyttjat styrmedel.

Sammanfattningsvis kan en marginalkostnadsbaserad ban-
avgift ge ett effektivt utnyttjande av jirnvigen, en kunskap
som under ling tid varit en del av svensk transportpolitik.
Trots detta vet vi inte riktigt vad priset dr for ett effektivt
utnyttjande av infrastrukturen och hur forindringar i banav-
gifter kan paverka konsumenternas transportkostnad, bade i
form av (biljett)pris och transporttid. Om politiken viljer att
olika trafikslag inte ska betala sina externa marginalkostnader
bor dessa avsteg vara transparenta och evidensbaserade. Vi
behover dirfor (mer) kunskap om hur olika banavgifter pa-
verkar priser for konsumenter och benigenheten att byta till
ctt trafikslag som i hogre utstrickning inte »kan« betala sin
externa marginalkostnad. Vad ir samhillsnyttan respektive
samhillskostnaden med dessa avsteg fran marginalkostnaden?
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JARNVAGEN HAR LANGE spelat en viktig roll i Sverige och
har bidragit till vilfungerande samhillen och ekonomisk
tillvixt. Den utgor alltjimt en betydelsefull del av den
svenska infrastrukturen. Men jarnvigsinfrastruktur kostar

mycket pengar, bade att investera i och att underhalla. Det
ir ddrfor angeliget att utnyttja den befintliga jirnvigen si
effektivt som mojligt, innan beslut fattas om att bygga nya
spar.

Hir spelar prissittningen en avgorande roll. I denna rapport
visar Kristofer Odolinski, som forskar i transportekonomi,
pé betydelsen av en vil avvigd prissittning for operatorerna.
Han visar hur marknadens struktur historiskt sett paverkat
resonemanget kring prissittning, vilket inte varit utan
kontrovers. Han pekar ocksa p4 vilka kunskapsluckor som
behover fyllas for att vi ska uppné en effektivare anvindning
av jirnvigen.
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