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Hur mycket bor det kosta

att aka tag?

Det finns stora samhillsekonomiska vinster férknippade med en
reformering av taxestrukturen for SIs persontrafik. Detta giiller
dven vid bibehdllet krav pa ett visst finansiellt resultat. Om stat,
landsting och kommuner dr beredda att 6ka sina kép av jirn-
vdgstrafik dr reformpotentialen dnnu stirre. I optimum dr det
allmédnnas finansiella engagemang 25 procent hogre dn for
ndrvarande, och jirnvigsresandet fordubblat.

Frigan om vad som frin samhillets syn-
punkt dr optimala priser pd tigresor har
varit ett debattamne i minst ett drhund-
rade. Intresset bland ekonomer for den
frdgan var dock mycket stérre under jéirn-
vigens guldilder fore bilismens genom-
broit &n under efterkrigstiden. “Klassi-
ker” som Wicksell, Cassel, Ohlin, Mars-
hall, Pigou, Taussig, Hotelling och Dessus
("Passageraren till Calais”) gav alla bi-
drag till debatten om prisséttning av tag-
resot, Nu 4r emellertid behovet av sam-
hillsekonomers insatser pd jirnvigsom-
ridet stdrre dn nagonsin. Snabbtig med
fordubblad hastighet jimfort med i dag
skall snart introduceras i Sverige. Starkt
Okade krav pd jérnvidgskapacitet kan
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komma att stillas, nir uppsatta miljomal
(inklusive kimnkraftsavveckling) skall
uppfyllas.

P det organisatoriska omradet intrif-
fade helt nyligen en av de mest revolutio-
nerande hindelserna i jdrnvagens histo-
ria: Statsmakterna har litit SJ avhiindasig
ansvaret for sjilva jidrnvigarna (ba-
norna), vilka nu finansieras &ver stats-
budgeten. Banverket skall drivas enligt
rent samhillsekonomiska kriterier, Inve-
steringsbeddmningen skall goras med nyt-
to/kostnads-kalkyler som underlag och
prissittningen av bantjinster skall base-
ras p4 de samhiillsekonomiska marginal-
kostnaderna. Banavgifterna, som de fére-
tag som producerar tgtransporttjinster—
SI i forsta hand — skall betala (direkt till
staten), tycks ge totalintikter som langt
understiger det totala statsanslaget till
Banverket.

A ena sidan har ddrmed kravet att SJ
skall drivas affirsmassigt fOrstirkts. A
andra sidan har statsmakterna klargjort
att "samhillets intresse” skall komma till
uttryck genom att intressentkollektiv —
kommuner, landsting och staten — k&per
tagtrafik. Ndgot forenklat dr proceduren i
praktiken foljande: SJ bestimmer p4 rent
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foretagsekonomiska grunder taxepoliti-
ken, som ér densamma pa alla linjer.! De
linjer som da inte blir l6nsamma "offere-
ras” till en eller flera av ovannimnda in-
tressenter. SJ vill girna driva tigtrafik pa
s4 manga linjer som mdjligt, For att detta
skall vara forenligt med det foretagseko-
nomiska krav som SJ har pi sig, s& miste
mellanskillnaden mellan de totala sir-
kostnaderna och de biljettintikter som
genereras pi en foretagsekonomiskt olon-
sam linje betalas av nigon. Under forr-
forre SJ-generalen Lars Peterson mynta-
des begreppet "kollektivbiljett” for denna
betalning fran stat, landsting eller kom-
muner for tigtrafik, som eljest inte skulle
kunna uppratthallas. Detta gjordes for att
markera att det inte ir friga om en sub-
vention i vanlig bemirkelse i syfte att
hélla ett forlustforetag under armarna.
Under senare ar har intdkterna frin “kol-
lektivbiljetterna” utgjort drygt hilften av
de vanliga biljettintikterna.

Syftet med det forskningsprojekt, som
utgdr grunden fér denna artikel, var att
unders6ka vad alternativa mil for SJ
skulle innebiira for prispolitiken, och dér-
med for efterfrdgan och utbudet av tigtra-
fik (Jansson m fl [1989]). I den forsta de-
len av artikeln diskuterar vi vad ren mar-
ginalkostnadsprissittning skulle innebira
for det nya (frin banorna befriade) SJ.
Direfter presenteras tvad nist-bista va-
rianter,

Marginalkostnadsprissittning

Jarnvigskostnadsberikning och -fordel-
ning har allmint ansetts vara mycket be-
svirlig, dels genom att ett landsomfat-
tande nit av jarnvégslinjer 4r ett tekniskt
komplicerat produktionssystem, dels ge-
nom den utpriglade flerproduktkarakti-
ren hos de tjinster som tillhandahilles
(SOU[1949], UIC[1977), Waters [1985]).

Om man ligger upp kostnadsanalysen
etappvis och forst ser pd marginalkostna-
den for en sammansatt enhet pa en typ-

linje, visar det sig att man kan dra flerain-
tressanta slutsatser redan i forsta etap-
pen. Man kan diskutera det finansiella re-
sultatet av marginalkostnadsprissiittning,
utan att behdva ga in pd den komplexa
rumsliga och tidsmissiga kostnadsstruk-
turen. Déiremot krivs det att insatsen av
rullande material och priserna bestims si-
multant.

“Styckkostnaden for
den marginella enheten”

De tjanster som produceras av fordons-
flottor i linjetrafik utgdr ett undantag fran
den regel i pristeorin som sdger att man
kan och bor 16sa "investeringsproblemet”
och “prissittningsproblemet™ separat.
Transportfordon ir standardiserade kapi-
talfdremil, som kan anviindas nistan
Overallt bara det finns passande vigar/
jarnvigar/luftvigar/farvatten. Kapacite-
ten pd en viss linje kan snabbt 6kas eller
minskas genom omallokering av fordon
mellan olika linjer, eller genom kop av
nya eller begagnade fordon respektive
forsdljning av fordon pd andrahands-
marknaden,

Nu niir jirnvigarna hér till Banverket
ir huvuddelen av SJs resurser rorliga (fy-
siskt flyttbara fran en linje till en annan)
med kortare varsel dn vad som krivs for
tidtabell- och taxeforindringar.? Prissitt-
ningsproblemet kan di inte isoleras frin
problemet att bestimma utbudet av tig-
transporttjinster pé en viss linje.

[ detta fall finns dock en kompense-
rande férenklingsmdéjlighet. Nir den to-
tala produktionskapacitet, som forsorjer

!Undantaget frin den regeln ir de tig dir sk
lanskort galler, vilka lanstrafikhuvudmannen
sitter priset pA. 8T fir ersattning for det bort-
fall av biljettintikter som dérigenom uppstar.

2Detta forutsitter forstds att, som alltid gallt
fér persontrafiken pd jarnviig, priserna ar for-
utbestamda och utannonserade i tariffer av
viss giltighetstid.
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en viss marknad, bestir av ett antal sepa-
rata produktionsanliggningar, dr “styck-
kostnaden for den marginella enheten”
ofta en mycket praktisk approximation
till marginalkostnaden. Denna approxi-
mation dr kanske mest kind frin prissitt-
ning av elkraft. I linjetrafik motsvarar det
enskilda fordonet en produktionsanligg-
ning. Tillimpningen i linjetrafik kompli-
ceras dock av det faktum att, da trans-
portkapaciteten p en viss linje okas ge-
nom att ytterligare ett fordon sitts initra-
fik, maste tidtabellen normalt modifieras.
Detta beror pd att turtitheten automa-
tiskt 6kar i takt med fordonsflottans utok-
ning. Nir man skall berikna marginal-
kostnaden ricker det dirfor inte att ta
fram den totala merkostnaden per till-
kommande passagerare for ytterligare ett
fordon. Produktens kvalitet f6rblir inte
konstant da turtatheten 6kar i proportion
till fordonsinsatsen (se vidare Jansson
[1984]). For att erhalla den prisrelevanta
marginalkostnaden méste man komplet-
tera genomsnittskostnaden for det margi-
nella fordonet med en post som represen-
terar kvalitetsférindringen f6r de ur-
sprungliga resenirerna,

Problemet med den pa detta sitt hiir-
ledda marginalkostnaden ir forstds att
empiriskt uppskatta virdet av okad tur-
tithet. Nir det giller busstrafik i titort,
innebar frekventare turer normalt att
vintetiden pa héllplatserna minskar. Vin-
tetiden kan uttryckas i monetira termer
pé ett relativt sikert sitt, Det r virt att
notera att i stadsbussfallet ir virdet av
denna effekt si betydelsefull att den vid
marginalkostnadsprissittning leder till en
kostnadstickningsgrad understigande S0
procent (se Jansson [1979] och OECD
[1985]). Nir det giller tidtabelibunden
godstrafik kan turtithetskvaliteten ndgor-
lunda vil representeras av lagerkostna-
der.? Fragan hir ir hur man skall virdera
turtéithetsforandringar for langviga per-
sontransporter? Nir man sitter in ytterli-
gare ett tig pa en linje kan det vara friga
om en 6kning fran tex tva till tre turer per

dag eller frin tolv till tretton turer per
dag. I ingetdera fallet kan man som i
stadsbussfallet uttrycka kvalitetshdj-
ningen i form av minskad vintetid pa sta-
tion. Resendrerna liser tidtabellen och/
eller ringer och fragar om tigens avgings-
tider i bigge fallen innan de ger sig av.
Icke desto mindre dr hog turtdthet en higt
virderad kvalitet ocksd for langviga tig-
resor, Detta framgir av skattningar av
olika reseefterfrigemodeller, bla den
som redogors for i det foljande. Via den
skattade relationen mellan biljettpris- och
turtithetskoefficienten kan man virdera
turtithetskvaliteten. Betydande osiker-
het vidhiftar dock ett sdlunda framriknat
virde, speciellt med tanke pd avsaknaden
av en fullgod teoretisk underbyggnad.

Merkostnaden per passagerare
for ett exra vagnomiopp

Det finns en nirliggande alternativ va-
riant pa temat "styckkostnaden for den
marginella enheten” nir det giller tig-
transport, som &tminstone skenbart und-
viker problemet att virdera trafikantnyt-
tan av hogre turtithet. Om kapaciteten
6kas genom pdkoppling av ytterligare en
vagn till ett visst tig piverkas den genom-
snittliga trafikantkostnaden endast obe-
tydligt, forutsatt att beldggningsgraden
konstanthdiles. Dessutom blir odelbar-
hetsproblemet bara en brikdel s allvar-
ligt som nir kapacitetstillskottet utgors av
ett helt tig.

Den avgbrande fragan for berdkningen
av merkostnaden for ett extra vagnom-

3 For exempelvis sjdburen godsbefordran i lin-
jefart giller att skillnaden mellan genomsnitts-
kostnaden fér det marginella fartyget och den
prisrelevanta marginalkostnaden ar relativt
obetydlig (Jansson & Shneerson [1987]) vilket
torde galla generellt for tidtabellbunden gods-
trafik. Vantetidskostnader for manniskor ar
av en annan storleksordning 4n dito for varor.
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lopp* &r hur energikostnaderna for ett tig
utvecklas nir det blir langre och lingre.
Vi har funnit i projektet att energifor-
brukningen 6kar linjért med tiglingden i
ett mycket brett intervall. Lingt innan na-
gon progressivitet i sambandet upptriider,
torde det normalt vara samhiillsekono-
miskt 16nsamt att i turtithetsbefrimjande
syfte 6ka antalet tdg snarare 4n tigling-
den.

Av bla detta energikostnadssamband
fljer att priset for en resa pa en viss linje
fran dess ena till dess andra énde tur- och
retur kan uttryckas med en enkel formel.$

Det finansiella resultatet av
marginalkostnadsprissitining

Det ar notabelt att prisnivén vid marginal-
kostnadsprissittning dr oberoende av tra-
fikvolymen pa linjen ifrdga® och bestims
av — forutom linjeldngden ~ endast tvé
kostnadsparametrar (merdriftskostnaden
per km f0r tag av en forlingning med yt-
terligare en vagn och alternativkostnaden
for den marginella vagnen), vilka ir lika i
hela jarnvégssystemet,

Ett effektivitetsvilikor ir att summerad
dver arets dagar skall alternativkostnaden
for en vagn uppgé till den arliga vagnkapi-
talkostnaden. Det ar dj litt att se vad det
finansiella resultatet av marginalkost-
nadsprissittning skulle bli. Intikterna
kommer att ticka vagnkapitalkostna-
derna och vagndriftkostnaderna inklusive
konduktérskostnaderna, men inget bi-
drag kommer att limnas till tickande av
kostnaderna fér loken och lokférarna lik-
som sk allminna omkostnader. Det bety-
der att endast omkring hilften av SJs to-
talkostnader skulle kunna finansieras av
biljettintdkter vid marginalkostnadspris-
sittning.

Samhillsekonomiskt optimala
priser pa tigresor

Virekommenderar inte ren marginalkost-
nadsprissittning. Aven om marginalkost-

4 Orsaken till att vi specificerar kapacitetstill-
skottet till ett vagnomlopp snarare in exem-
pelvis ytterligare en vagn mellan station A och
station B, &r att p4- och avkopplingskostna-
derna ir s pass betydande att man helst ser
att tdgen behiller det antal vagnar de fitt pa
morgonen nir de ger sig ut pi linjen under
hela omloppet. Om en efterfrigesvacka intrif-
far ndgonstans pd linjen behovs visserligen
inte alla vagnar dir, men vad ska man gora av
de avkopplade vagnarna i svackans borjan,
och hur ska man fi tag p& nya vagnar vid
svackans slut? Allt dylikt "trixande™ for att
Oka vagnarnas utnyttjande kostar oftast mer
in det smakar,

S p o= M+cD
a
dir
Py = prisnivin dag t (t=1...365)
A = alternativkostnad for den margi-
nella vagnen
¢ = merdriftkostnad per km for tig
av en forlangning med ytterligare
en vagn
D = linjens dubbla kingd
a = efterstrivad genomsnittlig be-

liggning (antal passagerare) per
vagn

Denna formulering forutsitter att varje tag
hinner med endast ett omlopp per trafikdygn.
P4 kortare linjer kommer alternativkostnaden
for en vagn att kunna slis ut p4 2a eller 3a pas-
sageraromlopp.

¢ Notabelt ir ocksA att viirdet av turtathet (mot
formodan) inte spelar nigon roll f6r priset.
Det innebir att den i forra avsnittet diskute-
rade prisrelevanta marginalkostnadsvarianten
(= totala genomsnittskostnaden per passage-
rare for ett helt tig minus virdet for de ur-
sprungliga resendrerna av den turtihetsékning
som féljer av insatsen av ytterligare ett tig),
ocksa skulle kunna anvandas for priskalkylen,
Varje godtyckligt viirde pd tkad turtiithet
skulle duga! Det giller bara att optimera anta-
let tg och tdglangden pd linjen ifraga. I opti-
mumliget kommer den prisrelevanta margi-
nalkostnaden beraknad ocksi pi detta satt att
visa sig vara oberoende av virdet pé turtathet,
och sammanfalla med resultatet enligt formeln
i foregdende not.
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naderna alltid utgdr grunden f6r optimal
prissittning, sd kan man i den imperfekta
virld vi lever i mer sillan sitta likhets-
tecken mellan optimalt pris och marginal-
kostnad. Nir det giller persontransport-
tianster pa jirnvig ir féljande avvikelser
frdn optimala forhallanden i omvirlden
potentiella ska! till att avvika frén strikt
marginalkostnadsprissittning i SJs per-
sontrafiktaxa.

(1) Den storsta konkurrenten — person-
bilismen - producerar resor som i
manga fall betingar priser som under-
stiger de samhiillsekonomiska margi-
nalkostnaderna,

(2) Den nist stdrsta konkurrenten — fly-
get — tillimpar en prisdiskriminering
som gor att vissa priser klart dversti-
ger marginalkostnaden.

(3) I motsats till de allra flesta varor och
manga tjinster ir SJs transporttjins-
ter inte momsbelagda — dnnu. Kom-
mittén for indirekta skatter foreslar
att mervirdeskatt skall utgi ocksdpd
transporttjinster inklusive tigresor
(SOU 1989:35).

(4) En allmin &sikt ir att en Okning av
det totala skattetrycket skulle med-
féra betydande samhillsckonomiska
allokeringsforluster och omvint, att
en minskning av det totala skatte-
trycket skulle ge motsvarande alloke-
ringsvinster. Finansieringen av det
starkt 6kade underskott far SJ, som
marginalkostnadsprissittning skulle
fora med sig, dr alltsd inte bara enin-
komstférdelningsfriga utan har ocksi
indirekta allokeringskonsekvenser.

Tvd varianter av samhillsekonomisk
prissittning

I var analys har vi inte tagit hinsyn till (1),
och endast delvis beaktat (2). Den all-
minna motiveringen ir att dessa sned-
vridningar bést dtgirdas direkt p mark-
naden for vigtjinster respektive flyg-
transporttjinster. Atminstone nar det gil-
ler interurbana personbilsresor tycks tra-

fikpolitiken i princip syfta till att bensin-
skatten bestdms till en niva som, genom-
snittligt sett, gor att de privata och de
samhalleliga marginalkostnaderna sam-
manfaller.

Vi har diiremot tagit hénsyn till (3) och
(4) genom att i en forsta variant av sam-
hillsekonomisk prissdttning goéra ett
momspaligg pd marginalkostnaden pa 20
procent samt Aséitta en nominell statsbud-
getkrona skuggpriset 1,25 kr.7

Det senare skuggpriset #ir en mycket
osiker skattning. En mer traditionell an-
sats dr att krdva ett of6rindrat finansielit
resultat, som vi gjort i en andra variant.
Dé slipper man ifrdn budgetkronevirde-
ringen, och kan séka sig fram till en opti-
mal taxa genom tillimpning av tudelade
tariffer och/eller s k Ramseyprisséttning.

Med "tudelad tariff” menas i allménhet
att varje kund betalar dels en fast avgift
(abonnemangsavgift, ménadskort etc),
dels en rorlig avgift, som varierar i pro-
portion till konsumtionen.® Om den ror-
liga avgiften sitts lika med marginalkost-
naden (inkl momspaligg), och om det
vore sd lyckligt att ingen kund faller bort
pd grund av en fast avgift av en storlek
som leder till full kostnadstickning, be-
finner vi oss i den bista av virldar. Proble-
met i verklighetens transportsektor &r att
det skulle bli ett stort kundbortfall (bilis-
ter som dker tig endast sporadiskt) om en
betydande fast avgift skulle tas ut av tag-
resendrer. SJ tycks bedéma potentialen
for tudelade tariffer som ganska liten., Det
allménna lagpriskortet, som infordes 1979
vid den stora prispolitiska reformen och
som dA kostade 75 kr/ar i andra klass och
115 kr/ér i férsta, har vergivits. Det ska-

7Ursprunget till detta forfarande finns i Kom-
munikationsdepartementet [1985] och det till-
limpas av Vigverket i prioriteringen av vigin-
vesteringar.

8 For en modern teceretisk behandling av tu-

delade tariffer i kollektivtrafik, se Carbajo
[1988].
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pade mer kringel f6r kunder, biljettf5r-
siljning och -kontroll 4n det gav i merin-
tikter, kan man formoda. Nuvarande ra-
battkort (Sverige-kortet) kostar 750 kr
per &r och ger 30 procent rabatt p4 alla av-
gingar. Innehavet av Sverige-kortet ir
dock mycket mindre dn av det forra lag-
priskortet for resor pA méandag-torsdag
och l6rdag. (Det finns dessutom ett drs-
kort & 15000 kr som ger 100 procent ra-
batt.)

Vi har valt att i féreliggande studie inte
nirmare diskutera tudelade tariffer. I stil-
let har vi koncentrerat oss pa prisdifferen-
tiering med hiinsyn till, frutom marginal-
kostnaderna, tjinsternas varierande pris-
elasticitet, dvs Ramseyprissiitining. Det
ir intressant att konstatera att den teore-
tiska grunden for Ramseyprissittning och
den ovannimnda forsta varianten av sam-
hillsekonomisk prissittning 4r gemen-
sam. Det dr bara skuggpriset p budget-
kronor som kan vara skiljaktigt — det ex-
plicita skuggpriset i den f6rsta varianten
och det implicita skuggpriset vid Ramsey-
prissittning.?

Det empiriska problemet ir sedan dels
att bestimma den rumsliga och tidsmis-
siga marginalkostnadsstrukturen (MC)),
och dels att undersoka om, och 1 sd fall
hur mycket, priselasticiteten (e) skiljer
sig it mellan olika marknadssegment. En
kort presentation av vira empiriska resul-
tat betrdffande tagresors priskéinslighet
féljer nedan.

Efterfragans priselasticitet

Den genomsnittliga priselasticiteten for
jarnvigsresor har berdknats med tidsse-
ricanalys i flera undersdkningar i Sverige
och utemlands. Resultaten ér féga sam-
stimmiga, men tycks ligga i intervallet
frin -0,4 till -1,2 (se Owen & Philips
(1987], SNCF [1987], Fowkes m f] [1988]
samt vdr litteraturdversikt i Jansson mfl
[1989]). En orsak till spridningen &r si-
kert heterogeniteten pd efterfrigesidan.

Osiikerheten om pd vilken sida om -1 den
genomsnittliga elasticiteten ligger 4r be-
sviirande i praktiken for det strategiska
valet mellan lgpris- och hogprispolitik.

I syfte att undersdka om priselasticite-
ten skiljer sig t mellan olika delmarkna-
der genomfGrde vi en tviirsnittsanalys,
som bygger pa uppgifter om resandevoly-
mer 1985 med olika firdmedel mellan
Sveriges 70 A-regioner samt information
om resornas egenskaper (komponenter i
den pgeneraliserande kostnaden - pris,
restid, byten).!? I ett forsta steg uppskat-
tades priselasticiteten pi aggregerad niva
(hela Sverige) med hjilp av en loglinjar

% Formeln for det optimala priset lyder i bigge
fallen:

P, -MC, (1+?)

=
B 5 &
dir
P, = priset pd deni:te tjansten
MC;= marginalkostnaden for den i:te
tjinsten
g = prisclasticiteten for den iite
tjénsten
m = momspélagg (andel av marginal-
kostnaden}
s = skuggpris pd budgetkronor (lag-
rangemultiplikator)

I variant 1 forutbestims skuggpriset pa bud-
getkronor till 1,25 och som ett resultat av be-
rakningarna framkommer bland annat det fi-
nansiella utfallet av verksamheten. I variant 2
ar det i stallet det finansiella resultatet som &r
givet pa forhand, Optimeringen ger sedan ett
varde p& kvoten (s-1)/s, frin vilket man kan
berdkna ett implicit skuggpris, Vid var restrik-
tion om ett oférandrat finansiellt resultat er-
hélls ett s-viirde p 2,30,

Endast relationer med minst 500 tigreseni-
rer Arligen utnyttjades. Vidare uteslots resor
pa avstind under 10 mil samt dver 90 mil. To-
talt innebar detta att 1026 relationer beakta-
des.
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modell, dir tigresandet forklarades av
variablerna generaliserad kostnad for tig-
transporten, turtdthet, bilavstind samt ett
antal dummyvariabler f6r start och mil-
punkt f&r resan.

Berdkningarna visade att tAgresor dver
10 mil &r en relativt priskiinslig nyttighet.
Elasticiteten med avseende p4 den gene-
raliserande kostnaden &versteg 1,81 abso-
luta métt. Med kunskap om prisets andel
av den generaliserade kostnaden uppskat-
tades priselasticiteten pa aggregerad niva
till -1,04, dvs efterfrigan pi tigresor
tycks vara i det ndrmaste enhetselastisk.

Bakom denna genomsnittliga priselas-
ticitet doljer sig emellertid viktiga skillna-
der mellan olika typer av relationer, nigot
som de fortsatta berikningarna pd mer
disaggregerad nivd gav vid handen. Av-
stdnd och f6rekomst av flygkonkurrens
visade sig vara faktorer med signifikant
paverkan pa priselasticiteten,

Tabell 1 Elasticiteter vid olika avstind
med och utan flygkonkurrens
(antal relationer).

Avstind | Totalt Med Utan
fiygkon- | fiygkon-
kurrens | kurrens

Totalt -1,04 | -1,32 -0.95

(1026) (284) (740)

10-25 -0,98 ~099 | 098

mil {(328) {40) {288)

25-45 =095 1| =1,20 -0,87

mil (414) {103) {311)

45-90 -132 | -1,67 -0.82

mil (284) (143) (141)

Som framgar av Tabell 1 dr totalt sett
priskiinsligheten stérre nir mojlighet att
flyga finns &n annars, — 1,32 mot - 0,95.
P& korta avstind mirks ingen skillnad,
men ndr avstindet vixer uppstir en
dkande skillnad, Aven om relationerna
med flygkonkurrens ir i minoritet (anta-
letrelationer angesinom parentes) stir de

fér ndstan tvd tredjedelar av intiikterna.
For relationer utan flygkonkurrens #r
priselasticiteten ndgot ligre for lingre av-
stind.

Resultaten frdn ovriga berikningar
som gjorts p& undergrupper av relationer
ir inte lika entydiga. De skillnader som
framkommit, exempelvis f6r resor mellan
A-regioner av olika storlek eller relatio-
ner med olika stora trafikfléden, kan till
stor del farklaras av en varierande andel
relationer med flygkonkurrens,

Siffermdssig exemplifiering
av optimal prissittning

Vihar i illustrativt syfte raknat fram nagra
exempel pd priser i de tva taxepolitiska
varianterna (betingade av osikerhet om
statsmakternas villighet att finansiera un-
derskott).

Den viktigaste taxedifferentieringen &r
motiverad av efterfrigans markant olika
nivé under & ena sidan fredagar och sén-
dagar och 4 andra sidan méindag-torsdag
och l16rdag. En typisk efterfrigeprofil
Gver veckan visas i Figur 1.

Som synes i Tabell 2 ir bade i variant 1
och variant 2 lagtrafikpriserna endast ca
en tredjedel av hogtrafikpriserna.

Prisexemplen dr hanforliga till en 17
mil, en 34 mil och en 55 mil 1ang linje. De
angivna priserna giller enkla resor frin
vardera linjes ena till dess andra dnde.
For jimforelsen med rddande taxa antar
vi att linjerna &r riktningsvis helt balanse-
rade, vilket medfdr att priset for en enkel
resa hela linjen &r precis hilften av tur-
och returpriset. Priserna i tabellen skall
tolkas som gillande f6r fullbetalande i
andra klass. Priset &r naturligtvis hégre
om man dker forsta klass, eller ligre om
man har studentrabatt ed. Denna typ av
differentiering av priserna gér vi dock inte
in pi.

Jamforbarheten med S$Js nuvarande
taxa forsvaras av olika periodindelning
for optimitaxorna och den ridande taxan.
Ligpriserna i de forra giller samtliga av-

30 Ekonomisk Debatt 1/90



Hur mycket bir det kosta att ika tig?

Figur 1 Resandet pa striickan Giivle-Stockholm under veckans dagar 1984,
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Tabell 2 Prisexempel (1989 drs prisnivi, enkel resa frin ena tilt andra énden av en typ-
linje).
Linjens Vecko- Opfimala priser Sls taxa 1989
langd dag
(km)
Variant 1: Yariant 2:
Momspdlagg och skugg-| Romseyprissattning
pris p& budgetkronor
Flygkon- | Ej flyg- Flygkon- | Ejflyg- Svart | Rad
kurrens konkurrens | kurrens konkurrens
fre, son 13 13 154 154
169 128 64
mdan-tor, 29 29 56 57
l6r
fre, son 187 202 240 303
335 242 | 121
man-tor, 50 58 87 123
[&r
fre, son 254 294 ~292 462
551 342 | 171
mdan—tor, 72 26 104 204
16r
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gingar mandag till torsdag plus lérdag
(exklusive helger). SJs réda avgingar gil-
ler i avsevirt firre fall. De forekommer
visserligen varje dag, men endast om-
kring 25 procent av avgingarna ir roda.

I'variant 1 med ett momspaligg pi mar-
ginalkostnaden och ett skuggpris pi bud-
getkronor & 1,25 erhélles en prisnivd som
ar lagre dn hilften av den ridande.

Ramseyprissittning ger genomgiende
hogre priser dn variant 1. Jimfort med SJs
nuvarande taxa befinner sig Ramseypri-
serna vid lgtrafik pd ungefir samma niva
som priserna for réda avgangar. Obser-
vera dock att lagtrafik vid Ramseypris-
sdttning omfattar manga fler avgingar!
Drygt 70 procent av alla avgangar skulle
ske under lagtrafiktid och alltsa knappt 30
procent under hogtrafiktid, medan fér-
hillandet mellan antalet réda och antalet
svarta avgingar i dagens tidtabell ir det
omvinda.

Potentiella valfdrdsvinster

Vi har grovt berdknat vilfirdseffekterna
for den totala persontagstrafiken i de tva
varianterna av samhillsekonomisk pris-
sittning.

Anmirkningsvirt ir att skillnaden mel-
lan de tva varianterna vad betriffar det
totala samhéllsekonomiska resultatet ir
sd pass liten, trots den betydligt hogre
prisnivin vid Ramseyprissittning. Nir
man med en successivt effektivare pris-
sittning lyckas dstadkomma ett okat téig-
resande, si ir det de i samhiillsekonomisk
mening mest lénsamma resorna som forst
kommer till stind. Redan Ramseypris-
siittning 6kar antalet tigresor med 40 pro-
cent. Utan finansiell restriktion okar vis-
serligen tigresande mer dn dubbelt si
mycket, men de yttetligare tigresor som
tillkommer ir inte de mest angeligna.
Bada berdkningsresultaten underskattar
dock reformpotentialen, genom att nyt-
tan av den rumsliga prisdifferentiering
som ingér i taxefdrslagen inte har beak-
tats i beriikningen av vilfardseffekterna.

Tabell 3 Vilfirdseffekter och forindring
av tagresandet vid en dvergéng
till optimala priser (miljoner kr
per ar, 1989 ars prisnivi),

Variant 1: Variant 2:
Momspdldgg | Ramsey-
och skugg- pris-
pris pa saittning
budgetkronor

VALFARDS-

EFFEKTER

Tagresendrer| + 1100 + 420

SJ - 3%0 = 0

Samhdllet i

Gvrigt - 180 - 20

Totalt sam-

hillsekono-

miskt resuliat | + 530 + 400

FORAND-

RING AV

TAGRESAN-

DET + 100% + 40%

Nir man ser hur vilfirdseffekterna for-
delar sig pa olika grupper blir skillnaden
mellan de bida varianterna betydligt
stérre. Gruppen tigresenirer gor forstas
avsevirt storre vinster nir ingen finansiell
restriktion liggs pa SJ.

Slutsatser

En viktigt slutsats dr att frigan om pris-
struktur kan ses som relativt oberoende
av vilken prisnivd som viljs och darmed
vilka finansiella krav som stills pd SJs
verksamhet. Qavsett prisniva bor en kraf-
tig prisdifferentiering goras, Detta for att
for det forsta utjimna efterfragevariatio-
nerna i tid och rum, dvs mellan hégtrafik
och lagtrafik samt ldngs en linje. For det
andra for att utnyttja de skilda priselasti-
citeter som finns, till att pa bista méjliga
siitt uppfylla ett finansiellt krav pi verk-
samheten, antingen detta dr givet explicit
eller via ett sirskilt skuggpris pa budget-
kronor.
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