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1. INNLEDNING

I denne rapporten redegjor vi for okonomiske prinsipper for fastsettelse av priser for

bruk av jernbaneinfrastruktur.

Behovet for hensiktsmessige priser er blitt aktualisert med den vertikale separasjonen
mellom bane- og stasjonsdriften pd den ene side og transporttjenestene pa den annen.
Jernbaneverket er et forvaltningsorgan underlagt Samferdselsdepartementet, og det er
tildelt forvaltningsansvaret for det offentlige jernbanenettet. Arsmeldingen til

Jernbaneverket trekker frem folgende sentrale ansvarsomrader:

e Drift og utvikling av jernbanenettet, som tilfredsstiller kravene til sikkerhet,

hastighet og togtetthet.
e Drift av stasjoner og terminaler.

e Trafikkstyring.

Disse aktivitetene er kritiske innsatsfaktorer for trafikkselskapenes produksjon av

skinnegiende passasjer- og godtransport, der NSB i dag er det dominerende selskapet.

NSB har sa langt ikke betalt noe for bruk av kjoreveien til passasjertrafikk.
Godstransporten har imidlertid vaert palagt en kjoreveisavgift siden 1990. 1
Stortingsmelding nr. 54 (1988-89), som beskriver formalet med denne avgiften, heter det
at den skal gi et signal om det det koster 4 produsere den tjenesten som benyttes. I tillegg
skal avgiften skaffe inntekter til dekning av kostnader ved 4 opprettholde og bygge ut
kjoreveien. I folge Markussen og Piitz (2000) har ensket om like konkurransebetingelser
med veitransporten vart avgjorende for utformingen av avgiften. Jernbanens
miljofortrinn var siledes en viktig begrunnelse for a sette en lavere avgift enn det en rent

kostnadsbasert prisfastsettelse skulle tilsi.

I trad med Stortingsmelding nr. 26 (2001-2002) legger regjeringen na opp til en

gradvis innfering av konkurranse pa det norske jernbanenettet.! Den vil ta form av en

! Jernbanepolitikken i Norge ma sees i sammenheng med utviklingen i EU. De overordnede prinsipper og mélsetninger
for EUs politikk pa omradet er bl.a. beskrevet i EU (2001a), mens de reguleringsbestemmelser som er mest aktuelle i
var ssmmenheng, er gitt i direktivene EU (1991) og EU (2001b,c).



konkurranse, ikke pa sporet, men om sporet; det vil si, slik at et bestemt trafikkselskap
eller operator fir full kontroll over en bestemt type tjenester for en pd forhind fastsatt
tidsperiode. Myndighetene vil definere transportpakker pé en eller flere banestrekninger
med krav til rutetider, rullende materiell (kapasitet) og billettpriser. Trafikkselskaper kan
delta i anbudskonkurranser om disse transportpakkene. Det legges med andre ord opp til

en markedsbasert tildeling av eksklusive banerettigheter.

I et slikt regime vil prisene for bruk av kjoreveien kunne fa storre betydning for
ressursutnyttelsen.” Hvilken betydning de far, avhenger imidlertid av hvordan man velger
4 spesifisere de trafikkpakkene som legges ut pa anbud. Hvis det stilles svart detaljerte
krav til trafikktilbudets omfang og utforming, slik at trafikkselskapene i realiteten ikke far
serlig frihet til selv 4 tilpasse tilbudet, vil kjoreveisavgiften hovedsaklig pavirke
selskapenes faste kostnader. Disse faste kostnadene vil i anbudskonkurransen komme til
uttrykk 1 budene pa trafikkpakkene; det myndighetene trekker inn gjennom
kjoreveisavgiften, gir de med andre ord fra seg ved at budene pa banestrekningene bli
tilsvarende lavere (eller kravene til tilskudd tilsvarende hoyere). Med lite fleksible
transportpakker vil altsd avgiften hverken ha sxrlige fiskale eller effektivitetsmessige
virkninger.” Hvis derimot transportpakkene er mer pne, og inviterer budgiverne til 4
komme med forslag til utforming av transporttilbbud og billettpriser pa de enkelte
banestrekninger, vil prisene for Jernbaneverkets tjenester vare av betydning for hvordan
selskapene onsker a utnytte infrastrukturen. I den grad kontraktene gir rom for tilpasning
av trafikktilbudet i lopet av konsesjonsperioden, vil prisene for bruk av infrastrukturen
dessuten kunne ha innvirkning pa hvordan trafikkselskapene ensker a utvikle tilbudet.
Kjoreveisavgiftene vil altsa kunne pavirke hvordan trafikkselskapene ensker 4 nyttegjore

seg infrastrukturen bdde pa kort og lang sikt.

I var analyse legger vi til grunn at trafikkselskapene ihvertfall i noen grad har mulighet

til selv 4 pavirke utnyttelsen av infrastrukturen." Med dette utgangspunkt fokuserer vi pa

2 Ogsa i det ndverende regimet — med NSB som i realiteten enetilbyder av trafikktjenester — kan kjoreveisavgiften fa
betydning for utnyttelsen av kjoreveien. Det avgjorende er hvorvidt trafikkselskapet har fleksibilitet til 4 velge hvordan
kjoreveien skal utnyttes, og om kjoreveisavgiften fir betydning for valgene.

3 Kjoreveisavgiften kan imidlertid tenkes fi en mer indirekte betydning pa trafikktilbudet, som et signal til
myndighetenes utforming av trafikkpakkenes spesifikasjoner.

41 innledningen til EU (2001c), heter det:: "Any charging scheme will send economic signals to users. 1t is important that those
signals to railway undertakings should be consistent and lead them to make rational decisions.” (avsn. (35)).



hvordan prisene bor utformes for 4 sikre at trafikken pa sporet fir riktig omfang og
utforming i henhold til wvanlige, samfunnsokonomiske -effektivitetskriterier. Disse
prinsippene for prisfastsettelse gir med andre ord en anvisning pia hvordan
Jernbaneverket utfra rene effektivitetshensyn bor fastsette prisene for bruk av
infrastrukturen. Blant effektivitetshensynene inngar forholdet mellom jernbane og andre
transportformer, miljovirkninger og andre virkninger pa ressursbruken i samfunnet mer
generelt. Disse forholdene blir derfor berert 1 analysen (selv om de, som vi skal se, ikke
nodvendigvis kommer til 4 spille noen fremtredende rolle i selve prisfastsettelsen). Andre
forhold av mer fordelingsmessig karakter (som jernbanens betydning som
distriktspolitisk eller sosialpolitisk virkemiddel) anser vi 4 ligge utenfor rammene for var
analyse, og de blir derfor ikke direkte berort (det er forovrig vanskelig 4 se at slike
forhold — selv om de apenbart er viktige for selve omfanget av jernbanetilbudet og de
priser trafikantene skal betale — skulle fi vesentlig betydning for fastsettelsen av

kjoreveisavgiftene).

Vi skal heller ikke bruke mye plass pa sporsmédl knyttet til styringen av
Jernbaneverket. Jernbaneverket inngar i et statlig styringshierarki — plassert mellom de
politiske myndigheter (Storting og regjering/departement) og det statlig eide NSB. Som
eneforvalter av en kritisk infrastruktur ma Jernbaneverket underlegges finansierings- og
styringsmekanismer som gir riktige incitamenter bade pé drifts- og investeringssiden. Slik
sett vil utformingen av kjoreveisavgiftene kunne fi betydning for Jernbaneverkets
beslutninger om drift og investeringer i kjoreveiene, fordi disse beslutningene — avhengig
av kjoreveisavgiftenes uforming — innvirker pa Jernbaneverkets inntekter. I denne
rapporten har vi valgt ikke 4 ga narmere inn pa sporsmal knyttet til Jernbaneverkets
rammebetingelser. Rapporten redegjor i steden for hvordan Jernbaneverket bor utforme
prisene pa de tjenester det tilbyr trafikkselskapene, utfra hensynet til samfunnsekonomisk

effektivitet.



2. KOSTNADSBEGREPER

Utformingen av effektive priser for bruk av kjoreveien avhenger av den

underliggende kostnadsstrukturen.

Det relevante, skonomiske kostnadsbegrepet for fastsettelsen av kostnadsbaserte
priser er alternativkostnaden. Alternativkostnaden reflekterer den verdi en bestemt
ressursinnsats har i den beste, alternative anvendelsen. Utgangspunktet er at produktive
ressurser — enten det dreier seg om naturressurser, menneskelige ressurser eller varer og
tjenester — utgjor knapphetsfaktorer. Derfor vil en bestemt bruk av en gitt mengde
ressurser nodvendigvis fortrenge annen virksomhet, som kunne ha basert seg pa de
samme ressursene. Kostnaden ved 4 bruke ressursene til et bestemt formal, er den verdi
man kunne ha oppniadd med en alternativ anvendelse av ressursene, men som man gar
glipp av ndr ressursene brukes til det bestemte formilet. Alternativkostnaden maler

verdien av 4 bruke ressursene i den mest verdifulle, alternative anvendelsen.

Et bestemt tiltak eller prosjekt har bare positiv, samfunnsekonomisk verdi dersom
verdien av det som kommer ut av tiltaket eller prosjektet overstiger alternativkostnaden.
Aktorer som skal fatte beslutninger om ressursbruk, ber derfor legge til grunn en
alternativkostnadstankegang. Det kan man oppna ved i stille aktorene overfor priser som
reflekterer alternativkostnadene. Silenge aktorene har som formal 4 maksimalisere
overskuddet i den virksomheten de driver, vil de bare gjennomfoere prosjekter der
inntektene overstiger kostnadene. Dersom prisene er riktig innstilt, innebarer det at de
bare vil gjennomfore samfunnsekonomisk lennsomme prosjekter, det vil si, prosjekter

der verdien overstiger alternativkostnaden.

En konsekvens av alternativkostnadsprinsippet er at kostnadsbegrepet som legges til
grunn er fremoverskuende. Det er de fremtidige kostnadene utlost av dagens beslutninger
som skal vaere avgjerende for hvordan jernbanenettet utnyttes. Historiske kostnader
knyttet til tidligere investeringer er irrelevante, enten fordi de allerede er betalt, eller fordi
de mé betales uansett om jernbanenettet utnyttes eller ikke. Slike kostnader ber detfor

ikke belastes brukerne av jernbanen.

Hva som faktisk inngar i alternativkostnadene, avhenge av en rekke tidsbestemte og

stedsspesifikke forhold. Et eksempel kan illustrere dette. Anta at NSB vurderer 4 sette



inn en ekstra avgang mellom Gjovik og Oslo. Dette utlaser kostnader som hovedsakelig
er knyttet til bemanning av togsettene, energiforbruk og bruk av kjereveien. Nar det
gjelder kostnadene knyttet til bemanning og energi, ma det kunne antas at lonnsniviet og
energiprisene reflektere det andre bedrifter er villige til 4 betale for denne typen ressurser.
Lonns- og energikostnadene, slik NSB moter dem i henholdsvis arbeids- og
energimarkedene, vil med andre ord uttrykke alternativkostnadene ved arbeids- og

energiinnsatsen.

Nir det derimot gjelder kostnadene ved bruk av kjoreveien, er de regnskapsmessige
kostnadene som NSB moter i dagens system, lik null. Alternativkostnaden er imidlertid
positiv, i og med at Jernbaneverket md bemanne stasjonene, og skinnegangen utsettes for
slitasje (som fremskynder nedvendig vedlikehold). Hvor stor alternativkostnaden knyttet
til kjoreveien er, avhenger av flere forhold. Hvis det for eksempel er snakk om en ekstra
avgang i en periode pd dagen der det allerede er en del trafikk, vil kostnadene veare
relativt lave, siden Jernbaneverket uansett md bemanne stasjonene og kontrollpunktene
pa denne tiden. Hvis det derimot er snakk om 4 utvide tilbudet tidlig om morgen eller
sendt pa kvelden, medferer ekstraavgangen et behov for bemanning og trafikkstyring

som ellers ikke ville vaere der.

Alternativkostnadene avhenger ogsd av tidshorisonten. Pa kort sikt ligger en del
ressurser fast, og alternativkostnadene ved 4 bruke disse ressursene, er pr. definisjon lik
null. Ressursene som ligger i kjoreveien, har i utgangspunktet ingen alternativ anvendelse,
og alternativkostnaden ved én ekstra tur mellom Gjovik og Oslo — for eksempel for 4
avikle et saerskilt trafikkbehov i forbindelse med et bestemt arrangement — er derfor svert
liten. Vurdert over et lengre tidsrom, vil imidlertid infrastrukturen kunne endres.
Alternativkostnaden (pr. tur) knyttet til 4 etablere og opprettholde en ekstra avgang hver
dag mellom Gjoevik og Oslo, er derfor storre enn alternativkostnadene ved a kjore én

ekstra enkelttur.

Alternativkostnadsbegrepet er ogsd vidtfavnende. 1 prinsippet fanger det opp alle
ressursmessig konsekvenser av et gitt tiltak eller prosjekt. Det er ikke nedvendig at disse
konsekvensene gir seg et pengemessig uttrykk. Som nevnt, betyr ikke det faktum at
passasjertrafikken ikke ilegges en kjoreveisavgift, at ikke bruken av kjoreveien medferer

reelle kostnader. Likeledes vil beslutninger om jernbanen gi opphav til andre virkninger



som kan vare relevante i forbindelse med fastsettelsen av prisene for bruk av

infrastrukturen.

En mate 4 avdekke de relevante alternativkostnadene pa, er ved a kartlegge dem som

blir berort av trafikkselskapenes bruk av kjoreveien. De inkluderer

e Jernbaneverket, i form av okte drifts- og investeringskostnader;

e andre jernbanetrafikkselskaper, i den grad jernbanckapasiteten er knapp og

deres bruk fortrenges;

e skattebetalerne, dersom behovet for skattefinansierte tilskudd til jernbanen

pavirkes;

e mennesker og dyr, i den grad jernbanetrafikken gir opphav til trafikk- eller

miljoskader (eller okt bruk av jernbane reduserer andre, slike skader); samt

e operatorer av andre transportformer, dersom omfanget av deres trafikk

pavirkes av tilbudet pd jernbanen.

Vi skal i senere kapitler bruke mye plass pia en diskusjon av de tre forste
kostnadskategoriene, og derfor omtaler vi ikke disse videre her. Vi skal istedenfor knytte

noen kommentarer til de to siste kategoriene.

Miljo- og trafikkskadekostnader ber i prinsippet fanges opp i kjereveisavgiftene.
Togtrafikk medferer miljomessige plager, blant annet i form av stoy. I prinsippet kan
slike stoyplager gis et skonomisk uttrykk gjennom et tillegg i kjoreveisavgiften (alternativt
kan stoyplagene hindteres ved direkte regulering av hastighet, avgangstider osv.). Skader
som oppstir som folge av togtrafikk (inkl. pakjorsel av dyr), bor i prinsippet ogsa fanges
opp 1 kjoreveisavgiften. Dersom skadeomfanget varierer med tid pa degnet, sesong eller
andre forhold, ber tillegget varieres tilsvarende. Poenget er 4 utsette trafikkselskapene for
en kostnad som reflektere de miljo- og trafikkskader deres virksomhet gir opphav til.
Derved internaliseres” disse kostnadene pa en slik mite at selskapene tar hensyn til dem

ved utarbeidelsen av trafikktilbudet.

Et annet, og mye diskutert eksempel pa (indirekte) kostnader ved jernbane, gjelder

forholdet til andre transportformer. @kt bruk av jernbane reduserer bruken av andre



transportformer, noe som kan gi opphav til bade gkonomiske og andre gevinster, for
eksempel reduserte utslipp fra biler og busser. I prinsippet bor disse gevinstene (samt evt.
tilsvarende kostnader) medregnes. I praksis er det imidlertid uklart om det er
hensiktsmessig 4 foreta slike korreksjoner. For det forste er det ikke nedvendig 4 regne
med forhold som allerede er tilfredsstillende handtert med priser eller avgifter ved
kilden”. Et sentralt prinsipp ved optimal prisfastsettelse er at prisvirkemiddelet bor
innrettes direkte mot kilden til den samfunnsekonomiske kostnad eller gevinst. Siledes
bor miljgskadene ved veitransport reflekteres i veiavgifter, drivstoffavgifter og lignende,
og ikke motvirkes gjennom indirekte tiltak i for eksempel jernbanetransporten. Dersom
trafikkavgiftene er riktig innrettet, kan man overlate til brukerne selv a foreta valget

mellom jernbane og andre transportformer.

Men ogsa selv om trafikkavgiftene for andre transportformer generelt sett ikke er
optimale, er det et sporsmal hvorvidt det er hensiktsmessig a korrigere kjoreveisavgiftene
for jernbanen, for a fange opp indirekte kostnader knyttet til andre transportformer. De
praktiske problemene forbundet med 4 kartlegge og kvantifisere virkningene for andre
transportformer av endringer i omfanget av jernbanetransport, er formidable. Det er ogsa
vanskelig 4 ansla om virkningene alt i alt er betydelige, selv pa prinsipielt grunnlag.
Generelt sett er virkningene formodentlig dels positive og dels negative, og det kan
derfor vare at totaleffekten er relativt liten. Alt i alt synes det tilradelig 4 noye seg med 4
beregne indirekte virkninger bare i de tilfeller der det er sterke indikasjoner pa at de er av
vesentlig betydning. Dessuten er det antageligvis mer hensiktmessig 4 foreta eventuelle
justeringer for indirekte virkninger i sluttbrukerprisene (altsa i de priser passasjerer og

befraktere betaler), snarere enn i prisene for bruken av kjoreveien.

Vi skal i det videre ikke eksplisitt diskutere indirekte virkninger knyttet til bruken av
kjoreveiene. Det betyr ikke at disse virkningene ikke er fanget opp i analysen. Tvert i mot
mi det kostnadsbegrepet vi anvender, oppfattes slik at det innbefatter alle relevante
kostnadetr. Vi betrakter det med andre som undetforstatt at eventuelle trafikkskader,
miljokonsekvenser eller andre indirekte kostnadskomponenter er inkludert i

kostnadsbegrepet.



3. KRITERIER FOR UTFORMING AV KJOREVEISAVGIFTER

Som nevnt innledningsvis, legger vi til grunn at formalet med prisfastsettelsen er a
etablere priser som bidrar til effektiv utnyttelse av ressursene i samfunnsekonomisk
forstand. Mer presist innebarer dette at de som bruker jernbanenettet skal betale en pris
som reflekterer alternativkostnaden knyttet til den aktuelle bruken. I denne delen skal vi
kort omtale andre kriterier som kan ha selvstendig innflytelse pd utformingen av

kjoreveisavgiftene.

Prinsipielt sett er optimal prisfastsettelse ikke direkte relatert til investeringer.
Optimale investeringer i ny kapasitet skal avveie investeringskostnadene mot nytten av
okt kapasitet. Prisfastsettelsen av den til enhver tid tilgjengelige kapasitet er kun indirekte
knyttet til investeringene gjennom 4 pavirke trafikkselskapenes bruk av banenettet — og
dermed ogsa passasjerenes nytte av okt kapasitet. Vi kommer tilbake til dette momentet i

del 5.

I tillegg til rene effektivitetshensyn, méd utformingen av prisreglene oppfylle en del

andre kriterier. Disse kan kort oppsummeres 1 4 punkter (se ogsa ORR, 1998):

o Forstaelighet: Prisreglene ma vare forstielige for trafikkselskapene som skal
tilpasse seg prisene. I dette ligger det et krav om at det ikke skal kreve for
store ressurser 4 sette seg inn i regelverket, samt at prisene ikke ma gi opphav
til uheldige incitamenter som folge av at aktorene ikke har forstitt hvordan

prisene er utformet.

o Gjennomsiktighet: Berorte parter ma lett kunne skaffe seg informasjon om
prisstrukturen. Det skal ikke vare rom for skjevt fordelt informasjon mellom
trafikkselskaper, som blant annet kan medfore at enkelte selskaper fir en

konkurransefordel som folge av 4 vere bedre informert.

o Stabiliter: Systemet bor vare stabilt, og ikke medfere hyppige og uforutsigbare
endringer i prisene. Hyppige endringer innebzrer at aktorene utsettes for en
risiko som kan fd betydning bdde for deres interesse for 4 gi anbud pa

virksomheten, og for hvordan de innretter virksomheten gitt at de nar opp 1



anbudskonkurransen. Uforutsigbarhet medforer at prisene ikke gir

hensiktsmessige signaler som kan medvirke til effektiv ressursbruk.

o Malbarhet: Prisfastsettelsen ma bygge pa et datagrunnlag som aksepteres av
partene og som rimelig lett kan rapporteres. Dersom det oppstar uklarhet eller
tvist om hvordan prisene skal beregnes, vil det medfere kostnader bade for

Jernbaneverket og for trafikkselskapene.

Disse forholdene er naturligvis viktige, og de ber vare styrende for den praktiske
implementeringen av prisregimet. I forste omgang skal vi imidlertid konsentrere
oppmerksomhetene om selve prisstrukturen, og ser da bort fra forhold knyttet til den
praktiske implementeringen av prisene. Vi kommer tilbake til sporsmal knyttet

implementering i del 6.



4. PRINSIPPER FOR PRISFASTSETTELSE

I dette kapitlet ser vi nermere pa prinsippene for prisfastsettelse. Det innebzrer 1
realiteten en diskusjon av hva som inngir i alternativkostnaden, hensyn tatt til
karakteristika ved virksomheten og eventuelle andre forhold som har betydning for
ressursbruken. For 4 rendyrke de forskjellige momentene, tar vi utgangspunkt i en enkel
modell, som vi etterhvert utvider i forskjellige retninger. Derved haper vi a klargjore

betydningen av de forskjellige, relevante forhold.

Med utgangspunkt i basismodellen, tar vi i del 4.1 for oss det vi har kalt
marginalkostnadsregelen. Under visse betingelser kan det vises at alternativkostnaden er
lik marginalkostnaden i virksomheten, dvs. de direkte kostnader forbundet med 4 utvide

omfanget av virksomheten marginalt.

Marginalkostnadene vil i all hovedsak vare knyttet til Jernbaneverkets bemanning og
vedlikeholdskostnader. Dersom det i tillegg er begrenset kapasitet pa banenettet innenfor
et aktuelt trafikkvolum, kan det pdlope en ekstrakostnad i form av fortrengning av annen
trafikk. I rushtiden kan for eksempel ekstra passasjertog fore til at godstog fortrenges. 1
den grad konkurranseregimet tillater flere aktorer a transportere pa kjoreveien, vil det
veere onskelig at prisene er fastsatt slik at de bidrar til at knapp kapasitet benyttes av dem
som har storst verdi av tilgangen. Hvilke konsekvenser dette har for prisfastsettelsen,

behandles i del 4.2.

I tillegg til de rene effektivitetshensyn som er fremhevet sa langt, vil myndighetene
mitte ta stilling til hvordan de store investeringene (som forklarer de faste kostnadene)
mest hensiktsmessig skal finansieres. Her er det flere muligheter. Investeringene kan
finansieres gjennom den alminnelige beskatning i form av de drlige bevilgningene til
Jernbaneverket over statsbudsjettet. Et annen mulighet er at prisene som
trafikkselskapene betaler for kjoreveien, okes utover marginalkostnaden (og evt.
knapphetskostnader), for pi den maten 4 gi et bidrag til finansieringen av de faste
kostnadene. Ved 4 overfore prinsippene fra optimal beskatning, kan det utledes
prinsipper for “arbeidsdelingen” mellom disse to finansieringsformene. Generelt sett vil
det vere onskelig 4 avlaste den alminnelige beskatningen, siden ogsd denne har en
kostnad i form av skattemotiverte endringer i individenes og bedriftenes ressursbruk.

Hvor mye den alminnelige beskatningen skal avlastes, avhenger av prisfolsomheten for
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transporttjenestene. Hoy prisfolsomhet gir i faver av marginalkostnadspriser, mens lav
prisprisfelsomhet tilsier at det er hensiktsmessig 4 avvike fra marginalkostnaden, for pa
den miten 4 bidra mer til inndekning av faste kostnader. I del 4.3 tar vi for oss hvordan
prisene bor fastsettes ndr inntektene fra kjoreveisavgiftene ogsé skal gi et dekningsbidrag

til de faste kostnadene.

Vi skal gjennomfore analysen for en enkelt banestrekning (f.eks. mellom Gjevik og
Oslo), der vi for enkelhets skyld antar at all trafikk gar over hele strekningen, fra den ene
enden til den andre. Vi ser med andre bort fra nettverkseffekter som skyldes at ulike
banestrekninger er knyttet sammen (slik som behovet for a koordinere trafikk pa ulike
strekninger, konkurranse mellom alternative jernbaneruter osv.). Med enkelte unntagelser
(setlig for trafikken til, fra og gjennom Oslo — se nedenfor) representerer ikke denne
forenklingen noen vesentlig begrensning av analysens relevans. Heller ikke
forutsetningen om at alle tog har samme kjoremonster (spesielt at de trafikkerer hele

strekningen) synes 4 vare vesentlig for de mer prinsipielle forhold som opptar oss her.

Under disse forutsetningene kan vi anse kjoreveien som et enhetlig ’produkt”; det vil
si, som muligheten for a trafikkere strekningen mellom de to ytterpunktene. Vi forenkler
videre ved 4 anta at en enhet av dette produktet kan sees pd som én tur langs
banestrekningen. Vi ser med andre ord bort fra ulikheter nir det gjelder togsettenes
lengde, tyngde (inkl. last) og hastighet, samt eventuelle andre forhold som skulle tilsi at
kostnadene ved en tur over banestrekningen varierer. Det er ingen prinsipielle
vanskeligheter med 4 bringe inn slike forhold, men det ville gjore analysen adskillig mer
innflokt uten at det ga vesentlig mer innsikt i de mer prinsipielle forhold. Vi diskuterer
kort hvordan analysen kan generaliseres i del 4.1, og kommer forovrig tilbake til disse
forholdene i forbindelse med diskusjonen i del 6 av hvordan prinsippene for

prisfastsettelsen i praksis kan implementeres.

Effektiv utnyttelse av banenettet avveier kostnadene mot verdien av de
transporttjenestene som tilbys pa banenettet. Dersom transportmarkedene — bade for
tog, bil, buss, fly og bat — er velfungerende, vil trafikkselskapenes avledede ettersporsel
etter tilgang pé jernbanenettet uttrykke verdien av banenettet. Det er flere grunner til at
dette ikke nedvendigvis er tilfellet. For det forste kan teknologiske og geografiske forhold
gjore at enkelte transportlosninger fremstir som bedre enn andre. Hvis dette gjelder

transportlosninger som er avhengig av en kritisk innsatsfaktor — slik som tilfellet er for
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jernbanen — vil transportselskapene kunne oppna markedsmakt. Markedsmakt medferer
generelt sett at prisene settes opp slik at produksjonsvolumet blir lavere enn enskelig. En
annen og kanskje mer narliggende grunn til at ettersporselen etter banetilgang ikke
nodvendigvis reflekterer den samfunnsekonomiske verdien av banenettet, er
myndighetenes priskontroll. Billettprisene som trafikkselskapene opererer med, er ikke
markedsbestemte, men derimot styrt av politiske beslutninger i forbindelse med
bevilgningsvedtak. Det kan ligge flere motiver til grunn for myndighetenes politikk pa
dette omradet. Miljomessige og distriktspolitiske grunner blir ofte brukt som

begrunnelser for 4 holde lave billettpriser og hoyt tilskuddsniva.

I det folgende ser vi i forste omgang bort fra bade markedsmakt og utfordringene
knyttet til fastsettelse av trafikkselskapenes billettpriser, og antar at den avledede
ettersporselen  etter  banetjenester  fra  trafikkselskapene  reflekterer  den
samfunnsekonomiske verdien av passasjer- og godstransport (hensyn tatt til
trafikkselskapenes egne kostnader knyttet til togsett, betjening, administrasjon og annet).
Vi diskuterer deretter hvordan de grunnleggende prisreglene mé justeres for et eventuelt
manglende samsvar mellom den privatekonomiske og den samfunnsekonomiske verdien

av transporttjenestene.

4.1. MARGINALKOSTNADSREGELEN

La oss starte med et enkelt tilfelle, der folgende forutsetninger er oppfylt:

e Konstant enhetspris; kjoreveisavgiften er fastsatt pr. trafikkvolumenhet og er

lik for alle.

e Ingen kapasitetsbegrensninger; innenfor det aktuelle variasjonsomradet er det

tilstrekkelig kapasitet til 4 tilfredsstille all ettersporsel etter kjorevei.

e Ingen krav til kostnadsdekning; inntektene fra kjoreveisavgiften behover ikke
vere tilstrekkelige til 4 dekke alle kostnader forbundet med 4 dekke

ettersporselen etter kjorevei.

Noe forenklet kan vi beskrive ettersporselen etter kjoreveien som en funksjon av

prisen; det vil si, kjoreveisavgiften:
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X=D(P),

der X angir trafikkvolumet og P er prisen pr. volumenhet. Hoyere avgift bidrar til a oke
de wvariable kostnadene til trafikkselskapene. Hvis disse selskapene har frihet til 4
bestemme transportvolumet, vil en slik kostnadsekning gi lavere transportvolum.
Ettersporselen etter kjoreveien er dermed en fallende funksjon av prisen pa kjoreveien;
det vil si,

dX

—=D"<0.
dP

Ettersporselsfunksjonen er illustrert i figuren nedenfor.

Kjoreveis-
avalft, P

Ettersporsel, 1)

Margnal- = Bruttomargn for
betalingsvilje  nettverkstjenester

Margnal-

Optunal kostnad, MC'

kjoreves-
avgft, P*

Optimalt Trafilkk-
trafikk- volum, .\
volum, A*

Fignr 1: Marginalkostnadsregelen

Vi kan alternativt tenke pa ecttersporselsfunksjonen som et uttrykk for
sammenhengen mellom trafikkselskapenes (marginale) betalingsvillighet for trafikk, MB,
og trafikkvolumet. For en gitt kjoreveisavgift vil selskapene utfore all den trafikk som har
verdi minst lik kjoreveisavgiften; spesielt vil det marginale trafikkvolumet ha en verdi som
er akkurat lik (eller siavidt hoyere) enn kjoreveisavgiften. Nir selskapene er optimalt

tilpasset, er med andre ord den marginale betalingsvilligheten — dvs. betalingsvilligheten
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for en marginal okning av trafikken — lik kjoreveisavgiften; altsi, MB=P. At
ettersporseslfunksjonen er fallende, uttrykker derfor at den marginale betalingsvilligheten

avtar med trafikkvolumet.

I figuren har vi ogsa angitt marginalkostnaden ved a bruke kjoreveien, MC. Den angir
den ekstra kostnad som paloper ved en marginal okning i trafikkvolumet. I figuren er det
antatt at marginalkostnaden avtar med trafikkvolumet; det vil si, marginalkostnadskurven

er fallende.

Spersmilet om effektiv ressursutnyttelse dreier seg i denne sammenheng om hvor
stort trafikkvolum det er onskelig 4 ha pa banestrekningen. Sa lenge kostnadene ved a
oke bruken av kjoreveien, ikke overstiger verdien av den tilherende okningen i
transporttilbudet, vil det vere samfunnsekonomisk lennsomt at transportselskapene gis
denne tilgangen. Hvis ettersporselen og kostnadene er som vist i figuren ovenfor, vil det
optimale transportvolumet pd denne banestrekningen vaere X* Ved 4  sette
kjoreveisavgiften til P¥* vil trafikkselskapene velge nettopp dette volumet.
Jernbaneverkets inntekter fra kjoreveisavgiften, R, blir lik produktet av kjoreveisavgiften

og transportvolumet; det vil si,
R=P X .

Selv innenfor et sapass enkelt analyseskjema fremstar ikke fastsettelsen av
kjoreveisavgiften som triviell. For avgiftsnivaet kan fastsettes, ma man ta stilling til hvor
stort aktivitetsniva som er onskelig pa banestrekningen. Nar man har kommet frem til et
onsket trafikkvolum (her X*), md det fastsettes en avgift som er forenlig med dette

volumet.

Legg merke til at med den kostnadsstrukturen som er antatt i figuren, vil
kjoreveisavgiften vare lavere jo storre ettersporselen etter kjorevei er. I figuren nedenfor
er dette illustrert ved 4 sammenligne to tilfeller med ulikt niva pa ettersporselen, eller, om

en vil, ulikt niva pa den marginale betalingsvilligheten for kjorevei.
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Kjoreveiz-
avaft, P

Margnal-
kostnad, AL

) T

~

X Trafikk-
volum, .\

Figur 2: Betydningen av ettersporselen

Vi kan fortolke de to ettersporselskurvene som situasjonen pia to forskjellige
tidspunkter, for eksempel for og etter en oppgradering av kjoreveien. En slik
oppgradering — som for eksempel gjor det mulig 4 oke hastigheten pa de togsettene som
trafikkerer strekningen — vil oke verdien av trafikken. Dermed oker ogsa
betalingsvilligheten for kjoreveien. Sdlenge marginalkostnadsfunksjonen ligger fast (dvs.
sammenhengen mellom trafikkvolum og kostnadsvirkningen av en marginal okning i
dette volumet), skal kjoreveisavgiften settes ned som folge av den okte ettersporselen.
Dette gjelder naturligvis bare under den gitte forutsetning om fallende
marginalkostnader; dersom marginalkostnaden hadde veart stigende, skulle avgiften vert
satt opp. Hovedpoenget er imidlertid at niviet pa den optimale kjoreveisavgiften generelt
sett avhenger ikke bare av forhold pa kostnadssiden, men ogsa av ettersporselen etter

t] enesten.

Med konstante marginalkostnader ville situasjonen vare enklere. Da er avgiftsnivdet
uavhengig av onsket trafikkvolum. En slik situasjon er illustrert i figuren nedenfor. Nar
marginalkostnadene er konstante, er dessuten de variable enhetskostnadene konstante og

like marginalkostnaden. I dette tilfellet kan altsd den optimale prisen fastsettes ene og
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alene fra kostnadssiden; det er ikke nedvendig 4 kjenne betalingsvilligheten for, eller

ettersporselen etter, kjoreveien.

Kjoreveis-

avatt, P
P Marginal- .
\ kostnad, MC

X* Trafikk-
volum, ¥

Figur 3: Konstante marginalkostnader

Hva som i praksis er en rimelig beskrivelse av kostnadsstrukturen, kan bare avdekkes
med empiriske analyser. Hverken fallende, konstante eller stigende marginalkostnader
kan i prinsippet utelukkes. I og med at prisfastsettelsen blir sipass mye enklere med
konstante marginalkostnader, blir det imidlertid viktig 4 avgjore hvorvidt en forutsetning

om konstante marginalkostnader kan vzre en rimelig beskrivelse av de faktiske

kostnadsforhold.?

I praksis er naturligvis beslutningene om trafikkaktivitet mer sammensatt enn det
som kommer til uttrykk i denne enkle, éndimensjonale modellen. Trafikkselskapene
treffer en lang rekke ulike beslutninger som potensielt har forskjellig innvirkning pa

Jernbaneverkets kostnader. Trafikken kan for eksempel varieres med hensyn til antallet

5 Bade norske og utenlandske beregninger kan tyde pd at marginalkostnadene er fallende med trafikkvolumet malt i
tonnkm (se Daljord, 2003). Kvaliteten pa datagrunnlaget er imidlertid sdpass dérlig at det er vanskelig 4 trekke helt
bastante konklusjoner. Sammenhengen mellom kostnader og volum avhenger dessuten av hvordan trafikkvolumet
madles, og det kan tenkes at en med flerleddede avgiftsstrukturer kan etablere priskomponenter som med bedre
begrunnelse kan fastsettes uavhengig av faktiske volumer; se nedenfor.
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avganger, tidspunkt for avgangene, lengden pa togsettene (antall vogner), last (sarlig for
gods) og kjorehastighet. I et mer desentralisert konkurranseregime, der selskapene i storre
grad ogsi tar stilling til hvilke banestrekninger det onsker 4 trafikkere, vil selve

beslutningen om 4 trafikkere en banestrekning utlese kostnader.

Analyseskjemaet lar seg enkelt generalisere til flerdimenasjonale beslutningssystemer.
For hver beslutningsdimensjon méd vi da ta utgangspunkt i den respektive marginal

betalingsvillighet og marginalkostnad. Dersom det er N dimensjoner, kan vi la X, og
MC, vare henholdsvis volum og marginalkostnad for dimensjon 7 (f.eks. kan X angi
antall avganger, X, lengde pa togsettene, X, akseltrykk osv.). Den optimale avgiften er

né fletleddet, der hvert ledd skal vare lik den korresponderende marginalkostnaden — det

vil siy, P=MC,, » = 12..,N — evaluert for det optimale kjoremensteret

(X:,X;,...,X; ) . Den samlede betalingen for kjoreveien blir

R=P'X, +P X, +..+P, X, .

Den samlede inntekten fra kjoreveisavgiften er altsi en funksjon av en rekke ulike
forhold, som for cksempel antall tonnkm pa dagtid, antall tonnkm pa nattestid,

toglengde, kjorehastighet og sa videre.

Som pépekt ovenfor, vil de optimale avgiftssatsene avhenge av onsket trafikkvolum.
Med flerdimensjonale avgifter oppstar det tilleggsproblem at marginalkostnad og
ettersporsel — og dermed avgiftssatsen — i den enkelte dimensjon kan avhenge av forhold
1 andre dimensjoner. Ett eksempel er nevnt ovenfor, der kostnadene ved a oke antallet
avganger avhenger av hvilket tidspunkt disse legges pa i forhold til allerede eksisterende
avganger. Generelt sett ma en derfor vurdere rutetilbudet i alle dets dimensjoner for en

kan fastlegge optimale avgiftssatser; det vil si,

For vi gir over til 4 se pa betydningen av kapasitetsskranker og behovet for
kostnadsinndekning, skal vi kort komme tilbake til problemet med avvik mellom den
privatokonomiske og den samfunnsekonomiske verdien av jernbanetransporten. I

analysen ovenfor har vi forutsatt at trafikkselskapenes ettersporsel etter kjorevei (for et
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gitt niva pa kjoreveisavgiften) sammenfaller med det samfunnsekonomisk sett optimale
omfanget av trafikken. Som vi allerede har vart inne pa, behover ikke dette a vare
tilfellet. Isifall vil en kjoreveisavgift som reflekterer marginalkostnaden gi et ikke-optimalt
omfang av trafikken. I figuren nedenfor er dette illustrert for et tilfelle der den
samfunnsekonomiske verdien av jernbanetrafikken overstiger den privatokonomiske
verdien for trafikkselskapene (f.eks. fordi de priser trafikantene betaler, er regulert pa en
slik mate at trafikkselskapene ikke kan hente ut den fulle betalingsvilligheten for et

utvidet tilbud).

Kjorevens-
avgift, P
Samtunnsokonomisk
... Dbetalingsvillighet, SAC'
Prvatokononusk
betalingsvillighet, A"
Marginal-
kostnad, MC' \ o
p \
A X* Trafikk-
volum, X

Fignr 4: Samfunnsekonomisk og privatekonomisk betalingsvillighet

Dersom kjoreveisavgiften 1 dette tilfellet var blitt satt lik marginalkostnaden, ville det
medfort en underoptimalt bruk av infrastrukturen (i figuren angitt med X”). For a
realisere det samfunnsekonomisk sett optimale omfanget, matte kjoreveisavgiften faktisk
settes under marginalkostnaden. Det motsatte vil vare tilfellet dersom den

samfunnsekonomiske verdien av jernbanetjenestene er lavere enn den privatokonomiske.

Dette reiser bade en praktisk og en prinsipiell problemstilling. Fra et prinsipielt
synspunkt er problemet hvorvidt det er riktig 4 korrigere kjoreveisavgiften, eller om en

bor korrigere trafikkselskapenes incitamenter mer direkte, for eksempel ved 4 la
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tilskuddene til driften vare direkte knyttet til den samfunnsekomiske mer- (eller mindre-)
verdien av tjenestene. Det siste er utvilsomt det mest ryddige, i og med problemet ikke
oppstair ved bruken av infrastrukturen som sidan, men snarere i selve
tjenesteproduksjonen. Dersom man allikevel enten ikke kan — eller ikke onsker — 4
korrigere trafikkselskapenes incitamenter pia denne maten, oppstar det praktiske
problemet med 4 beregne hvor meget kjoreveisavgiften ma justeres for 4 fange opp

avviket mellom den privatekonomiske og den samfunnsekonomiske betalingsvillicheten

(kfr. diskusjonen i del 2).

4.2. KAPASITETSBEGRENSNINGER

I noen tilfeller vil flere selskaper drive jernbanetransport pa samme banestrekning.
Det kan skje ved at flere selskaper tildeles konsesjon for samme type trafikk pd en
bestemt banestrekning, eller ved at ulike typer trafikk — for eksempel passasjer- og
godstransport — ma dele samme infrastruktur. Problemet er szrlig aktuelt i
trafikknutepunktet Oslo, der trafikk fra ulike kanter blant annet konkurrerer om

kapasiteten inn og ut fra sentralbanestasjonen og gjennom tunnelen under byen.

I slik tilfeller kan det oppstd problemer dersom kjoreveisavgiftene er fastsatt i
henhold til marginalkostnadsregelen. Dersom ettersporselen etter trafikktjenester pa
banestrekningen er relativt stor, kan avgifter som reflekterer marginalkostnadene, skape
trengsel pd sporet. Det vil sarlig vare visse tider pa degnet — for eksempel morgen og

ettermiddag pa hverdager — at et slikt trengselsproblem melder seg.

A legge til en ny avgang, eller ta vekk en eksisterende avgang, fra den cksisterende
tidtabellen kan fi konsekvenser for hvordan andre avganger ma settes opp. Dette kan gis
et okonomisk uttrykk ved de sikalte knapphetskostnadene, som kan defineres som
kostnadene ved 4 avvike fra den optimale tidstabellen pa grunn av manglende
tilgjengelighet av  kjorevei (Nilsson, 2002). Den ideelle tidtabellen (sett fra
trafikkselskapenes synspunkt) er med andre ord det avgangs- og ankomstmenster som
ville eksistere dersom hver og en av trafikkselskapene kunne drive sine tjenester som de
ville, uten forsinkelser pa grunn av aktivitetene til andre operatorer. Knapphetsproblemet
manifesterer seg ved at enkelte tog ma ha avreise eller ankomst pa andre tidspunkter enn

det trafikkselskapene 1 utgangspunktet ville foretrekke.
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Knapphet kan vere onskelig pd permanent basis. Hvis kostnadene ved 4 utvide
kapasiteten (for cksempel ved 4 legge dobbeltspor) er tilstrekkelig hoye, vil det veare
samfunnsekonomisk onskelig a opprettholde “kapasitetsproblemet”.
Kapasitetsbegrensninger skaper imidlertid et behov for rasjonering. En effektiv
rasjoneringsmekanisme kan vare prisen pa den knappe ressursen. Pa bestemt tider av
dognet — ndr kapasitetsproblemene melder seg — kan prisene settes opp slik at
trafikkselskapenes onskede trafikkvolum bedre samsvarer med tilgjengelig kapasitet pa
kjoreveien. Transport av gods som er avhengig av spesifikke tidspunkter for ankomst
og/eller avgang, vil ha stor betalingsvillighet for tilgang pa disse tidene. Annen type
godstrafikk — som ikke er like sarbar for leveringstidspunktet — vil frivillig avsta plass i

toppbelastningsperiodene dersom prisene blir tilstrekkelig hoye.

Vi kan illustrere tankegangen ved en enkel utvidelse av basismodellen fra del 4.1

ovenfor. Anta ni at marginalkostnaden folger samme forlop som angitt i figur 1 opp til

en kapasitetsgrense X . Dette tilfellet er illustrert i figuren nedenfor.

Kjoreveis-

avalft, P Ettersporsel. )

Chptunal

kjoreveis-

avalt, P* Marginal-

kostnad, A

Effektiv
marginal- [
kostnad, MC#*

Crptunalt Trafikk-

trafikkvolum volum, .\
= kapazitets-

grenge, V=X

Figur 5: Kapasitetsbegrensning

I figuren er det antatt at kapasiteten er for liten til at det er mulig 4 tilfredsstille all

den ettersporsel etter kjorevei som ville oppsta dersom prisen ble satt til et niva der
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marginal betalingsvillighet er like marginalkostnad (slik som illustrert i figur 1 ovenfor).
Dersom det skal skapes balanse mellom ettersporsel og tilgjengelig kapasitet, ma prisen
settes hoyere enn marginalkostnaden. I figuren er den optimale kjoreveisavgiften illustrert

som den avgift som akkurat sikrer at ettersporselen er like den tilgjengelige kapasitet.

Som det fremgar av figuren, er det i dette tilfellet ingen direkte sammenheng mellom
de underliggende kostnader og prisen; prisen er bestemt utelukkende fra
ettersporselssiden. Vi kan allikevel tenke som om prisen na bestar av to komponenter; en
kostnadskomponent (gitt ved marginalkostnaden) og en kapasitetskomponent.
Kapasitetskomponenten er gitt ved den sikalte ”skyggeprisen” pa kapasitet; det vil si,

verdien av kapasitet ut over de kostnader som (pa marginen) skal til for 4 drive den, eller
P"—MC". Skyggeprisen uttrykker med andre ord verdien av 4 oke kapasiteten (dvs.

differansen mellom marginal betalingsvillighet og kostnad, MB" —MC"), og er derfor av

interesse blant annet for investeringsformal. Vi kommer tilbake til dette i del 5 nedenfor.

Her er det imidlertid som prisfastsettelseskriterium at skyggeprisen pd kapasitet
interesserer oss. Tankegangen er at brukerne av kjoreveien skal stilles overfor en pris som
reflekterer den totale kostnad ved deres bruk. Alternativkostnaden bestar dels av de
direkte driftskostnader (malt ved marginalkostnaden) og dels av kostnadene ved a
fortrenge andre fra a bruke den knappe kapasiteten (mélt ved skyggeprisen pa kapasitet).
Det siste elementet skyldes at flere verdifulle alternativer konkurrerer om tilgang til
kjoreveien, og da bor brukere bare slippes frem i den grad de er villige til 4 betale en pris

som er minst like hoy som verdien av den bruk som det ikke er plass til.

I det tilfellet at beslutningene om bruk av kjoreveien betraktes som flerdimensjonale
(kfr. diskusjonen mot slutten av del 4.1), kan det tenkes at kapasitetsbegrensningene
binder i noen, men ikke i alle dimensjoner. Det kan for eksempel vare at antallet
avganger ma begrenses innenfor bestemte tidsrom, men at toglengde, last og andre
komponenter kan tilpasses mer fleksibelt. Beregningen av optimale kjoreveisavgifter ma

da ta hensyn til hvordan kapasiteten binder i de ulike dimensjonene.

Rasjonering av kapasitet ved bruk av priser har sin styrke i at kapasiteten allokeres til
de transportaktiviteter som har storst betalingsvillighet for kapasiteten. For at dette skal

falle sammen med en samfunnsokonomisk sett effektiv bruk av kapasiteten, er vi
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avhengig av at transportselskapenes betalingsvillighet for kapasitet avspeiler

sluttbrukernes verdi av de tilbudte transporttjenestene.

Vi s i avsnitt 4.1 ovenfor hvordan systematiske avvik mellom den privatekonomiske
og samfunnsegkonomiske verdien av 4 bruke infrastrukturen, kan lede til gal
prisfastsettelse dersom man baserer seg pa den faktiske betalingsvilligheten til
trafikkselskapene. Det samme er ikke tilfellet nar prisene bestemmes fra
ettersporselssiden for a rasjonere knapp kapasitet. Anta for eksempel at avviket mellom
den privatekonomiske og samfunnsekonomiske verdien er den samme for alle
transporttyper, slik som illustrert i figuren nedenfor. Da spiller det ingen rolle om man
rasjonerer etter privatokonomisk eller samfunnsekonomisk verdi; det blir uansett den

samfunnsekonomisk sett mest verdifulle transporten som vinner frem.

Kjorevels-
avafl, P

Samfunnsekonomsk

betalingsvillighet. SA/B

Povatekononusk
betalingsvillighet, AB
P

= Trafikk-
volum, .\

Figur 6: Samfunnsekonomisk og privatekonomisk betalingsvillighet — gitt kapasitet

Nir det gjelder 4 rasjonere knapp kapasitet, er det altsa ikke de systematiske avvikene
mellom privatokonomiske og samfunnsekonomiske verdier som utgjor problemet, men
snarere at graden av avvik kan variere mellom ulike transporttyper. Noen
transporttjenester — som godstransport — opererer 1 et marked uten offentlig

tilskuddsordninger og fremstir som konkurranseutsatte. Andre transporttjenester
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produseres pa avtalebasis med staten og mottar direkte tiskudd. I et fremtidig
anbudsregime vil transportselskapene fa tildelt enerett til passasjertrafikk pa ulike
banestrekninger, og de okonomiske disposisjonene til selskapene vil avhenge av

utformingen av de avtaler som inngis med staten.

I en slik situasjon vil det fort kunne oppstd situasjoner der den faktiske
betalingsvilligheten for kapasitet ikke avspeiler sluttbrukernes nytte av kapasiteten. Anta
som en illustrasjon at anbudskontraktene stiller krav til kapasitet i form av antall
sitteplasser som skal bringes inn til Oslo mellom kI 07.00 og 09.00 pa hverdager, men at
selskapet gis frihet til 4 utforme tilbudet innenfor disse rammene. Hvis innfart til Oslo S
har en hoy pris for kl. 08.00 pa grunn av knapp kapasitet, vil selskapet kunne onske 4
unnga denne perioden siden tilskuddvilkdrene lett kan tilfredsstilles ved 4 legge inn storre
kapasitet mellom kl. 08.00 og 09.00. Dette kan skje til tross for at passasjerene som

jobber i Oslo opplever dette som vesentlig forringelse av tilbudet.

Selv om lesningen pa problemet fremstar som enkel i dette tilfellet, viser eksemplet at
bruk av priser for a fordele knapp kapasitet stiller store krav til kontraktene som inngas
med trafikkselskapene. Dette vedrerer ikke bare forholdet mellom gods- og
passasjertransport, men ogsa mellom ulike banestrekninger. Ofte vil de ulike
banestrekningene motes i et felles punkt, som cker i et nav. Det betyr at ulike,
anbudstildelte trafikkruter kan komme til 4 konkurrere om den knappe kapasiteten. I en
slik situasjon er prisbasert rasjonering ingen garanti for at kapasiteten benyttes til den

mest verdifulle trafikkaktiviteten.

4.3. DEKNING AV FASTE KOSTNADER

Den virksomheten som forvaltes av Jernbaneverket, krever betydelige investeringer i
kjorevei og stasjonsomrader. Nar disse forst er etablert, er kostnadene ved a4 benytte
kjoreveien, relativt sma. Totale enhetskostnader for en banestrekning vil dermed avta
med trafikkvolumet og ligge over marginalkostnadene. En velkjent konsekvens av dette
er at priser som er basert pd marginalkostnader alene (evt. korrigert for
kapasitetsknapphet), vil lede til et bedriftsokonomisk  underskudd  for
infrastrukturselskapet. For Jernbaneverkets del loses dette ved at underskuddet dekkes

over statsbudsjett gjennom arlige bevilgninger.
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I og med at den skattemessige inndekningen av underskuddet i seg selv har kostbare
vridningseffekter (se f.eks. NOU 1997:27), er altsa den optimale politikken sett fra
myndighetenes side, generelt sett 4 inndekke deler av de faste kostnadene gjennom
betaling for bruk av kjoreveien. En mulighet er simpelthen 4 oke kjoreveisavgiften utover
det niviet som folger av kostnadsbetraktninger alene. Dette er illustrert i figuren

nedenfor.
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Fignr 7: Kostnadsdekningsbidrag

I figuren har vi sammenlignet tilfellet der kjoreveisavgiften settes i henhold til
marginal betalingsvillighet og marginalkostnad alene (vi har for enkelhets skyld sett bort
fra evt. knapphet pd kapasitet) med et tilfelle der avgiften settes hoyere (angitt med P’ 1
figuren). Med hoyere avgift oker inntektene pr. trafikkvolumenhet. Den totale virkningen
av dette er vist ved det liggende rektangelet i figuren. Hoyere avgift medforer imidlertid
ogsd redusert ettersporsel etter kjorevei. Dette innebarer isolert sett en reduksjon i
inntektene fra kjorveisavgiften. Pd den annen side reduseres ogsi kostnadene nar

trafikkvolum gar ned. Nar kjoreveisavgiften er satt lik marginalkostnaden, blir
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nettoeffekten av redusert volum (tilnermet) lik null, fordi reduksjonen i inntekt

motsvares av en (tilnzermet) like stor reduksjon i kostnadene.’

Jerbaneverkets overskudd blir altsi storre dersom avgiften heves over
marginalkostnaden. Derved blir behovet for direkte bevilgninger over statsbudsjettet
ogsd mindre. Denne gevinsten har imidlertid en tapsside, ved at utnyttelsen av kjoreveien
blir mindre effektiv. Nar trafikkvolumet reduseres, innebarer dette at det finnes en del
trafikk som har en storre verdi enn de tilhorende (direkte) kostnader ved 4 bruke
kjoreveien, men som allikevel ikke slipper til. Formelt sett fremkommer dette tapet som
differansen mellom den marginale betalingsvilligheten og marginalkostnaden for
kjoreveien. Det samlede effektivitetstap som folge av at kjoreveisavgiften holdes over

marginalkostnaden, er i figuren gitt ved arealet av den prikkede trekanten.

Trekanten viser altsd kostnadene ved denne typen “beskatning” av brukerne av
kjoreveien. Trafikken reduseres til tross for at kostnadsbesparelsen ikke oppveier tapet til
passasjerene. Det er ikke urimelig 4 forvente at kostnadene ved denne typen finansiering
er betydelige. Det skyldes at i jernbanedrift er de faste kostnadene store i forhold til de
marginale kostnadene knyttet til bruken av kjoreveien. Nir banestrekningen forst er
apnet for trafikk (og det er ledig kapasitet), vil kjoreveien kunne betraktes mer eller
mindre som et kollektivt gode: Bruken av den ledige kapasiteten vil i svart liten grad

fortrenge annen virksomhet i skonomien.

Effektivitetsproblemet knyttet til finansiering av faste kostnader kan dempes ved
bruk av to-delte tatiffer. Det innebarer at man i tillegg til det trafikkavhengige elementet
betaler en fast sum for tilgang til kjereveien. Den samlede betalingen kan dermed skrives

pé folgende form
R=A+PX,

der A er en fast avgift som ikke avhenger av hvor mye trafikkselskapet bruker kjoreveien.

Gitt at den faste avgiften holdes innenfor et nivd som gjor at trafikkselskapet alt 1 alt

6 Reduksjonen i kostnader tilsvarer arealet under marginalkostnadskurven mellom volumene X’ og X*, og er angitt ved
det rutede arealet i figuren. Reduksjonen i inntekt som folge av mindre trafikkvolum er gitt ved P'[x -x], noe som i

figuren tilsvarer arealet av det stdende rektanglet med bredde lik linjestykket mellom X’ og X* og hoyde lik P*. Arealet
av dette rektanglet er mindre enn hele det rutede arealet, noe som innebzrer at kostnadsreduksjonen er storre enn
inntektsbortfallet som folge av mindre trafikkvolum. Dersom marginalkostnadskurven istedenfor hadde vare stigende,
ville resultatet blitt motsatt.
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finner det bedriftsskonomisk lennsomt 4 trafikkere strekningen, vil den ikke pavirke
hvor mye trafikkselskapet onsker 4 bruke kjoreveien. Det er de variable kostnadene til
trafikkselskapet som bestemmer lonnsomheten av 4 utvide omfanget av trafikken.

Kjoreveisavgiftens bidrag til variable trafikkostnader er gitt ved leddet PX.

Hvis Jernbaneverket nd ensker 4 utforme avgiftssystemet for a maksimere bidraget
fra fastleddet 4, md det sorge for at trafikkselskapenes betalingsvillighet for a bruke
kjoreveien er stor. Dette sikres ved 4 holde de variable kjoreveisavgiftene (P) nede. Pa
den annen side mé ikke de variable kjoreveisavgiftene settes sa lavt at brukerbetalingen
ikke dekker (marginal)kostnaden ved bruken. Det nivaet pa de variable kjoreveisavgiftene
som alt 1 alt gir grunnlag for det storste overskuddet for Jernbaneverket — hensyn tatt til
inntekter fra bdde faste og variable ledd, samt Jernbaneverkets egne kostnader — er

dermed lik marginalkostnaden (evt. korrigert for knapphet pa kapasitet).

Dersom vi lar B(X ) angi den samlede betalingsvillighet for kjoreveien nar
trafikkvolumet er lik X, er det overskuddsmaksimerende betalingsregimet karakterisert

ved P'=MC" og A =B(X")-P'X". Isifall trekkes hele betalingsvilligheten for

virksomheten inn via kjoreveisbetalingen (dvs. R=.4"+P X = B(X ’ ))

Som vi allerede har sett, tilsier samfunnsekonomisk effektivitet at en banestrekning
utnyttes sd langt som kostnadene ved bruken er lavere enn verdien av det trafikktilbudet
som skapes. Dette innebarer at kjoreveisavgiften settes lik marginalkostnaden hos
Jernbaneverket. Med effektiv bruk av to-delte tariffer er det altsi ingen konflikt mellom
onsket om inndekning av faste kostnader og onsket om effektiv utnyttelse av

infrastrukturen.

Bruk av to-delte tariffer kompliseres i praksis av at de som utformer avgiftene, har
mangelfull informasjon om hvor hey fast avgift selskapet (eller mer generelt, kundene)
taler. Settes avgiften for hoyt, vil ikke selskapene opprettholde (etablere) rutetilbudet. Det
folger at den faste avgiften i praksis ikke kan brukes til 4 trekke inn hele gevinsten av lave,
variable kjoreveisavgiftene. Trafikkselskapenes informasjonsfordel medferer med andre

ord at de klarer 4 beholde deler av overskuddet.

Kombinasjonen av anbudskonkurranse om sporet (nedstrems) og monopol

oppstroms, vil kunne leose dette informasjonsproblemet — iallfall delvis. Dersom
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myndighetene lykkes i1 4 etablere effektiv konkurranse om sporet, vil selve
anbudskonkurransen avslore hvor stor ekonomisk verdi trafikken har. Det myndighetene
— og dermed ogsé Jernbaneverket — bor vaere opptatt av, er 4 bidra til 4 oke selskapenes
interesse for banestrekningene. Og igjen gjelder det at dette gjores ved 4 holde
kjoreveisavgiften sia lav som mulig (men ikke lavere enn marginalkostnaden). De
okonomiske gevinstene vil reflekteres i budene som trafikkselskapene legger inn i

anbudskonkurransen.

Siden en hensiktsmessig utforming av kjoreveisavgiften er aktualisert nettopp pa
bakgrunn av forventninger om okende bruk av anbud for tildeling av tilgang pa
kjoreveien, bor siledes fiskale hensyn ikke tillegges vesentlig vekt ved utformingen av
avgiften. Istedenfor ber kjoreveisavgiftene baseres pd marginalkostnadene i
virksomheten, hensyn tatt til eventuell knapphet pa kapasitet. Dette bidrar bade til

effektiv bruk av infrastrukturen og til 4 oke budene 1 anbudskonkurransene.

Denne argumentasjonen avhenger imidlertid av graden av konkurranse i
anbudsrunden. Dersom konkurransen er begrenset (f.eks. som folge av at
konkurranseforholdene oppfattes som ulike blant hhv. etablerte aktorer — in casu NSB - -
og nye aktorer), er det ikke mulig 4 hente inn hele overskuddet gjennom
anbudsbetalingen. Isifall kan det vere aktuelt 4 kombinere de variable kjoreveisavgiftene
med fast brukerbetaling. Dersom det 1 tillegg er slik at myndighetene mangler fullgod
informasjon om den faktiske betalingsvilligheten for kjoreveien — og derfor vil vare
forsiktig med 4 sette den faste betalingen for hoyt — kan det vare hensiktsmessig 4 heve
de variable kjoreveisavgiftene over marginalkostnaden. P4 denne maten sikrer man at
inntektene samvarierer med den faktiske utnyttelsen av kjoreveien. Det innebarer ogsa
en form for risikodeling mellom trafikkselskapet og myndighetene som kan oppfattes

som gunstig, ikke bare av trafikkselskapene, men av myndighetene ogsa.
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5. INVESTERING OG KAPASITETSUTVIDELSER

Selv om investeringer og valg av kapasitet ikke er et direkte anliggende for denne
utredningen, skal vi allikevel kort diskutere enkelte momenter i forbindelse med
kapasitetsbeslutninger. Vi skal spesielt fokusere pa hvordan investeringer i kapasitet

pavirker inntektene fra kjoreveisavgiftene.

Pa en ceksisterende banestrekning treffes det flere typer investeringsbeslutninger:

e Kapasitetsutvidelse; for ceksempel om dobbeltspor og signal- og

trafikkstyringstiltak.
e Kvalitetsokning; for eksempel utbedring av stasjonsomrider og nye trasévalg.

e Re-investeringer; for a sikre opprettholdelse av dagens kapasitet og kvalitet.

Serlig for tiltak under de to ferste punktene vil investeringene utgjore relativt store,
endelige sprang i kapasitet og kvalitet. Lonnsomheten av slike investeringer folger av
vanlige kriterier for lonnsomhetsvurderingen av store investeringsprosjekter (nytte-
kostnadsanalyser), og skal i utgangspunktet ikke legge foringer pa prisene for den lopende

bruken av infrastrukturen.

Anta for eksempel at kapasiteten pa en banestrekning er gitt ved X* og at
transportselskapene ensker 4 tilby storre transportvolum, X*¥, dersom de meoter en
kjoreveisavgift lik P** (dette kan f.eks. tenkes 4 vzre situasjonen i nartrafikken rundt
Oslo). Eksemplet er illustrert i figuren nedenfor (der vi for enkelhets skyld har antatt at

marginalkostnaden MC er konstant).
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Figur §: Kapasitetsutvidelse

Nettoverdien av den okte kapasiteten er gitt ved det skraverte trapeset. Storrelsen pa

dette trapeset kan uttrykkes som
1 * *%
—[ P +P" —2MC |AX,
2

der AX=X"=X". En slik kapasitetsutvidelse er lonnsom dersom verdien overstiger

investeringskostnaden, som vi her kaller I. Det gir folgende investeringskriterium:
1 * kK
—[ P +P" —2MC|AX 21
2
som kan omformes til
l * Kok I
—[P +P" ]z MC+—.
2 AX
Gjennomsnittsprisen  (for og etter kapasitetsutvidelsen) mad altsd  overstige

marginalkostnaden. Det prisniviet som utleser investering er hoyere jo dyrere

investeringen er, og jo mindre kapasitetsutvidelsen er i forhold til det resulterende
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prisnivdet. Dersom betalingsvilligheten faller raskt med trafikkvolumet (dvs.
ettersporselskurven er bratt), vil selv en relativt beskjeden kapasitetsokning kreve et
betydelig fall i kjoreveisavgiften for 4 sikre full utnyttelse av kapasiteten, noe som i seg

selv gjor investeringen mindre lennsom.

Her ser vi altsd at den optimale kjoreveisavgiften faller dersom investeringen viser seg
lonnsom. Grunnen er at nar kapasiteten oker, vil trafikken pa banestrekningen i mindre
grad fortrenge annen trafikk. Dermed faller alternativkostnaden ved a trafikkere

strekningen, hvilket igjen innebarer at optimale, kostnadsbaserte priser skal settes ned.

Jernbaneverket ma fortlopende treffe beslutninger om (1) utnyttelse av eksisterende
banekapasitet og (2) investeringer som pavirker kapasitet og kvalitet 1 fremtiden.
Hovedkonklusjonen fra okonomisk teori er at kjoreveisavgiften kun skal ivareta (1). Selv
om det regelmessige méd igangsettes investeringsprosjekter for 4 opprettholde en
banestrekning, skal ikke kostnadene for dette legges inn i kjoreveisavgiften (med mindre
det er fiskale hensyn som gjor dette nedvendig). Kun i de tilfeller der den lopende
trafikkavviklingen pavirker niviet pd de nedvendige investeringsprosjektene — som for

cksempel ved slitasje — skal dette innregnes i marginalkostnadene og dermed

kjoreveisavgiften.
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6. IMPLEMENTERING

De teoretiske prinsippene vi har presentert ovenfor, gir anvisning pa hvordan
kjoreveien ber utnyttes og kjoreveisavgiftene fastsettes. For den praktiske

implementering gjenstar det imidlertid en rekke sporsmal, herunder

e hvor langt en skal ga i retning av “teoretisk riktige priser”, hensyn tatt til de

administrative kostnadene ved 4 etablere og drive prissystemet, og

e i hvilken grad priser skal anvendes som incitamentssystem, og i hvilken grad
disse skal kompletteres med (evt. erstattes av) kvantitative eller kvalitative

reguleringer.

Som vi har sett, er de teoretiske sett riktige kjoreveisavgiftene kompliserte storrelser
som avhenger av en rekke forhold. For 4 kunne fastlegge riktige priser, er det generelt
sett nodvendig 4 kjenne ikke bare kostnadene ved a stille kjoreveien til disposisjon i
forskjellig omfang og pa wulike kvalitetsnivier, men ogsa trafikkselskapenes
betalingsvillighet for bruk av kjoreveien (som igjen er avledet av trafikkantenes og

befrakternes preferanser).

Til en viss grad kan informasjonsproblemet knyttet loses gjennom desentralisering.
Basert pd empiriske analyser av Jernbaneverkets kostnadsstruktur, kan man forseke a
etablere numerisk kunnskap om hvordan kostnadene varierer med transportvolumet.’
Typisk vil slike analyser munne ut i estimerte kostnadsfunksjoner basert pd historiske
data.

A

La VC(X) vare en slik estimert funksjon for variable kostnader. Effektiv bruk av

jernbanen kan na forsokes implementert ved 4 la trafikkselskapene bzre en

A

kjoreveiskostnad lik VC(X'), som altsd varierer med den faktiske bruken av kjoreveien.

Hvor store disse kostnader blir, avhenger av det enkelte trafikkselskaps valg av

trafikkvolum. Hvis trafikkselskapet maksimerer det okonomiske overskuddet, vil det

7 Daljord (2003) gjennomforer slike analyser basert pa tilgjengelig informasjon om kostnader og trafikkvolum fordelt
banestrekninger i Norge. Tilsvarende studier er gjennomfort i flere land, se f.eks. Johansson og Nilsson (1998, 2002) og
Nilsson (2002).
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velge et trafikkvolum som innebzrer at verdien av ytterligere trafikk, MB (kfr.
ettersporselsfunksjonene 1 figurene ovenfor) faller sammen med okningen i
kjoreveiskostnadene:

MB(X*) = ‘ZLXC = MC(X¥).

Med andre ord; hvis Jernbaneverket skaffer seg kjennskap til hvordan variable kostnader
varierer med trafikkvolumet pa de respektive banestrekningene, kan det understotte
effektiv bruk av kjoreveien uten selv 4 ha kjennskap til verdien av den (slik den fortoner

seg for trafikkselskapene).

Empiriske analyser vil imidlertid alltid vare beheftet med svakheter. Det er flere
grunner til dette. For det forste ma de nedvendigvis baseres pa historiske data, mens det
er kostnadene frem i tid som er relevante. Sa vel organisatoriske som tekniske endringer
kan medfere at historiske kostnader er lite informative om fremtidige kostnader. For det
andre vil det tilgjengelige, historiske tallmaterialet ofte vare basert pa regnskaps- og
rapporteringsstorrelser som mer reflekterer administrative rutiner for foring av kostnader
enn reelle okonomiske kostnader. Dette problemet blir swerlig akutt nar analysene

forsoker 4 fange opp kostnadsstrukturene pa banestrekninger.”

Datagrunnlaget for empirisk funderte prisregler kan imidlertid alltid forbedres og
gjores mer malrettet mot 4 avdekke okonomisk relevante kostnader, dersom dette
resulterer 1 en mer effektiv bruk av kjoreveien. Et fordel med etablering av en empirisk
fundert modell for avgiftsberegning er at den lett kan dokumenteres og etterproves av

berorte parter.

Problemet med implementering av en slik modell er ikke bare knyttet til tilgang pa
data av god kvalitet. Det er ogsd et grunnleggende problem knyttet til 4 avdekke hvilke
variabler som skal innga i analysene. I og med at alternativkostnadene avhenger av hvilke
typer beslutninger som treffes av trafikkselskapene, vil de optimale priser maitte vere

[flerdimensjonale. Det er saledes en krevende oppgave 4 fastlegge optimale kjoreveisavgifter.

8 Dette innebarer ikke nodvendigvis at tallmaterialet er av dérlig kvalitet — det kan ha tjent et annet formdl enn det 4
dokumentere alternativkostnader.
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Sporsmalet blir i hvilken grad det er mulig 4 etablere det informasjonsgrunnlag som
er nodvendig for 4 finkalibrere prisene, og pa hvilket punkt en er nedt til 4 anlegge mer
summariske betraktninger for 4 bestemme prisnivaet. Til syvende og sist er det bare
grunnleggende, praktisk kjennskap til virksomheten som kan gjore det mulig 4 angi hvor

langt det er rimelig 4 ga i utvikle sofistikerte prissystemer.

Vi ser for oss at Jernbaneverkets arbeid med 4 utforme kjoreveisavgiften — og sikre
effektiv bruk av jernbanenettet mer generelt — ma besta av flere elementer. Selv om det
av praktiske arsaker kan vaere vanskelig 4 utvikle sofistikerte prissystemer, vil det vare
onskelig 4 etablere beregningsmetoder som rimelig lett kan forstds og tolkes av
trafikkselskapene. Dette tilsier et modellbasert opplegg for fastsettelse av avgiften,

snarere enn en mer lukket skjonnsutevelse i Jernbaneverket.
Dette modellbaserte opplegget ma besta av flere komponenter:
1. En statistisk modell for estimering av kostnadsfunksjoner.
2. En standardkostnadsmodell.

En sentral kostnadskomponent som det er enskelig 4 signalisere til trafikkselskapene,
er drifts- og slitasjekostnader ved bruk av kjoreveien. Her er det sannsynligvis bade mulig
og onskelig 4 etablere systemer for registrering av kostnader, som i neste i omgang
muliggjor statistisk estimering av sammenhengen mellom bruk av kjerveien og
kostnadene. Et slik system nedvendiggjor opparbeidelse av en database som innholder
informasjon om vedlikeholdskostnader og ulike mal pa trafikkvolum pa baneniva. Basert
pé slike data kan en estimere kostnadsfunksjoner, slik som beskrevet i Daljord (2003). Fra
disse kostnadsfunksjonene kan man si avlede marginale vedlikeholds- og

slitasjekostnader.

Disse kostnadsfunksjonene vil i prinsippet gi svar pi om det er grunnlag for a
differensiere avgiften mellom de ulike banestrekningene, og om marginalkostnaden i seg
selv er avhengig av trafikkvolumet. I den grad det ikke kan pavises betydelige
skalaeffekter for marginalkostnaden, vil det kunne forvares 4 benytte konstante
(skalauavhengige) avgifter for reflektere denne typen kostnader. Dersom det er
nodvendig 4 legge til grunn skalaavhengige avgifter for a reflektere marginalkostnadene,

vil det enten kreve at Jernbaneverket tar stilling til hva samfunnsekonomisk riktig
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trafikkvolum er (for deretter 4 fastsette en avgift pa dette nivdet — som forklart ovenfor)

eller at trafikkselskapene stilles ovenfor en avgift som varierer med aktivitetsnivaet.

Kjoreveisavgiften bor ikke gjores for enkel (si som en pris pr. tonnkm), men bor
variere i enkelte sentrale dimensjoner. Det kan for eksempel gjelde i forhold til tidspunkt
for avganger, for 4 unngi at trafikken spres pa en mate som medferer at utgiftene til
trafikkovervakning, -styring og -betjening blir unedvendig store. Her lar det seg ikke
gjore a benytte statistiske metoder for 4 estimere kostnadene. Jernbaneverket bor isteden
etablere modeller som angir standarder — eller normer — for hvilke kostnader som utloses
av et utvalg sentrale beslutninger i trafikkselskapene. Her blir den tekniske og
organisatorske kunnskapen om banevirksomheten sentral. Av hensyn til kriteriene om
forstaclighet, gjennomsiktighet, stabilitet og malbarhet bor disse hensynene

operasjonaliseres i kostnadsmodeller som synliggjor forutsetninger og standarder.

Som allerede papekt, vil det sannsynligvis vere vanskelig 4 etablere gode prissignaler
for a styre kapasitetsutnyttelsen av banestrekningene. Det vil formodentlig vare
betydelige problemer forbundet med 4 lage rimelig anslag pd det vi i del 4.2 har kalt
”skyggeprisen” pé kapasitet, og dermed tilsvarende vanskelig 4 lage kjoreveisavgifter som
sikrer en rimelig utnyttelse av den eksisterende kapasiteten. Settes avgiften for heyt, blir
ikke kapasiteten utnyttet, og settes den for lavt, blir det konflikt mellom ulike brukere av

kjoreveien.

Nir det gjelder det siste punktet, kan det tenkes alternative miter 4 implementere et
markedsbasert system for kapasitetstildeling. En mulighet er 4 bruke auksjoner (Nilsson,
2002). En annen er 4 tildele retten til 4 disponere kapasiteten til ett av selskapene, for s 4
legge tilrette for det vi kunne kalle et “annenhandsmarked” for kapasitet.” Det vil med
andre ord si at rettighetshaveren har mulighet for 4 selge den delen av kapasiteten som
han ikke bruker selv. En vanskelighet med en slik ordning er at trafikkselskapenes
betalingsvillighet ikke nodvendigvis reflekterer den undetliggende, samfunnsekonomiske
verdien av kapasiteten (f. eks. pa grunn av prisregulering eller utnyttelse av markedsmakt,
se ovenfor i del 4). Et rettighetsbasert system for handtering av knapphet pa baneveien

stiller storre krav til utforming av avtalene trafikkselskapene inngar med myndighetene.

9 T henhold til gjeldende EU-regler er det ikke anledning til 4 overfore tildelte kapasitetsrettigheter til andre (EU,
2001c). Ettersom reguleringen av jerbanetjenester utvikles videre, kan det tenkes endringer pa dette punkt, selv om det,
som forklart nedenfor, er gode grunner til 4 veere skeptisk til hvor godt et slikt annenhindsmarked vil fungere.
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Hvis disse avtalene ikke gir tilstrekkelige okonomiske signaler til selskapene om hva
passasjerene pa de ulike strekningene verdsetter, vil heller ikke trafikkselskapene kunne

forventes 4 forvalte banerettighetene til det beste for passasjerene.
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7. OPPSUMMERING OG KONKLUSJON

Vi har i denne rapporten konsentrert oppmerksomheten om tre hovedprinsipper som
hver for seg kan fa betydning for hvordan prisene pa jernbanens infrastruktur bor

fastsettes:
e kostnadsrefleksjon,
e rasjonering av knapp kapasitet, samt
e kostnadsinndekning.

Nar det gjelder hensynet til kostnadsinndekning, har vi argumentert for at dette vil bli
ivaretatt gjennom konsesjonstildelingen, sa lenge denne baseres pa anbudskonkurranse.
Gjennom konkurransen vil trafikkselskapene stimuleres til 4 inngi bud som reflekterer
verdien av konsesjonene. I yttertilfellet, der konkurransen er perfekt, vil myndighetene
hente inn hele verdien gjennom anbudet. Slik sett bor kjoreveisavgiftene fastsettes slik at
de oppmuntrer til en bruk av jernbanens infrastruktur som gir storst mulig verdi — for

trafikkselskapene og dermed for myndighetene.

Nir det gjelder behovet for 4 rasjonere knapp kapasitet, har vi argumentert for at
kjoreveisavgiften neppe er et fullgodt virkemiddel. Mangelfull informasjon, variasjon i de
underliggende behov og avvik mellom privatokonomiske og samfunnsokonomiske
verdier gjor at kjoreveisavgiften blir et for grovt instrument til a finregulere utnyttelsen av
kapasiteten. Det synes mer hensiktsmessig 4 rasjonere kapasiteten pa tradisjonell mite,
der en fastsetter tidtabeller utfra en administrativ avveining av de ulike behovene for
tilgang til kjoreveien. Pa sikt kan disse rutinene eventuelt suppleres med markedsmessige
mekanismer for 4 avslore den eokonomiske verdien av trafikkselskapenes bruk av
kjoreveien, som igjen kan danne grunnlag for oppsett av tidtabeller og tildeling av knapp

kapasiteten.

Vi stir dermed igjen med kostnadsrefleksjon som det grunnleggende prinsipp for
fastlegging av kjoreveisavgiftene. Kjoreveisavgiftene bor med andre ord fastlegges slik at
de reflekterer de faktiske kostnader ved bruk av kjereveien. Dersom disse kostnadene

varierer noenlunde proporsjonalt med bruken, blir problemet svart enkelt, fordi
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kjoreveisavgiften simpelthen kan settes lik de gjennomsnittlige kostnadene ved bruken av

kjoreveien.

Det blir altsda avgjorende 4 ctablere en god beskrivelse av kostnadsstrukturen i
jernbanevirksomheten. Det forutsetter en omlegging av regnskapspraksis, der kostnadene
1 storre grad relateres til den faktiske bruken av infrastrukturen. Det ma vare mulig 4
skjelne mellom bruksuavhengige (dvs. faste) og bruksavhengige (dvs. variable) kostnader.
Det bor dernest vere mulig 4 angi hvordan de bruksavhengige kostnadene variere med
ulike typer bruk (antallet avganger, hastighet, akseltrykk osv.). Dette er sxtlig viktig for de
kostnadskomponenter som varierer sterkt med typen bruk, og som derfor skal relateres
til bestemte brukere. De erfaringer som si langt har vert gjort med 4 beskrive
kostnadsstrukturen i jernbanevirksomheten (se Daljord, 2003), viser helt klart at en slik
forbedring av datagrunnlaget er nedvendig dersom en har ambisjoner om a fastlegge

kjoreveisavgifter som avspeiler kostnadene i virksomheten.
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