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Forord

Foreliggande rapport ér en analys av den foretagsekonomiska lonsamheten av
persontrafik pa jarnvig, och en uppdatering av SIKA:s tidigare analys, redovisad i
SIKA Rapport 2003:7. Den uppdaterade analysen har begérts av den expertgrupp
som pé regeringens uppdrag utreder “Okad konkurrens pa marknaden for
persontrafik pa jarnviag” (direktiv 2007:145).

Projektledare har varit Gunnel Bangman, tillika forfattare av rapporten.

Kjell Dahlstrom
generaldirektor
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Sammanfattning

Denna studie syftar till att undersdka de senaste arens utveckling och géra
utblickar mot framtiden, med avseende pa den foretagsekonomiska lonsamheten
av kommersiellt driven persontrafik pa jarnvdag. Analysen bygger pa en fallstudie
av SJ AB:s verksamhet under perioden 2001 — 2007. Studien &r gjord som upp-
foljning till en tidigare analys av 1onsamheten av persontrafik pa jarnviag som
gjorts av SIKA (2003), dock med annan metod. Denna studie bygger pa en
traditionell foretagsekonomisk analys av SJ AB:s verksamhet och resultat enligt
arsredovisningarna under perioden 2001-2007, kombinerat med viss marknads-
analys for att kunna gora utblickar mot framtiden. Féregaende studie byggde pa
en analys gjord med modellsystemet Sampers/Samkalk. Den metoden har inte
anvants i foreliggande studie p g a att modellsystemets foretagsekonomiska
kostnader och intikter for tagtrafik inte har fullt ut har reviderats efter att
foregaende analys gjordes. En analys med modellsystemet Sampers/Samkalk
skulle dérfor inte kunna pavisa eventuella fordndringar av Ionsamheten efter
foregaende utredning.

Resultatet av analysen visar att lonsamheten av persontrafik pa jarnvag har
forbittrats avsevirt for SJ AB under perioden 2001-2007. Rorelseresultatet har
minst fordubblats under perioden fér bade moderbolaget och koncernen, oavsett
om man riknar resultatet totalt, per utbjuden volym resor' eller per faktiskt produ-
cerad volym?, i lopande eller fast pris. Forbittringen av resultatet beror dels pi en
okning av resandevolym och beldggningsgrad och dels pa realt 6kade intékter per
personkm. SJ:s egentrafik (trafik som helt eller delvis finansieras av biljett-
intdkter) okade med 20 procent under perioden och beldggningsgraden pa tagen
okade fran i genomsnitt drygt 40 till i genomsnitt drygt 50 procent. Eftersom
tagtrafik dr en kapitalintensiv verksamhet, vilket dr forknippat med stordrifts-
fordelar, sa dr ett hogt kapacitetsutnyttjande av stor betydelse for verksamhetens
lonsamhet. Forutom den 6kade volymen sa 6kade SJ AB:s intéikter per personkm
och i reala termer med totalt ca 25 procent fran ar 2001 till och med ar 2007. Den
reala 6kningen av biljettintékter beror sannolikt pa differentiering av biljett-
priserna. Kostnaderna per personkm minskade i reala termer med totalt ca 10 — 12
procent. Detta tycks inte bero pa att det blivit billigare att kora tag utan pa den
storre beldggningsgraden pa tagen. Den fasta kostnaden for att kora tag fordelas
pa allt storre produktionsvolym. Organisationens 6kade marknadsorientering och
satsning pa service bor ha haft effekt pa resandemingden. Den prognos som
gjordes i foregaende utredning (SIKA 2003) har dvertriaffats bade nir det géller
den allminna 6kningen av tagresande och forbéttringen av 16nsamheten av SJ
AB:s persontrafik.

! Utbudet miits i antalet platskilometer (platskm).
* Den faktiska produktionen miits i antalet personkilometer (forkortat personkm eller pkm).
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I nedanstaende tabell visas nagra av de viktigaste faktorerna for den framtida
utvecklingen av trafikarbetet och 1onsamheten av persontrafik pa jarnvag.

Faktor som Hur ser den sannolika utvecklingen ut? Effekt
paverkar for
I6nsamheten tagtrafik
Total efterfragan Kommer sannolikt att fortsatta att 6ka. Eftersom tag har liten
pa transporter andel av totala trafiken sa ger dverflyttning av resor fran andra Positiv
trafikslag storre effekt fér tagtrafiken.
Flygpriser Minskning av statliga subventioner till flygplatser. Detta kan leda
till nagot hdgre avgifter for flyget och hogre flygpriser. Okat Positiv
raoljepris och handel med utslappsratter for flyg kan ocksa leda
till hdgre flygpriser.
Driftkostnader for ~ Okat réoljepris ger hégre kostnader fér bilresor, sa lange fossila
bil branslen inte ersatts med annat, billigare brénsle. Positiv
Politiska styrmedel  Okade skatter/avgifter for internalisering av externa effekter av
persontrafik med bensin-/dieseldrivna fordon i tatorter, men inte Positiv
for persontrafik pa jarnvag.
Resenérernas Okat miljmedvetande Positiv
preferenser
Elpris Elpriset 6kar sannolikt, eftersom efterfragan pa relativt Liten
miljévanlig energi kommer att 6ka. Kostnaden f6r el-energi har negativ
dock liten andel av totala produktionskostnaden for tagtrafik. effekt
Restid Teknisk utveckling ger snabbare fordon och stérre méjlighet att
konkurrera med flyget. Positiv
Stérningar i Hogt kapacitetsutnyttjande pa infrastrukturen leder till trangsel Negativ
tagtrafiken och stdrningar i trafiken som i sin tur leder till osakra restider och
férseningar. Problemet I6ses antingen genom 6kad kapacitet pa
infrastrukturen och minskade stérningar i trafiken eller minskad
efterfrdgan pa tagresor p g a att resenarerna tréttnat pa
férseningar och oséakra restider.
Reglering av Avreglering positivt, férutsatt att stordriftsférdelar fortfarande
marknaden for utnyttjas och att trafiken samordnas till ett val fungerande Positiv?

persontrafik pa
jarnvag

transportsystem, samt att tagoperatérer fran olika lander
konkurrerar pa likvardiga villkor.
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Det finns manga faktorer som talar for en fortsatt 6kning av efterfragan pa
tagresor vilket, med tanke pa att tagtrafik dr en kapitalintensiv verksamhet med
stordriftsfordelar, bidrar till ytterligare forbéttringar av Ionsamheten av person-
trafik pa jarnvag. Det framsta hindret for en fortsatt expansion av jarnvagstrafik
som syns for ndrvarande &r bristen pa infrastruktur i de omraden som har storst
efterfragan (storstadsomradena och viktiga pendlingsstrak). En avreglering av
marknaden kan ocksa utgora ett hot om den 6kade méngden aktorer pa marknaden
innebdr sdmre samordning, ur resendrernas synpunkt, av de olika trafik-
operatorernas verksamheter eller att verksamhetens stordriftsfordelar inte tas
tillvara. Ett annat hot kan vara snedvriden konkurrens pa tagmarknaden om SJ AB
maste konkurrera med statligt 4gda och subventionerade jarnvigsforetag fran
andra léander. Konkurrens pa lika villkor &r en forutséttning for att en fortsatt
avreglering skall vara av godo.
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1 Inledning

1.1 Syfte och metodval

Syftet med denna rapport dr att analysera utvecklingen pa senare ar av den
foretagsekonomiska lonsamheten och de kommersiella mojligheterna att bedriva
persontrafik pa jarnvég. Studien utgors av en fallstudie av SJ AB och dess
utveckling som kommersiellt bolag, ur produktions- och 16nsamhetssynpunkt.
Studien fokuserar i forsta hand pa interregional persontrafik pa jarnvig. Den dr
upplagd som en traditionell foretagsekonomisk analys av data fran SJ AB:s
arsredovisningar och delarsrapporter. Utvecklingstendenser for kostnader, intékter
och resultat studeras och sitts i relation till faktorer som kan tidnkas paverka
Ionsamheten, dels interna faktorer kopplade till verksamhetens utformning och
dels externa faktorer kopplade till transportmarknaderna och ekonomin som
helhet. Analysen av interna faktorer som kan ha bidragit till den faktiska
utvecklingen av I6nsamheten av persontrafik pa jarnvig dr av mer kvalitativ dn
kvantitativ karaktdr. Anledningen till att SJ anvinds som fallstudie &r dels att SJ
AB arbetar endast med persontransporter och dels att SJ] AB har haft den absoluta
merparten av de interregionala tagtransporterna.

Analysen dr gjord dels med utgangspunkt fran nationalekonomisk teori nir det
giller omvirldsfaktorernas paverkan pa lonsamheten av bantrafik och dels med
utgangspunkt fran modern foretagsekonomisk teoribildning om tjénsteféretag och
tjansteproduktion nir det giller interna faktorer i organisationen som kan paverka
Ionsamheten. En fordel med att gora analyser utifran savil foretagsekonomiskt
som nationalekonomiskt marknadsanalytiskt perspektiv &r att analysen inte
forutsitter att foretag dr statiska vinstmaximerande enheter 1 en fordnderlig
omvirld utan att de anpassar sig och fordndras i forhallande till marknaden och
omvirlden.

Jarnvigsutredningens onskemal var att SIKA skulle gora en uppdatering av den
studie om mojligheterna att bedriva kommersiellt 16nsam trafik pa jarnviag som
gjordes till 2003-ars jarnviagsutredning (SIKA 2003a). I den studien gjordes en
uppskattning av den aktuella och den prognosticerade foretagsekonomiska
lonsamheten av persontrafik, for 10 olika jarnvigsstrak, med hjélp av prognos-
och utvirderingsmodellerna Sampers/Samkalk. Att i foreliggande studie gora en
ny uppdaterad analys med hjilp av modellsystemet Sampers/Samkalk hade inte
kunnat ge svar pa fragan om huruvida villkoren for att bedriva 16nsam
kommersiell persontrafik pa jarnvig har foréndrats efter det att foregaende studie
gjordes.

Orsaken till detta ir att det, vid den uppdatering som nyligen gjorts av de
ekonomiska parametrarna i modellsystemet, endast var ett begrinsat antal
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parametrar som blev féremal for en ny viardering. Manga ekonomiska parametrar
blev, i brist pa nya forsknings- och utredningsresultat, schablonméssigt
uppdaterade till en nyare prisniva med hjilp av prisindex. For vissa ekonomiska
parametrar i modellerna har alltsa implicit antagits att de inte varit féremal for
nagon real prisférdndring under de senaste aren. Nir det giller trafikerings-
kostnader for persontrafik pa jarnvig sa har de operativa kostnaderna varit
foremal for en revision efter ar 2002 medan omkostnader och ”over-head-
kostnader” #r schablonmissigt uppdaterade. Aven biljettpriser for interregional
tagtrafik blev schablonmissigt uppdaterade i den senaste Gversynen av
modellparametrarna. Detta innebir att modellsystemet Sampers/Samkalk inte har
forutséttning att kunna fanga upp och mita de eventuella reala fordandringar av
lonsamheten for persontrafik pa jarnvig som kan ha skett hittills under 2000-talet.

1.2 Sammanfattning av resultat i foregaende studie

12003-ars analys av den foretagsekonomiska lonsamheten av persontrafik pa
jarnvag estimerades, med hjédlp av modellsystemet Sampers/Samkalk, den faktiska
totala vinsten ar 1997 och prognosticerad total vinst for ar 2010 fordelad pa 10
olika strak trafikerade av SJ. Det totala resandet beriknades i prognosens bas-
scenario oka fran 7 till (9,8 — 10,3) mdr personkm, d v s med (40 — 47) procent
totalt fran ar 1997 till ar 2010 eller ca (3 — 3,6) procent per ar; den ldgre grinsen i
intervallen giller for basscenariet och den hogre griansen for det mer optimistiska
scenariet. Resultatet beriknades 6ka fran en forlust pa 438 miljoner kr ar 1997 till
en vinst pa mellan (261 — 504) miljoner kr ar 2010, i 2001-ars prisniva (SIKA
2003). De totala intdkterna berdknades 6ka med (53 — 68) procent, riaknat i fast
pris, vilket motsvarar ca 4,1 — 5,3 procent per ar under perioden 1997 — 2010. De
totala kostnaderna berdknades 6ka med (30 — 36) procent, ridknat i fast pris, vilket
motsvarar ca (2,3 — 2,7) procent per ar (SIKA 2003). Detta betyder att intikterna
per producerad personkilometer beridknades 6ka realt med ca (1 - 1,6) procent per
ar och kostnaderna per producerad personkilometer berdknades minska realt med
ca (0,7 - 0,9) procent per ar.

En mycket kraftig forbattring av tagtrafikens I6nsamhet prognosticerades alltsa i
modellresultaten. De strak som beriknades bli 1onsamma ar 2010 stod for ca 2/3
av trafiken mitt i personkm. Analysens resultat visade samtidigt att den daliga
lonsamheten skulle komma att vara bestaende i delar av jarnvagsnitet (SIKA
2003), Analyserna pekade pa att Vistra och S6dra Stambanan samt Ostkustbanan
skulle kunna trafikeras med foretagsekonomiskt overskott 1 framtiden, men inga
andra strak. Flera andra strak visade sa dalig 1onsamhet att de skulle kunna fa
kraftigt minskad trafikering eller bli helt utan kommersiell persontrafik. Strak som
ger negativt resultat vid en sjalvkostnadsberdkning kan emellertid dnda bidra
positivt till den totala 1onsamheten. Det ricker med att intékterna ticker de rorliga
kostnaderna for att den totala 16nsamheten skall 6ka. Ett positivt tickningsbidrag
(till de fasta kostnaderna) &r béttre @n inget tdckningsbidrag alls. Dessa strak kan
dessutom fylla en funktion i nitet som gor att de indirekt bidrar till 6kad
Ionsamhet i vriga delar av nitet.
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Utredningen kom fram till att effekten av en total avreglering av marknaden for
persontransporter pa jarnvig var svarbedomd. Den ansag att det fanns mojligheter
att ett bibehallet SJ skulle kunna trafikera de tio studerade straken med ett positivt
netto 1 framtiden. Forutsittningarna att bedriva foretagsekonomiskt Ionsam
persontrafik pa jarnviag ansags dock hogst osikra. Osidkerhet ansags emellertid
kunna verka i bada riktningarna. Det kunde inte uteslutas att jarnvigstrafiken i
framtiden skulle kunna bedrivas mer kostnadseffektivt dn hittills, eller att
omvirldsforutsittningarna dndras pa ett sitt som leder till 6kad efterfragan pa
jarnvagsresor, t ex genom skdrpt klimatpolitik. Utredningen varnade dock for att
det skulle vara ett betydande risktagande att 1 den fortsatta transportpolitiken och
infrastrukturplaneringen utga fran att en omfattande persontrafik pa jarnvig
langsiktigt skulle kunna uppritthallas pa foretagsekonomiska grunder.

Idag kan vi konstatera att miangden personresor med tag har 6kat mer dn vad
SIKA prognosticerade i utredningen, till och med mer @n det optimistiska
scenariet. Den 1 utredningen beridknade resandedkningen motsvarade en
genomsnittlig 6kning pa (3 — 3,6) procent per ar under perioden 1997 - 2010. I
verkligheten har tagresandet okat fran 7 till 9,6 miljarder personkm fran ar 1997
till ar 2006 (SIKA 2008c¢), vilket motsvarar en genomsnittlig 6kning pa ca 4
procent per ar. Huruvida intékterna och kostnaderna, per producerad personkm,
har 6kar mer eller mindre dn berdknat skall visas i denna rapport.
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2 Bestamningsfaktorer for lonsamhet av
persontrafik pa jarnvag

Lonsamheten av en viss produktion beror pa hur dess intikter forhaller sig till
dess kostnader. Storleken pa intidkterna bestdms av forsiljningspris och -volym,
som i sin tur bestdms av total efterfragan och konkurrensférhallanden pa den
marknad dér produkten siljs.

Efterfragan pa

resor:
Vardering av tid
Tycke och smak

/ Priser p& andra
Resande- fardmedel (flyg, bil)
<+—— Vo|ym Inkomst

Biljettpriser

Resultat

Teknisk

- utveckling:
Sark_ostnader Energikostnad
(Rorliga) Underhallskostnad
etc

Politisk styrning:
Infrastruktur
Samkostnader Marknaden:
(Fasta) Personalko__s’;nad
Marknadsfoéring
Kapitalkostnader
etc

A

A

Figur 2.1. Bestamningsfaktorer for Ionsamhet av persontrafik pa jarnvag.

Produktionskostnaderna bestar av sirkostnader, som ar direkt kopplade till
produktionen ifraga (ett projekt, en produkt etc) och samkostnader som
organisationen har oavsett om produktionen ifraga sker eller inte (givet att
foretaget inte likvideras) (Ax et al 2001). Nér ett produktionsbeslut giller
producerad volym ér sidrkostnaderna lika med produktionens rorliga kostnader och
samkostnaderna lika med fasta kostnader® (Andersson 2001). Kostnaderna beror

3 Vid #indring av produktmix eller vid start av speciella projekt behdver inte nddvindigtvis
begreppen rorlig och fast kostnad dverensstimma med begreppen sir- och samkostnad.
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bland annat pa faktorer som teknisk utveckling (produktionsteknik), marknads-
faktorer (priser pa insatsvaror) och politisk styrning (skatter, avgifter och
regleringar). I figur 2.1 visas en principskiss 6ver de faktorer som i grunden
paverkar 16nsamheten av transporter pa jirnvag.

I avsnitt 2.1 ges en ndrmare presentation av de faktorer som paverkar biljettpriser
och resandevolymer, och dirmed totala intdkter av transporter. Direfter (avsnitt
2.2) foljer en genomgang av kostnadsstrukturen for jarnvégstransporter.

2.1 Efterfragan pa tagresor och intakter fran tagtrafik

For att fa okad total intdkt, genom hdojt pris och/eller 6kad forséljningsvolym, sa
krivs att efterfrigan pa produkten ifriga 6kar.* Detta kan ske om individers
inkomster okar, om priset pa substitutiva varor okar, om priset pa komplementira
varor minskar eller om individers preferenser for produkten ifraga dndras, d v s
behov samt tycke och smak @ndras varvid ocksa vérdet av produkten @ndras (se
figur 2.1). Persontransporter pa jarnvag kan alltsa ge trafikoperatdren storre totala
intédkter om individers efterfragan pa tagresor okar, d v s deras maximala
betalningsvilja for att resa med tag okar. Detta kan ske dels pa grund av att
efterfragan pa resor okar totalt sett och dels pa grund av 6verflyttning av resor
mellan firdmedel. Efterfragan pa tagresor beror pa resenirens totala kostnad for
att resa med detta fairdmedel, jamfort med nyttan av att resa och jimfort med
kostnaden for resa med andra tillgidngliga alternativ (flyg, buss eller bil) .

Detta avsnitt borjar med en kort presentation av den traditionella
transportekonomiska modellen for resenédrens val av transportmedel. Dérefter
foljer en genomgéang av begreppen service och servicekvalitet och hur dessa
paverkar individers virdering av och betalningsvilja for producerade tjanster.
Nagra metoder och instrument for métning av servicekvalitet presenteras ocksa.
Direfter foljer en ndgot modifierad (mera detaljerad) modell 6ver faktorer som
paverkar resenirens val av transportmedel.

Efterfragan pa resor - Vad paverkar konsumentens beslut att resa
och valet av fardmedel?

Enligt transportekonomisk teori styrs valet av fardmedel av att resenidren har som
mal att maximera sin nytta av resan (konsumentoverskottet) vilket ar liktydigt
med att resan, om den foretas, genomfors till ldgsta mojliga totala reskostnad. Den
totala reskostnaden kallas i transportekonomi for ”generaliserad kostnad”

* Okad efterfrigan pa marknaden innebir per definition att storre volym kan siljas vid samma
prisniva eller att ett hogre pris kan tas ut om den totala forséljningsvolymen pa marknaden dr
oforandrad. Om inte efterfragan 6kar sa leder en prishojning till minskad forsiljningsvolym och en
sdnkning av priset krdvs for att fa 6kad forséiljningsvolym, vilket innebir att den totala intikten
inte dndras ndmnvart.
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(Bangman 1995 eller Jansson 1996) och ir lika med den totala kostnaden for
resan i form av savil finansiella kostnader (biljettpriser eller fordonskostnad) som
reala uppoffringar i termer av restid, bristande komfort etc. Individen antas ha
begrinsad budget inte bara nér det géller pengar utan d@ven nir det giller tid och
ork. Individen har dérfor en alternativkostnad for savél restid som anstringning
(brist pa fysisk och mental bekvimlighet) vid resa”.

Nir det giller reskostnader tinker man oftast i forsta hand pa monetéra kostnader,
d v s biljettpriser eller driftskostnader for bil, och uppoffringen i form av restid.
En annan typ av kostnad &r att man vid resor kan utsétta sig for en viss olycksrisk.
Resande kan ocksa vara forenat med viss fysisk anstrangning i form av brist pa
bekviamlighet och komfort (stillasittande kan vara obekvamt, sirskilt pa daliga
sdten och i skakiga vagnar). Resandet kan dessutom vara forenat med psykisk
anstrangning i form av stress, t ex pa grund av brist pa information eller
forseningar och andra oforutsedda hiandelser. Observeras bor att det inte dr enbart
uppoffringar under sjdlva resan som utgor en kostnad for resan. Eventuella
uppoffringar vid planering av resan och inforskaffande av biljetter, t ex tid for att
soka information om restider och biljettpriser, bor ocksa inkluderas o
reskostnadsberdkningen.

I de i de prognoser och ekonomiska analyser som gors idag, av efterfragan pa
transporter med olika firdmedel i Sverige, tas kostnader for vissa former av
bristande bekvamlighet i beaktande genom differentierade tidsvirden,

t ex olika virden for véntetider, tid for byten av firdmedel, forseningstid och
trangseltid. Detta dr inte det optimala séttet att hantera problemet pa. Om fragor
om bekvimlighet och kvalitet behandlas som en biprodukt till tidskostnaden kan
riskerar de att bli styvmoderligt behandlade.

Betydelsen av service och servicekvalitet vid tjansteproduktion

Tjanster skiljer sig fran varor genom att de inte &r materiella ting som kan
forbrukas fysiskt eller sparas utan aktiviteter som skapas genom interaktion
mellan kunden och producenten. Tjinster produceras och konsumeras samtidigt 1
en process som dr gemensam for konsumenten och producenten, vilket gor att
varje enskild tjanst som produceras &r unik. Tjdnsteproduktion dr med andra ord
alltid heterogen (Gronroos 2002). Enligt neo-klassisk marknadsekonomisk teori
bestdms en varas virde av kundens sjalvupplevda nytta av att konsumera varan.
Detsamma giller for tjdnster. Det dr ytterst kundens beddmning och upplevelse
som avgor tjanstens kvalitet och virde (Echeverri och Edvardsson 2002).
Eftersom det dr en hel process som utgor produkten vid tjansteproduktion sa
bestdms kvaliteten inte bara av den tekniska kvaliteten, d v s vad som produceras
och vilken typ av tjinster det handlar om. Den bestims dven av den funktionella
kvaliteten, d v s pa vilket sitt tjdnsten genomfors och hur den levereras (se figur

> Vid resor pa fritiden kan anstringningen handla om fysisk aktivitet som ger avkoppling och
andra positiva effekter, t ex vid cykelsemestrar eller batturer. Det normala &r dock att fysisk och
mental anstringning vid resor ses som en uppoffring och alltsa ger upphov till en real kostnad.
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2.2). Produktionsprocessen, och ddrmed ocksa kundens upplevda kvalitet,
paverkas bl.a. av (Echeverri och Edvardsson 2002):

a) den personliga kontakten med foretagets personal (t ex siljare och
servicepersonal)

b) andra kunder som koper eller vill kopa tjansten samtidigt (t ex koer,
medresenérer)

c) det produktions- och distributionssystem som anvénds (t ex boknings-,
informations- eller betalningssystem)

d) servicelandskapet, d v s den fysiska utrustningen och miljon (t ex mobler
och inredning pa ett hotell, fordon som anvinds av transportforetag).

Forvantad Total Upplevd
kvalitet uppfattad kvalitet
kvalitet
Marknads- Foretagets
kommunikation 'mage
Image 1 1
Rykte Teknisk Funktionell
kvalitet: Kvalitet:
Word of mouth Vad? Hur?
Kundernas behov

Figur 2.2 Kunders uppfattade kvalitet av producerade tjanster, enligt Grénroos
modell. (Kélla: Gummesson 1993)

Nu dr kvalitetsbegreppet mer komplicerat @n sa. Det &r inte bara den faktiska
kvaliteten pa det som produceras som paverkar kunders uppfattning om kvaliteten
utan d@ven kundernas forvantningar pa forhand. I figur 2.2 visas en modell
(Gronroos modell) 6ver vad som paverkar den av kunden uppfattade kvaliteten.
Kundens forvéntningar pa kvalitet bestams dels av kundens egna behov och
vérderingar och dels av den bild av foretaget som kunden fatt antingen ryktesvis
av andra ménniskor eller genom foretagets egen marknadsforing och profilering.
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Om den upplevda kvaliteten inte stimmer med kundens forvintningar sa uppstar
ett "quality gap”. Detta kvalitetsgap leder till “customer delight” om den upplevda
kvaliteten ar storre dn den forvintade, men besvikelse och missndje om den
upplevda kvaliteten inte nar upp till forvantningarna. I det senare fallet finns det
risk for att kunderna inte aterkommer och/eller att de klagar f6r vinner och
bekanta och skrammer bort andra kunder. Den slutsats man kan dra av denna
modell 4r att det dr viktigt att halla hog teknisk och funktionell kvalitet. Men,
samtidigt maste man tdnka pa att inte lova for mycket i t ex marknadsforingen av
foretaget, sa att man ddrigenom hojer forviantningarna till en niva som man inte
klarar att leva upp till (Gronroos, 2002).

Risken for besvikna kunder kan vara mindre om producenten har byggt upp en
stabil och bra relation till sina kunder. En bra relation mellan producenten och
kunden kan leda till en toleransniva fran kundens sida som gor att dalig service
inte ger sa stor effekt. Likavil som det kridvs manga positiva erfarenheter for att
en bra kundrelation skall byggas upp sa krivs det ocksa manga negativa hindelser
for att en stamkund skall tappa fortroendet for sin favoritfirma (Gronroos 2002).

En viktig slutsats man kan dra, utifran de modeller som beskriver vad tjéinste-
kvalitet dr och hur den byggs upp, ér alltsa att det &r viktigt att producenten tar
reda pa vilka forvintningar kunderna har pa servicens innehall och utformning.
Det hjélper inte att ha hoga ambitioner nér det géller teknisk och funktionell
kvalitet om man inte gor ritt saker d v s det som kunderna behover och forvintar
sig att fa.

Kvalitetsattribut och metoder att méata kvalitet pa tjanster

Det finns flera olika metoder att gora unders6kningar av kunders forvéntningar
och virderingar. En metod att utvirdera servicekvalitet &r att via intervjuer eller
enkdter undersoka s.k. kritiska héndelser. Man later da kunden beritta om
situationer ddr tjanstemotet och den service som levererades fungerade ovanligt
bra eller ovanligt daligt, och motivera varfor man reagerade positivt eller negativt
pa det som hinde (Gronroos 2002). Pa detta sitt kan foretaget fa en uppfattning
om 1 vilka avseenden man dr bra och bor fortsitta som forut och i vilka avseenden
man behover bittra sig. En annan metod &r att genom enkédtundersokningar méta
kundernas forviantade och/eller upplevda kvalitet med avseende pa olika
serviceattribut (serviceegenskaper, servicefunktion eller serviceutformning) som
ar viktiga for totala kvaliteten (Parasuraman et al 1985, 1990). Ett exempel pa
denna typ av undersokning &r SERVQUAL, utvecklad vid The Marketing Science
Institute i USA (Parasurama et al 1990). Ett annat exempel dr Svenskt
Kvalitetsindex. Detta index miter forvintad kvalitet, upplevd kvalitet och
kundnojdhet pa branschniva (Svenskt Kvalitetsindex, 2004). Inom
transportsektorn har SLTF (Svenska Lokaltrafikforeningen) en
”Kollektivtrafikbarometer” som genomfor kundundersokningar och méter
kundngjdhet.

Problemet nér man skall gora denna typ av undersokning dr att man pa forhand
bor veta, atminstone pa ett ungefir, vilka serviceattribut som kunderna tycker ar
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viktiga for kvaliteten, och som darfor bor inga i undersékningen. Om man fragar
efter kundernas attityd till serviceattribut som &r ointressanta sa kommer resultatet
av undersokningen att bli intetsdgande. Nir det giller viktiga kvalitetsattribut for
tjdnster producerade inom privat sektor finns en hel del forskning gjord, med
varierande resultat. Nagra av dessa resultat sammanfattas i tabell 2.1. I en av de
tidigaste under-sokningarna av tjanstekvalitet, gjord av British Airways pa 1980-
talet, sa fann man att personalens omtanke och hiansyn, spontanitet, formaga till
problemldsning samt hantering av klagomal och fel (rittelser) var viktiga faktorer
for servicekvalitet.

Tabell 2.1 Viktiga bestamningsfaktorer fér servicekvalitet.

Kélla Viktiga serviceattribut

Brittish Airways, enl Grénroos (2002) omtanke och ha&nsyn, spontanitet,
problemldsning, rattelse

Parasuraman et al (1990) materiell utrustning, palitlighet,
servicevillighet, trovardighet och
garanti, empati

Gronroos, enligt Echeverri och Edvardsson  professionalism/skicklighet,

(2002) attityder/beteende,
tillganglighet/flexibilitet,
palitlighet/tillforlitlighet,
aterhdmtning/aterstalining
rykte/trovérdighet

Echeverri och Edvardsson (2000) fortroende/palitlighet, enkelhet/flexibilitet,
aterstallningsférmaga,
kompetens/attityd/beteende.

Vid utvecklingen av SERVQUAL (Parasuraman et al 1990) har man kommit fram
till att materiell utrustning, palitlighet, servicevillighet, troviardighet och empati ar
viktiga serviceattribut. Gronroos har gjort en sammanfattning av resultat fran
olika studier fran olika ldnder, en sammanfattning som finns relaterad i Echeverri
och Edvardsson (2002). Enligt Gronroos resultat &r det 6 olika typer av service-
attribut som &r viktiga for god upplevd tjanstekvalitet. Det dr viktigt att organisa-
tionen och dess anstillda agerar professionellt (professionalism/skicklighet) samt
att de haller 16ften och gar att lita pa (palitliga/tillforlitliga). Personalen skall
anpassa sig till kundens krav och behov (tillginglighet/flexibilitet) och fa kunden
att kinna att de bryr sig om honom/henne (attityder/beteende). Foretaget och dess
personal bor ocksa hantera fel och oférutsedda problem pa ett tillfredsstédllande
sitt (aterhamtning/ aterstéllning). Foretaget bor dessutom leva upp till sin image
och ge kunderna valuta for pengarna (rykte/trovirdighet). Echeverri och
Edvardsson (2002) har i en sammanfattning av resultat inom kvalitetsforskningen
funnit 4 viktiga kategorier av serviceattribut. Echeverris och Edvardssons 4
kategorier tdcker 1 stort sett samma serviceattribut som Gronroos 6 kategorier.

En sak som kan forvana nér man tittar pa de serviceattribut som redovisas i tabell
2.1 &r att det handlar sa mycket om sociala faktorer (beteenden och bemétanden
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av kunder) och relativt lite om yrkesskicklighet. Detta kan bero pa att kunder har
olika typer av behov och dirmed ocksa olika forvéntningar pa service. Enligt
Kano’s modell dver kunders behov sa finns det dels uttalade behov, under-
forstadda behov och omedvetna behov (Sandholm 2000). De uttalade behoven ir
de som kunder tycker &r viktiga och forvéntar sig skall bli tillgodosedda. Vilka
dessa behov dr kan man fa reda pa genom t.ex. kundundersokningar. Det &r viktigt
att tillgodose denna typ av behov for att kunden skall bli n6jd. De underférstadda
behoven dr de behov som ér sa sjdlvklara att man inte tinker medvetet pa dem och
dérfor namns de inte i kundundersokningar. Dessa behov maste ovillkorligt
uppfyllas for att inte kunden skall bli missngjd. Det finns dessutom omedvetna
behov, som man av naturliga skil inte kan precisera i en kundundersokning. Om
dessa behov tillgodoses blir man 6verraskat glad. Faktorer som paverkar den
tekniska och funktionella kvaliteten pa tjdnster, som t ex att personalen har ritt
utbildning och yrkesskicklighet for att kunna genomfora sin grundliggande
uppgift hor formodligen till de underforstadda behoven och ndmns dérfor inte sa
ofta nér kunder anger vilka serviceattribut de 6nskar och forvéntar sig.

Marknadsorienterade kontra produktionsorienterade organisationer

En organisation &r, enligt Gummesson (1991), marknadsorienterad om den satsar
pa extern kvalitetsstyrning, sétter kunderna i centrum och férsoker gora ritt saker
med hinsyn till kundernas behov och 6nskemal. Den ér ddaremot produktions-
orienterad om koncentrationen ligger pa intern kvalitetsstyrning av produktionen
och produktionsresurserna, d v s att gora saker rétt ur teknisk och produktions-
missig synpunkt. Det marknadsorienterade synsittet 4r nddvdndigt om man
arbetar i en konkurrensutsatt verksamhet, medan ddremot organisationer i
monopolstédllning kan klara sig dven om de inte sitter kunderna i centrum. Det dr
ocksa diarfor som man inom offentlig sektor tidigare har haft en huvudsakligen
produktionsorienterad inriktning. Det marknadsorienterade synsittet kom gradvis
att accepteras inom den offentliga sektorn under 1970- och 1980-talet. Forst kring
borjan av 1990-talet blev marknadsorienteringen dessutom inriktad pa vardande
av kundrelationer och kundtillfredsstillelse, och inte enbart inriktad pa marknads-
foring 1 form av annonser och broschyrer (Gummesson 1993).

Total reskostnad och efterfragan pa tagresor

Hittills har det varit biljettkostnader och restidskostnader som 1 forsta hand tagits
med i berdkningarna av den totala reskostnaden (den s k generaliserade
reskostnaden). Andra typer av uppoffringar som en resa kan medfora dr fysiska
och psykiska anstrangning.

Nyttigheten resekomfort bor helst frikopplas fran tidskostnaderna och dessutom
ses i vidare bemirkelse dn tidigare, d v s inte bara som en fraga om ojédmna vagar,
bullrig miljé och obekvidma siten. Fysisk anstrangning kan uppsta pa grund av
savil obekviama sittplatser som for mycket stillasittande, brist pa mat och dryck
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eller fel typ av mat och dryck etc. Mentala pafrestningar och stress kan uppsta t ex
pa grund av brist pa information om vad som hénder under resan och varfor, brist
pa aktivitet och underhallning, brist pa flexibilitet (man kan inte @ndra firdvigen
hur som helst). Service och servicekvalitet betyder 1 detta sammanhang att
trafikoperatoren kan bidra till att sdnka resenérens totala reskostnad genom
atgirder for att minska resenérernas uppoffringar i form av brist pa bekvamlighet
och resekomfort.

Om de forskningsresultat som géller for andra typer av tjanster giller dven for
persontrafik pa jarnvég sa innebér hog service kvalitet att resor med fiardmedlet
har hog sikerhet och att tagen gar punktligt enligt tidtabell (fértroende/
palitlighet), att trafikoperatoren tar hiansyn till kundens behov vid dndringar av
resplaner eller vid onskemal om tilldggstjanster (enkelhet/flexibilitet), trafik-
operatorens personal #r bra pa att kommunicera med och hjilpa resenirerna
tillritta (kompetens/attityd/beteende) samt att de hanterar uppkomna fel, t ex
forseningar och instéllda tag, pa ett bra sitt (aterstillningsformaga).

Att de serviceattribut som dr viktiga for tjinsteproduktion generellt sett dr viktiga
dven for persontransporter bekréftas av de resultat som relateras i en av underlags-
rapporterna till 2003-ars Jarnvégsutredning. Enligt Kottenhoff ez al (SOU 2003b)
ar personalens bemdétande, forseningar och dalig information de vanligaster
orsakerna till missndje bland resenérerna, vilket kan tolkas som att dessa faktorer
ar viktiga for resendrerna. Utover punktlighet viarderar resenidrerna dven en mangd
komfort- och serviceegenskaper som ar kopplade till taget. Enligt undersoknings-
resultat av Kottenhoff virderas komfort ombord pa taget mycket hogt av resenirer
som tagpendlar till arbetet.

En mera detaljerad specificering av den generaliserade transportkostnaden, dér
begreppet resekomfort har utvidgats till det vidare begreppet servicekvalitet, visas
i tabell 2.3. Det kan i detta sammanhang vara viktigt att papeka att det finns inte
bara direkta biljettkostnader i form av det biljettpris som betalas och direkta
tidskostnader for sjdlva restiden, utan dven indirekta biljettkostnader (s k
transaktionskostnader) och tidskostnader. Transaktionskostnaderna dr eventuella
kostnader for att boka och himta ut biljetter, att omboka och att avbestilla
biljetter. Indirekta tidskostnader &r den tid man lagger ned pa att planera resan,

d v s den tid det tar att kolla tidtabeller och att gora bokningar. Man har ocksa
indirekt restidskostnader i form av tid for transporter till och fran avgangs- och
ankomststationer.

Det finns dven andra former av uppoffringar, #n brist pa fysisk och psykisk
komfort, som ibland kommer i skymundan i transportekonomiska analyser. En
sadan uppoffring dr den eventuella olycksrisk och forvintade olyckskostnad som
resendren raknar med. Olyckskostnader har tidigare ofta betraktats som helt och
hallet externa effekter® av trafik. Det finns dock en medvetenhet om att reseniiren
formodligen riaknar med en viss olyckskostnad, alltsa en for resenéren intern
olyckskostnad. Det pagar arbete i syfte att virdera denna interna kostnad, bland

% Externa effekter dr, i ekonomiska sammanhang, sadana effekter som en individ eller ett foretag
fororsakar andra individer och/eller foretag men som inte regleras via marknadsmekanismer
(priser). Individen/foretaget betalar alltsé inte for negativa effekter som man orsakar andra och far
inte kompensation for positiva effekter som man skapar for andra.
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annat vid VTIL. Miljoeffekter som luftféroreningar och utsldpp av vixthusgaser ar
en annan typ av kostnad som 1 transportekonomiska kalkyler hittills betraktats
som en helt och hallet externa kostnad av trafik men som kanske ocksa ger
upphov till en viss intern kostnad for resenédren. Sa kan vara fallet om resenéren ar
miljomedveten och upplever en positiv nytta (som minskar individens totala
reskostnad) om han/hon viljer ett mera miljovénligt transportmedel.

Tabell 2.3 Total reskostnad (generaliserad reskostnad) och dess ingaende
kostnadskomponenter

Direkt reskostnad Indirekt reskostnad

Biljettkostnad Transaktionskostnader for
bokning/avbokning och hamtning av
biljetter

Tidskostnad fér restid, vantetid etc under Tidskostnad fér planering av resan =

resan kostnad for sdkning av information om vilka

fardmedel, ruttval, restider etc som finns

Fysisk/psykisk anstrangning under resan
= kostnad for brist pa bekvamlighet/vila,
information, aktivitet/underhallning,
mat/dryck, flexibilitet/valfrihet etc under
restiden.

Kostnaden kan sankas genom dkad
servicekvalitet.

Intern olyckskostnad = kostnad fér
subjektivt upplevd olycksrisk

Intern miljékostnad = kostnad p g a
"miljésamvetet” vid val av fardmedel med
negativa miljdeffekter

Sammanfattningsvis kan alltsa konstateras att tagoperatorernas intdkter kan okas,
genom hojda biljettpriser och/eller 6kat resande, om nagot av foljande intréffar:

restiden forkortas,

nyare tag med bittre utrustning och komfort sitts i trafik,

servicen till resenédrerna okar (bade vid planering och genomférande av resan),
resendrernas preferenser dndras till forman for tagresor (t ex pa grund av
miljomedvetande eller sikerhetstinkande),

kostnaden for resor med andra firdmedel okar.
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2.2 Kostnader for tagtrafik

1 SJ:s arsredovisning delas tagtrafikens kostnader upp i:

Infrastrukturavgifter (dven kallade banavgitter),

Kostnad for el och diesel

Kostnad for underhall och tillsyn av tag,

Ovriga produktionsrelaterade kostnader (t ex fordonshyror, stationsavgifter)
Ovriga kostnader/indirekta kostnader (t ex revisionsarvoden, lokalhyror)
Personalkostnader

Av - och nedskrivningar av materiella och immateriella anldggnings-
tillgangar (kapitalkostnader)

Fordonsforsorjning kan besta antingen i att man koper egna lok och vagnar eller
att man hyr s k rullande material fran Affarsverket Statens Jarnvigar (icke att
forvixla med SJ AB) eller nagon privat aktor som leasar och hyr ut lok och
vagnar (Banverket 2008a). Affirsverket Statens Jarnvigar forvaltar leasingavtal
och hyr ut jarnvigsfordon som anvénds i trafik upphandlad av Rikstrafiken. AB
Transito dr ett bolag som drivs utan vinstsyfte av svenska trafikhuvudmaén for att
anskaffa och forvalta sparfordon, framst for regional jarnvigstrafik, t ex Regina-
tagen (Banverket 2008a). Kostnaden for kapital i form av lok och vagnar kan
alltsa besta av savil kapitalkostnader for egen utrustning som leasing- eller
hyreskostnader (riknat till ovriga produktionsrelaterade kostnader). Nir det géller
underhall och reparation av vagnar och lok kan trafikoperatorerna kopa tjanster av
underleverantorer. Detsamma giller stidning och servering. Leverantors-
marknaden for drift och underhall dr férhallandevis koncentrerad med ett fatal
mycket stora aktorer, dir Banverket Produktion for ndrvarande &r den storsta
(Banverket 2008a). Det faktum att mycket av underhallet skots av under-
leverantorer medfor att kostnadseffektivitet 1 detta sammanhang delvis handlar om
hur duktig man &r pa att forhandla fram bra avtal och att f6lja upp avtalen med
underleverantorerna.

Det finns skattningar av tagtrafikens foretagsekonomiska kostnader som anvinds
for berdkningar av producentoverskottet’ av jirnvigstrafik i modellsystemet
Sampers/Samkalk. De trafikeringskostnader som anvinds i Sampers/Samkalk-
systemet dr kalkylméssigt strukturerade, till skillnad fran redovisade kostnader i
arsredovisningar som é&r strukturerade utifran god redovisningssed. I
Sampers/Samkalk-systemet bestar kostnaden for persontrafik pa jarnvig av
operativa tagdriftkostnader, omkostnader och i vissa fall, t ex vid mycket stora
projekt, speciella projektspecifika omkostnader som bendmns over-head-
kostnader. Kostnadsskattningarna &r gjorda for det prognosar som anvinds i
modellsystemet, for narvarande ar 2020. De kostnadskomponenter som ingar i
modellsystemets trafikeringskostnader visas 1 tabell 2.4. Enligt kostnads-
skattningarna i Sampers/Samkalk-systemet bestar de operativa trafikerings-

" Det som i samhillsekonomiska kalkyler benimns producentdverskott ér lika med totala intikter
minus summan av produktionens marginalkostnader (Just et al 2005), vilket i foretagsekonomiska
sammanhang brukar bendmnas tickningsbidrag, d v s intikter minus sérkostnaden for
produktionen ifrdga (Andersson 2001, Ax et al 2001). Den foretagsekonomiska vinsten dr med
andra ord lika med producentdverskott minus foretagets samkostnader (eller fasta kostnader).

SIKA Rapport 2008:7



25

kostnaderna av tva kategorier, rorliga kostnader i forhallande till tid (kr/tagminut)
och rorlig kostnader i forhéallande till stricka (kr/tagkm)

De kostnadsskattningar som anvénds 1 Sampers/Samkalk beskrivs som
genomsnittliga rorliga kostnader for trafikeringen av tag (per tidsenhet eller
langdenhet), och bestar av personalkostnader, kapitalkostnader,
drivmedelskostnader, operativa underhallskostnader och kostnader for dagligt
underhall (stidning etc).® Kostnadsfunktioner, som varierar med nodvindigt
platsutbud, dr beriknade for ett antal ’typtag”. Den operativa kostnaden beriknas
for varje taglinje med specificerad linjeldngd, linjetid, tagtyp och antal turer.

Tabell 2.4. Trafikoperatérens kostnader f6r persontrafik pa jarnvag, enligt
kalkylvarden i Sampers/Samkalk. Kalla: Banverket (2005) och SIKA (2008b)

Kostnadsslag Kostnadskomponenter Kostnadsdrivare
Operativa tagdriftkostnader: Personalkostnader Per tagminut
Kapitalkostnader Per tagminut
Underhallskostnader Per tagkilometer
Stadning Per tagminut
Drivmedel Per tagkilometer
Omkostnader: Administration Per personkilometer
Biljettforséljning Per personkilometer
Terminalhantering Per personkilometer
Over-head-kostnader: Projektspecifika kostnader Per tagkilometer

fér mycket stora projekt

I trafikeringskostnaderna ingar @ven omkostnader, d v s kostnader for
administration, terminalhantering samt biljettforsiljning. Dessa kostnader ar
skattade som genomsnittlig total omkostnad, linjirt beroende av antalet personkm.
Omkostnader for administration och forsiljning ar indirekta kostnader eftersom de
ar antingen sdrkostnader som #r vildigt svara att pa ett otvetydigt sétt relatera till
produktionsvolymen, eller samkostnader som fordelas for att man skall fa en
fullstéindig fordelning av totala kostnaden pa produktionsvolymen (d v s en
sjalvkostnadsberiknin) (Andersson 2001, Ax et al 2001). De skattade
omkostnader som anvinds i Sampers/Samkalk har bade en fast och en rorlig del.

Over-head-kostnader &r halvfasta kostnader som uppkommer vid speciella stora
projekt, och som inte dr direkt beroende av trafik- eller transportarbetet. Sadana
kostnader kan t.ex. vara kostnader for nya lokstallar och viss 6kad administration.
(Banverket 2005). Denna typ av kostnad ér situationsspecifik och varierar fran
projekt till projekt, och utgdr darfor sdrkostnader som skall rdknas med vid

¥ Det faktum att kapitalkostnader ingar i de beriiknade operativa kostnaderna gor att den skattade
operativa tagdriftkostnaden i sjilva verket kan vara lika med sjdlvkostnaden for trafikering, d v s
genomsnittlig total kostnad istéllet for genomsnittliga rorlig kostnad.
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berdkningar av producentoverskott/tdckningsbidrag. Eftersom kunskap om denna
typ av kostnad som regel saknas vid planeringen av projekten tvingas man att
virdera denna kostnad utifran ett schablonmaéssigt kalkylvirde.

De virden for operativa kostnader som nu anvéinds i modellsystemet (den senaste
ASEK’-6versynen faststilld i februari i ar, se SIKA (2008b)) bygger pa en
kartliggning av operativa kostnaderna for persontrafik pa jairnvig som gjordes
under ar 2007. Eftersom kostnaderna skall gidlla modellsystemets prognosar 2020
har kostnaderna beriknats utifran den tagsammansittning som antas gélla for
prognosaret. For omkostnader och over-head-kostnader har ingen ny kartldggning
gjorts. Dessa beridknade kostnader dr uppdaterade med producentprisindex for att
ta hiansyn till dndrat penningvérde fran ar 2001 till ar 2006. Grundvirdena bygger
pa de virden for ar 1997 (och prognosaret 2010) som anvéndes i Jarnvigs-
utredningen &r 2003 (SOU 2003). Aven over-head-kostnaderna bestér av
kostnader fran ar 1997, framtagna i samband med 2003-ars Jarnvigsutredning,
uppdaterade fran 2001-ars till 2006-ars penningvirde med producentprisindex.

En typ av kostnad som saknas 1 Samkalks berdkningar av producentdverskott ir
banavgifter (infrastrukturavgifter) (SIKA 2003). Detta beror pa att Samkalk syftar
till att gora en samhéllsekonomisk kalkyl, inte en foretagsekonomisk kalkyl.
Dessa avgifter kan i den samhéllsekonomiska kalkylen betraktas som trans-
fereringar till staten, eftersom det inte dr marknadspriser och de externa effekter
som avgifterna ir tinkta att motsvara finns med pa annat hall i kalkylen'’. Bilden
av jarnvigstrafikens kostnader, intidkter och producentdverskott skulle emellertid
bli mer transparent, komplett och rittvisande om trafikoperatorernas kostnader for
banavgifter (och statens inkomster fran banavgifter) ingick explicit i
Sampers/Samkalk-systemets berdkningar.

Infrastrukturavgifter/Banavgifter

Enligt Jarnvégslagen skall infrastrukturavgifter, dven kallade banavgifter, betalas
av tagoperatorerna till Banverket, och motsvara marginalkostnaden for
tagoperatorens anviandning av infrastrukturen och marginalkostnaden for de
externa kostnader (gentemot andra foretag och individer) som jarnvégstrafiken ger
upphov till. Skélet till att avgifter motsvarande marginalkostnaden for externa
effekter skall betalas &r att trafiken skall betala samtliga samhéllsekonomiska
kostnader som de orsakar och att det transportpolitiska malet om samhlls-
ekonomisk effektivitet dirmed skall kunna uppfyllas (Banverket 2006 och 2007).

® ASEK star for ” Arbetsgruppen for samhillsekonomiska kalkylvirden”.

10 Avgifterna kan utelimnas fran den samhillsekonomiska kalkylen utan att det samhills-
ekonomiska resultatet paverkas eftersom nettoeffekten av transfereringen &r noll (ingen fordndring
av reala resurser uppstar och utbetalningen hos en part kompenseras av inbetalningen hos den
andra parten) (Nas 1996). Man kan emellertid vélja att inkludera transfereringar i den
samhillsekonomiska kalkylen. Om man é&r intresserad av att identifiera dven inkomst-
fordelningseffekter kan man anvinda en ansats ddr man utgar fran alla pris- och inkomst-
fordndringar i samhéllet, snarare dn foridndringar av reala resurser (Sugden och Williams 1988
eller Just et al 2004).
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Marginalkostnaden for nyttjandet av infrastrukturen bestar dels av kostnader for
slitage pa och deformation av infrastrukturen och dels av marginalkostnaden for
sdrskilda tjanster som Banverket tillhandahaller, som t ex olika bantilltrades-
tjanster, spar for uppstillning, rangering, tillgang till el f6r uppvarmning.
Kostnader for externa effekter dr miljokostnader i form av buller och luft-
fororeningar fran dieselavgaser, olyckskostnader och tringselkostnader.
Banavgifterna bestar av en sparavgift, som skall motsvara marginalkostnaden for
drift och underhall av infrastrukturen, en olycksavgift, som skall motsvara
marginalkostnaden for olyckor, och en dieselavgift, som skall motsvara kostnaden
for luftfororeningar p g a dieselavgaser. Banverket kan dven under sérskilda
villkor ta ut sérskilda avgifter, t ex for att bidra till taickning av infrastrukturens
fasta kostnader (SIKA 2008a).

Tabell 2.5. Banavgifter, exklusive Banverkets avgifter for speciella tjanster, ar 2006
(T06) och 2007/2008 (T07 och T08). Kélla: SIKA (2008a) eller Banverket (2006)

Komponent Enhet Avgift Avgift Avgift Avgift
2005/2006  2005/2006  2007/2008  2007/2008
(TO5/T06) (TO5/T06) (T07/T08) (T07/T08)

Persontag Gods Persontag Gods

Sparavgift Kr/bruttotonkm 0,0086 0,0028 0,0029 0,0029
Olycksavgift Kr/tagkm 1,10 0,55 0,65 0,65
Dieselavgift Kr/liter 0,17 0,31 0,22 0,39
Sarskilda
avgifter:
Taglage Kr/tagkm 0,25 0,25
Oresundsbron Kr/bruttotonkm 0,0078

Kr/passager 2325 2325
Rangerbangards  Kr/rangerad 4
avgift vagn
Trafikinformation  Kr/bruttotonkm 0,0020

De allminna avgifter som tagits ut ar 2005 — 2008 (exklusive de som debiteras vid
nyttjande av sirskilda tjdnster) visas i tabell 2.5. Utdver sparavgiften (for slitage
och deformation), olycksavgifterna och dieselavgiften tog man ar 2005 och 2006
ut en trafikantinformationsavgift, per bruttotonkm. Under 2007 och 2008 har man
inte tagit ut en sadan avgift, diremot en tagldgesavgift och en sirskild avgift for
att bidra till finansieringen av Oresundsbron.
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3 Lonsamhet av persontrafik pa jarnvag - En
fallstudie av SJ AB

Foljande kapitel borjar med en mycket kort och 6versiktlig beskrivning av
foretaget SJ AB och marknaden for personresor pa jarnvig (avsnitt 3.1), déarefter
foljer en genomgéang av utvecklingen av SJ AB:s resultat (avsnitt 3.2) och
produktionskostnader (avsnitt 3.3).

3.1 SJ AB och den delvis avreglerade marknaden for
persontrafik pa jarnvéag

Den 31 december 2000 6vertog SJ AB persontrafiken fran Statens jarnviagar.
Bolaget dr helédgt av svenska staten och verksamheten syftar till att utveckla,
producera och silja tagresor. Kirnverksamheten r att producera tagresor, men
man arbetar dven med utveckling och forséljning av resor. SJ AB har hittills varit
verksam huvudsakligen p& marknaden for interregionala eller 1angviga resor. Ar
2001 hade tagresandet drygt 13 procent av det totala langviga inrikes resandet,
varav SJ AB hade 90 procent.

Koncernen SJ AB bestar av moderbolaget SJ AB som producerar persontrafik pa
interregionala linjer (fjarrtrafik). Koncernen har under perioden 2001 - 2007 haft
ca 10-12 dotterbolag som i de flesta fall arbetar med affirsomraden som
kompletterar den interregionala persontrafiken, t ex SJ forsdkring AB, SJ Invest
AB, SJ Event AB, Entertainment AB, SJ AdVenture AB. Fran och med ar 2007 ir
Stockholmstag KB ett heldgt dotterbolag till SJ AB. SJ AB har ocksa andelar i ett
antal olika intressebolag, bland annat bolag som sysslar med persontrafik pa
jarnvag, t ex Trafik i Mélardalen AB, Merresor i Sverige AB, Visttag AB,
Kustpilen AB, Kust till kust AB.

SJ AB arbetar dels pa marknaden for entreprenader, dir kunderna ar offentliga
trafikhuvudmén, med konkurrens fran Veolia Transport (f d Connex), NSB
(Norges statliga jairnvig) och Svenska Tagkompaniet, DSB (Danmarks statliga
jarnvidg) med flera, och dels pa stomnitet (fjéarrtrafik eller interregional trafik) déar
SJ AB hittills har haft ensamritt och konkurrensen bestatt av andra transportmedel
som bil, buss och flyg. SJ AB hade, nir bolaget bildades, mdjlighet att frivilligt
avsta fran trafikeringsritter pa linjer som de inte ansag vara kommersiellt
barkraftiga, en mojlighet som de utnyttjade nér det géller nattagstrafiken till ovre
Norrland.

SIKA Rapport 2008:7



30

Marknaden och dess utveckling

Svensk avreglering av jarnvdgsmarknaden inleddes redan i borjan av 1990-talet
genom att Banverket fick majlighet att 6ppna sparen for dven andra &n SJ
(Banverket 2008a). Det var emellertid forst i borjan av 2000-talet som det gamla
affirsverket SJ delades upp, varvid SJ AB bildades, och SJ delvis forlorade sin
monopolstillning pa marknaden for persontrafik pa jarnvag.

SJ AB har haft kvar ensamritten pa den inter-regionala persontrafik som ansetts
kommersiellt 16nsam, bl a strickorna Stockholm-Géteborg, Stockholm-Malmo,
Stockholm-Sundsvall, Stockholm — Ostersund/Are/Storlien. Om SJ AB anser att
en linje inte dr mojlig att driva kommersiellt kan man avsta fran att trafikera den.
Regeringen kan da besluta att en annan aktor far organisera trafiken pa den linjen
(Banverket 2008a). Nattagstrafiken till 6vre Norrland (Boden/Lulea och Kiruna)
har t ex inte trafikerats av SJ AB, utan av Tagkompaniet och dérefter Veolia.

SJ AB har dock vunnit den senaste upphandlingen och kommer att trafikera 6vre
Norrland fran och med sommaren 2008.

Tabell 3.1. Trafikoperatorer for persontrafik pa jarnvag i Sverige ar 2007 (Kélla: SJ

(2007a) och Banverket (2008a)

Féretag

Verksamhet

Arriva (brittiskt)
A-train AB

DSB(danskt)

First Group (brittiskt)
Inlandsbanan AB
Keolis (franskt)
Merresor AB

NSB/Tagkompaniet
(norskt)

Roslagstag AB

SJ AB
Stockholmstag KB
Veolia (franskt)

Oresundstrafiken AB

Kor Pagatagen pa uppdrag av Skanetrafiken (efter SJ och
DSB)

Driver Arlanda Express. Ags av australiensiska Macquarie
Group.

Drift av Roslagstaget (tillsammans med Tagkompaniet) och
Oresundstaget (tillsammans med First Group)

f o m 2009. Drev tidigare (t o m maj 2007) Pagatagstrafiken i
Skéne

DSB:s partner i Oresundstrafiken f o m 2009

Persontrafik pa inlandsbanan sommartid.

Har tidigare kort SLs lokaltag

Halftenagt av SJ AB. Trafik i Varmland, Smaland och Norge.

Oslo-Goéteborg, Tag i Bergslagen, X-taget och DSBs partner i
Roslagstaget.

Ags av DSB och Svenska Tagkompaniet
Interregional trafik p4 stomnétet
Ags av SJ. Kér pendeltagen i Stockholm p& uppdrag av SL

F d Connex. Kér Mittlinjen (f o m juni 2007), Nabotaget,
Kinnekulletaget och Stangadalsbanan. Kér nattagstrafik till
Ovre Norrland t o m juni 2008.

Ags av DSB och First Group.
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Den regionala trafiken skots av trafikhuvudmén pa ldnsniva genom upphandling.
Ar2001 var SJen a sju storre operatorer for persontrafik, varav tre svenska
konkurrenter (BK-tag, Tagkompaniet och Citypendel) (SJ 2001a). Numera bestar
konkurrensen av fler aktorer, och i storre utstrackning utlindska konkurrenter. De
svenska konkurrenter som finns dgs i de flesta fall av utlandska bolag (se tabell
3.1). Nytt trafikpolitiskt beslut har tagits (varen 2005) som bland annat innebér att
charter- och nattagstrafiken konkurrensutsatt fran och med januari 2007. Flera
bolag kan kora pa samma strécka, vilket har gjorts t ex pa Stockholm - Are.
Hosten 2007 inleddes arbetet pa EU-niva med att 6ppna den internationella
persontrafiken pa jarnvég for konkurrens fran och med ar 2010. SJ AB planerar att
ta steget ut pa den internationella jarnvigsmarknaden (Banverket 2008a).

Avreglering av taigmarknaden har kommit olika langt i Europa. Sverige har
kommit ldngre &n manga andra. Ett problem for SJ idag kan vara att det
forekommer statssubventionerade tagoperatorer pa den svenska entreprenad-
marknaden. SJ efterlyser ett regelverk for konkurrens pa lika villkor. SIKA vill
hir poingtera att det ur samhillsekonomisk effektivitetssynpunkt dr av storsta vikt
att konkurrensen ér pa lika villkor.

3.2 Lonsamheten for SJ AB under aren 2001-2007

Av tabell 3.2 framgar hur resultatet av SJ AB:s verksamhet redovisas i deras ars-
och delarsbokslut. Nettoomsittningen for koncernen SJ bestar till allra storsta
delen av trafikintékter (ca 95 procent under aren 2005 — 2007), och i 6vrigt av
intikter frin bistroverksamhet, uthyrning av fordon, provisioner etc. Ovriga
rorelseintékter bestar av t ex realisationsvinster och forsakringsersittningar.
Kostnaderna bestar av personalkostnader, avskrivningar samt 6vriga externa
kostnader som i sin tur bestar av infrastrukturavgifter (banavgifter), drivmedels-
kostnader, kostnader for underhall och service, 6vriga produktionsrelaterade
kostnader och indirekta kostnader. I vissa fall har det i SJ:s arsredovisningar
funnits s k "Jamforelsestorande poster” (till exempel nedskrivning av leasade
fordon ar 2001). Sadana poster &r inte medriknade i de resultat som redovisas just
dérfor att de forsvarar jamforelser av kostnader, intdkter och resultat 6ver tiden.

For att verksamheten skall kunna bedrivas pa kort sikt rdcker det med att
tackningsbidraget skall var positivt (en maximering av tickningsbidraget innebir
dven en optimering av totala resultatet). I det korta perspektivet kan det handla om
att halla verksamheten igang for att t ex overbrygga en lagkonjunktur eller annan
tillfallig svacka. I det sammanhanget dr det béttre att fa ett litet bidrag till att ticka
de fasta kostnaderna, jamfort med inget bidrag alls, d v s det ricker om intékterna
ticker de rorliga kostnaderna (detta géller i synnerhet enskilda strak). For att
verksamheten skall kunna besta pa lang sikt krivs emellertid att dven fasta
kostnader betalas. Pa kort sikt rdcker det alltsa om rorelseresultatet fore
avskrivningar (summa intdkter minus personalkostnader och dvriga externa
kostnader) dr positivt. Pa lang sikt maste resultatet efter avskrivningar och
finansiella poster vara positivt.

SIKA Rapport 2008:7



32

Tabell 3.2. Redovisade intdkter och kostnader i SJ AB:s resultatrékning.

+ Nettoomséattning

+ Ovriga rérelseintakter

= Summa rorelsens intakter + Summa rérelsens intakter

- Personalkostnader

- Ovriga externa kostnader

- Avskrivningar

= Summa rérelsens kostnader - Summa rorelsens kostnader
+/- Resultat fran andelar i intressebolag
= Roérelseresultat

+ Finansiella intékter, t ex ranteintakter

- Finansiella kostnader, t ex
rantekostnader

= Finansiellt netto +/- Finansiellt netto
= Resultat efter finansiella poster
- Skatt pa arets resultat
= Arets resultat

SJ AB:s rorelseresultat

Om man vill studera hur 16nsamheten av en viss verksamhet (bolagets
kidrnverksamhet) utvecklas over tiden kan rorelseresultatet beridknat exklusive
avskrivningar vara en béttre analysvariabel dn det vanliga rorelseresultatet, dir
avskrivningar inkluderas bland kostnaderna. Det finns vissa frihetsgrader nér det
giller att fordela avskrivningar 6ver tiden. Detta gor att utvecklingen av rorelse-
resultatet (inklusive avskrivningar) dver tiden inte nodvindigtvis foljer den
marknadsmissiga Ionsamheten av verksamheten till punkt och pricka.

Sa langt mojligt, d v s nr siffror har varit tillgidngliga, visas resultat bade for
koncernen SJ AB och for modebolaget SJ AB, trots att det d&r moderbolaget SJ
AB:s verksamhet som i forsta hand ar av intresse (den interregionala person-
trafiken). Eftersom SJ AB har dotterbolag som bedriver regional tagtrafik eller
pendeltagstrafik pa anbud sa kan det vara intressant att se om resultaten for
koncernen och moderbolaget skiljer sig at.

Moderbolaget SJ AB, stod for (98 — 99) procent av koncernens nettoomséttning
under perioden 2001-2005 samt 89 procent respektive 83 procent under aren 2006
och 2007.

I figur 3.1 visas SJ-koncernens rorelseresultat, med och utan avskrivningar

inkluderade bland kostnaderna. Av figuren framgar att rorelseresultatet for SJ-
koncernen uppvisat en tydlig uppatgaende trend under perioden 2001 — 2007,
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oavsett om det dr beridknat fore eller efter avdrag for avskrivningar. Koncernens
rorelseresultat har mer dn fordubblats under perioden 2001-2007, oavsett om man
riaknar med eller utan avskrivningar.

[ Fore avskrivningar C Efter avskrivningar = Poly. (Fére avskrivningar) = Poly. (Efter avskrivningar) ‘
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Figur 3.1 Rérelseresultat, fére och efter avskrivningar, fé6r koncernen SJ AB.
Milj kr per kvartal. Lopande pris. Kélla: Berdkningar utifran data fran SJ AB:s
delarsrapporter fran ar 2001 — 2007.

I figuren visas dven skattade trender for koncernens rorelseresultat, fore och efter
avskrivningar. Icke-linjédra trender, skattade genom 4:e gradens polynom ger den
biista anpassningen. Det R*-viirde som redovisas i figuren ér kopplat till den dvre
kurvan som avser rorelseresultat fore avskrivningar. R*-virdet anger den skattade
funktionens forklaringsgrad, d v s hur stor andel (mellan O och 1) av de faktiskt
observerade virdena som kan forklaras av funktionens oberoende variabler
(forklaringsfaktorer). R%-virdet kan i detta sammanhang tolkas som ett matt pa
vilkn mén rorelseresultatet utveckling kan beskrivas genom en tidstrend. Ett R*-
virde pa drygt 0,7 antyder att utvecklingen beskrivs bra av den skattade trenden
(en perfekt anpassad funktion har max-virdet 1,0). De skattade trenderna visar att
rorelseresultatet 0kat under perioden men antyder att okningen har planat ut i
slutet av perioden. Detta skulle kunna vara ett resultat av den klassiska
ekonomiska hypotesen om avtagande marginaleffekter. SJ AB kan antas ha borjat
i utgangsldaget med att vidta de atgirder som hade st6rst och mest omedelbar
effekt pa rorelseresultatet, for att darefter ga vidare till de mindre verkningsfulla
atgidrderna. Detta skulle i sa fall innebéra att ju effektivare produktion organisa-
tionen redan har desto svarare dr det att gora ytterligare forbéttringar (givet att
marknaden och 6vriga omvirldsfaktorer dr ofordandrade).
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Figur 3.2 Rorelseresultat, efter avskrivningar, f6r moderbolaget SJ AB. Milj kr per
kvartal. Lopande pris. Kélla: Berdkningar utifran data fran SJ AB:s delarsrapporter
fran ar 2001 — 2007.

I figur 3.2 visas rorelseresultatet, efter avdrag for avskrivningar, for moderbolaget
SJ AB. Aven i detta fall har rorelseresultaten 6kad till mer #n det dubbla under
perioden, och dven i detta fall 4r 6kningen av rorelseresultatet mycket kraftig i
mitten av perioden for att plana ut mot slutet av perioden. Rorelseresultatet fore
avskrivningar har inte varit mojligt att berdkna pa kvartalsniva for moderbolaget.

Roérelseresultat i forhallande till kapacitet och produktionsvolym

Okningen av rorelseresultatet kan bero pa att produktionsvolymen har 6kat eller
att Ilonsamheten per producerad enhet (trafikarbetet ridknat i personkm) har 6kat,
eller bigge delarna. En annan sak som paverkar storleken pa rorelseresultatet
riknat 1 16pande pris (nominella termer) &r inflation. Om rorelseresultatet 6kar 1
kronor ridknat pa grund av att penningvérdet har forindrats sa ér det mattstocken
som har forindrats, inte lonsamheten. I reala termer, d v s riknat i fast pris, har
lonsamheten i sa fall forblivit oférindrad. For att kunna avgéra om I6nsamheten
har forédndrats 1 grunden &r det darfor mest intressant att studera rorelsedverskottet
per producerad volymenhet och vérderat i fast pris.

Produktionskapaciteten for moderforetaget SJ:s egentrafik'', riiknat i totala
mangden platser som finns pa de tag som gar i ej upphandlad trafik, och faktisk
produktionsvolym, riknat i den médngd personkm som salda SJ-biljetter
motsvarar, visas i figur 3.3.

! Egentrafik ir trafik som bedrivs pd kommersiella grunder eller avtalad trafik som helt eller
delvis finansieras av biljettintdkter.
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Figur 3.3. SJ:s produktionskapacitet (antalet sateskilometer utbjudna till
forsaljning) och trafikarbete (utifran mangden salda SJ-biljetter), under perioden
2001 — 2007. Milj platskm respektive personkm per kvartal. Kélla: Berdakningar
utifran data fran SJ AB:s delarsrapporter fran ar 2001 — 2007.

Av figuren framgar att SJ:s produktionskapacitet for egentrafik har legat pa en
relativt konstant niva under perioden 2001 - 2007, ca 3 mdr platskilometer per
kvartal eller ca 12 mdr platskilometer per ar. Kapacitetsutnyttjandet i termer av
beldggningsgrad, d v s antalet resenirer i forhallande till antalet platser pa tagen,
har ddremot forbéttrats. Den faktiska produktionen inom kommersiell trafik (salda
SJ-biljetter) har under perioden okat fran ca 1,3 mdr personkm per kvartal, eller
drygt 5 mdr personkm per ér, till mer dn 1,5 mdr personkm per kvartal, d v s mer
dn 6 mdr personkm per ar. Detta &r en 6kning av den arliga produktionen av
egentrafik pa ca 20 procent under perioden. Beldggningsgraden har totalt sett 6kat
fran drygt 40 procent till drygt 50 procent under perioden. Man kan tycka att ett
kapacitetsutnyttjande pa drygt 50 procent &r lagt och att det borde finnas stora
mojligheter till fortsatt 6kning av beldiggningsgraden. Problemet dr emellertid att
efterfragan pa resor och beldggningsgrader ér olika stora pa olika strickor. Det dr
inte mojligt att gora en perfekt anpassning av den utbjudna kapaciteten av tagresor
till efterfragan pa tagresor. Av logistiska skil (t ex att tagturer alltid maste
innebira returer av tag och vagnar) kan man inte kora tag enbart pa de strackor
och under de tider som dr mest efterfragade. Pa de striackor dér efterfragan ar
storst dr det inte mojligt att 6ka kapaciteten i nagon storre utstrickning, bland
annat pa grund av att infrastrukturen sitter grianser for hur manga tag som ryms i
tidtabellen. Vid brist pa antalet tagligen kan utbudet 6ka enbart i begransad
utstriackning genom forldngning av tagen.
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Figur 3.4 Rorelseresultat fér moderbolaget SJ AB, efter avskrivningar. Kr per
utbjuden platskm i egentrafik. Fast pris i 2007-ars prisniva. Kélla: Berakningar
utifran data fran SJ AB:s delarsrapporter ar 2001 — 2007.

I figur 3.4. visas rorelseresultatet efter avskrivningar per kapacitetsenhet for
moderbolaget SJ. Orsaken till att virden redovisas for moderbolaget men inte for
koncernen éar att de kapacitetsviarden som varit tillgidngliga avser moderbolaget
SJ:s egentrafik. Att det ar rorelseresultat efter avskrivningar som redovisas beror
pa att avskrivningarna inte har funnits specificerade per kvartal for moderbolaget.
Samtliga vdrden &r uttryckta i 2007-ars prisniva for att rensa bort effekterna av
penningvirdeforandringar. Omrékningen till 2007-ars penningvérde dr gjord med
hjdlp av KPI (SCB 2008a). Av figuren framgar att moderbolaget SJ under
perioden 2001 — 2007 har okat sitt rorelseresultat per utbjuden platskilometer, i
reala termer fran en niva pa 0,01-0,02 kr/platskm till en niva pa mer dn

0,06 kr/platskm. SJ AB:s l6nsamhet har alltsa forbittrats realt sett och i
forhallande till produktionskapaciteten.

Aven nir det giller rorelseresultat per utbjuden platskm sé ser vi att resultatet
okade kraftigt i mitten av perioden men att 6kningen tycks ha planat ut i slutet av
perioden. I detta fall har den minskade dkningstakten av rorelsedverskottet
sannolikt att gora med att det blir allt svarare att ytterligare 6ka utnyttjandegraden
av den utbjudna tagplatskapaciteten ju hogre niva pa utnyttjandetgraden man
redan har kommit upp 1.

I figur 3.5 visas rorelseresultatet relaterat till faktisk produktion, i termer av antal
resta personkilometer utifrin de SJ-biljetter som salts. Aven i detta fall #r virdena
uttryckta i 2007-ars penningvirde, och omrikningen av rorelseresultaten gjord
med hjilp av KPI. Av tabellen framgar att rorelseresultatet per producerad enhet
har stigit realt under perioden fran en niva pa mindre @n 0,05 kr/personkm till en
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niva pa mer #n 0,1 kr/personkm. Okningen av rorelseresultat per producerad
personkm ir alltsa mindre &dn 6kningen av rorelseresultatet per utbjuden platskm.
Detta visar att en betydande del av den reala vinstokningen beror pa okat
kapacitetsutnyttjande.
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Figur 3.5 Rorelseresultat for moderbolaget SJ AB, efter avskrivningar. Kr per
producerad personkm, enligt salda SJ-biljetter. Fast pris i 2007-ars prisniva. Kalla:
Berdkningar utifran data fran SJ AB:s delarsrapporter fran ar 2001 — 2007.

Om 6kningen av rorelseresultatet delas upp i komponenter sa har intikterna per
personkm okat fran en niva pa ca 1 kr per personkilometer ar 2001 till en niva pa
drygt 1,2 kr per personkm ar 2007, medan kostnaderna (se avsnitt 3.3) har minskat
fran drygt 1 kr per personkm till drygt 0,9 kr per personkm ar 2007 (alla virden
beridknade i 2007-ars penningvérde). Intakterna per personkm har alltsa okat realt
med ca 25 procent och kostnaderna per personkm minskat realt med 10 — 12
procent under perioden. Detta motsvarar en real genomsnittlig arlig 6kning av
intdkterna per personkm med ca 4 procent och en real arlig minskning av
genomsnittliga kostnader per personkm med (1,5 — 2) procent.
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Roérelsemarginal

Ett annat matt pa 16nsamhet per producerad enhet ir rorelsemarginal . Eftersom
rorelsemarginalen dr uttryckt i relativa termer (procent) sa dr den oberoende av
penningvirde. Den skiljer dock inte virdeforandringar fran volymforandringar. 1
tabell 3.3 och figur 3.6 visas rorelsemarginalen per ar for affarsverket SJ och
koncernen SJ under perioden 1990 till 2007. Rorelsemarginalen (RM) ar berdknad
pa foljande sitt:

RM = (NO - PK - OEK- AS)/ NO

dér NO = Nettoomsittning
PK = Personalkostnad
OEK = Ovriga externa kostnader
AS = Avskrivningar av materiella och immateriella tillgangar

Rorelsemarginal fore avskrivningar (RMFA) dr ocksa beriknad, pa foljande sétt:

RMFA = (NO - PK - OEK )/NO

Observeras bor att SJ fran 1990 — 2000 var ett statligt dgt affiarsverk som hade
bade person- och godstrafik. Fran och med 2001 giller virdena for aktiebolaget
SJ AB (koncernen) som inte kor nagra godstransporter.

Rorelsemarginalen for affarsverket och sedermera koncernen uppvisar en tydlig
uppatgaende trend, oavsett om man riknar fore eller efter avskrivningar. Affirs-
verket hade i genomsnitt en rorelsemarginal pa 7,7 respektive 2,6 procent fore
respektive efter avskrivningar under perioden 1990 — 2000, medan koncernen SJ
AB har haft en genomsnittlig rérelsemarginal pa 15,1 respektive 6,3 procent under
perioden 2001 — 2007 (se tabell 3.3).

Tabell 3.3. Genomsnittlig rorelsemarginal for affarsverket SJ (1990 — 2000) och
koncernen SJ AB (2001-2007). Kélla: Berakningar utifran data fran ars-
redovisningar for affarsverket SJ ar 1990 — 2000 och aktiebolaget SJ AB ar 2001 —
2007.

Genomesnittlig Genomesnittlig
rérelsemarginal, fore rérelsemarginal
avskrivningar
1990 - 2000 7,7 % 2,6 %
2001 - 2007 15,1 % 6,3 %

Rorelsemarginal ér rorelseresultat i procent av rorelsens intékter.
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Figur 3.6 Roérelsemarginal fér SJ under perioden 1990 — 2007. Procent.

Kalla: Berakningar utifran data fran arsbokslut for SJ ar 1990 — 2000 och SJ AB ar
2001 - 2007.
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Figur 3.7 Roérelsemarginal fér koncernen och moderbolaget SJ AB. Procent.
Kaélla: Berakningar utifran data fran SJ AB:s delarsrapporter ar 2001-2007.
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Av figur 3.7 framgar att rorelsemarginalen inte skiljer sig nimnvirt at mellan
moderbolaget SJ AB och koncernen SJ AB, med undantag for aren 2006 och
2007. De tva sista aren uppvisar en mirkbar skillnad, diar moderbolaget har storre
rorelsemarginal @n koncernen. Koncernens entreprenadtrafik 6kade visentligt
dessa tva ar p g a SJ AB:s 6vertagande av pendeltagstrafiken i Stockholm (genom
dotterbolaget Stockholmstag). En forklaring till skillnaden i rorelsedverskott
mellan koncernen och moderbolaget kan darfor vara att SJ AB:s egentrafik ger
storre rorelsedverskott dn dotterbolaget Stockholmstrafik.

3.3 Kostnader for tagtrafik

Enligt SJ AB:s arsbokslut bestar tagtrafikens kostnader av:

Infrastrukturavgifter (dven kallade banavgifter),

Kostnad for el och diesel,

Kostnad for underhall och service,

Ovriga produktionsrelaterade kostnader (inklusive stationsavgifter),
Ovriga/Indirekta kostnader,

Personalkostnader samt

Av - och nedskrivningar av materiella och immateriella
anldggningstillgangar (kapitalkostnad).

I tabellerna 3.4 och 3.5 visas kostnaderna for koncernen respektive moderbolaget
SJ AB.

Tabell 3.4 Kostnader fér koncernen SJ AB. Lépande priser. Kéllor: SJ AB:s
arsredovisningar 2001 - 2007.

2001 2003 2005 2007

Miljkr % Milj kr % Miljkr % Miljkr %
Personalkostnader 1490 28 1580 28 1508 30 2215 30
Underhall och 1130 21 1208 22 1 050 21 1495 21
service
Ovriga produktions- 772 15 872 16 673 13 1410 19
relaterade kostnader
Infrastrukturavgifter 253 5 248 4 219 4 268 4
Elkraft och drivmedel 180 3 237 4 268 5 432 6
Ovrigt 1024 19 880 16 857 17 1014 14
Summa exkl 4 849 91 5025 90 4575 90 6834 92
avskrivningar
Avskrivningar 471 9 550 10 504 10 603 8
Summa inkl 5320 100 5575 100 5081 100 7437 100

avskrivningar

SIKA Rapport 2008:7



41

Tabell 3.5 Kostnader fér moderbolaget SJ AB. Lopande priser. Kéllor: SJ AB:s
arsredovisningar ar 2001 — 2007.

2001 2003 2005 2007

Miljkr % Miljkr % Miljkr % Miljkr %
Personalkostnader 1459 28 1554 28 1479 29 1888 31
Underhall och 1128 22 1207 22 1050 21 1265 21
service
Ovriga produktions- 792 15 925 17 673 13 662 11
relaterade kostnader
Infrastrukturavgifter 252 5 247 4 219 4 231 4
Elkraft och drivmedel 179 3 236 4 268 5 345 6
Ovrigt 987 19 849 15 911 18 1100 18
Summa exkl 4797 92 5018 91 4 600 91 5491 91
avskrivningar
Avskrivningar 412 8 522 9 474 9 576 9
Summa inkl 5209 100 5540 100 5074 100 6067 100

avskrivningar

Intressant att notera dr att avgifterna for infrastruktur (banavgifter) endast utgor ca
4 - 5 procent av SJ AB:s kostnader. Det betyder att det finns manga andra
faktorer, t ex personalkostnader och underhall och service av tag, som har
betydligt storre betydelse for den totala Ionsamheten. Enligt SJ AB:s egna
berdkningar (SJ AB 2006a) skulle 1 procents 6kning av infrastrukturkostnaderna
minska resultatet med 3 miljoner kr/ar. En 6kning med 1 procent av personal-
kostnader skulle minska resultatet med 19 miljoner kr/ar och 1 procents 6kning av
Ovriga driftkostnader minska resultatet med 15 miljoner kr/ar. Kostnader for el
och diesel dr ocksa en kostnadspost som 1ag andel av den totala kostnaden, endast
3 - 6 procent.

I tabell 3.6 visas en berdkning av den totala styckkostnaden, och dess reala
utveckling 6ver tiden (fast pris i 2007-ars prisniva), for moderbolaget och
koncernen SJ AB. Kostnaderna dr uppriknade till 2007-ars prisniva med
producentprisindex, PPI (SCB 2008b). Av tabellen framgar att moderbolagets
genomsnittliga totala kostnad per tagkilometer har 6kat realt 6ver perioden.
Lonsamheten har med andra ord inte forbéttrats pa grund av att det skulle ha blivit
realt sett billigare att kora tag. Det dr snarast det 6kade kapacitetsutnyttjandet som
har forbéttrat Ilonsamheten. Den genomsnittliga kostnaden per personkilometer har
sjunkit realt, med ca 10 — 12 procent, under perioden. For koncernen SJ AB giller
samma sak. Den reala genomsnittliga kostnaden per tagkilometer har inte minskat.
Det har ddremot har den reala genomsnittliga kostnaden per personkilometer
gjort.
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Tabell 3.6 Total styckkostnad, per tagkm eller personkm. Fast pris i 2007-ars
penningvarde. Kélla: Bearbetning av data fran SJ AB:s arsredovisningar ar 2001 —
2007 samt (SCB 2008b).

Moderbolaget Koncernen
Kr/tagkm' Kr/okm? Kr/okm® Kr/tagkm' Kr/tagkm® Kr/okm®
2001 119,4 1,11 1,05 121,9 94,1 1,07
2002 117,9 1,14 1,06 93,0 72,3 0,84
2003 120,9 1,20 1,10 96,9 74,1 0,88
2004 126,1 1,16 1,06 96,8 71,6 0,82
2005 132,8 1,06 0,98 105,5 77,1 0,78
2006 133,2 1,03 0,95 120,9 86,6 0,86
2007 140,1 1,01 0,94 137,2 91,1 0,92

"'Volym avser egentrafik och linstrafikavtal

? Volymen avser ST biljetter

? Volymen avser SJ biljetter och linstrafikavtal

* Volymen avser egentrafik, linstrafikavtal och entreprenadtrafik

SIKA Rapport 2008:7



43

4 Omvarldsfaktorer som paverkat
lonsamheten

De viktigaste externa faktorer som paverkar intidkterna for tagtrafik dr
utvecklingen av total efterfragan pa transporter och utvecklingen av relativ-priser
inom transportsektorn d v s prisutvecklingen for tagresor jamfort med pris-
utvecklingen for de konkurrerande firdmedlen flyg, buss och bil. Dessa faktorer
behandlas i avsnitt 4.1. En ytterligare faktor som paverkar efterfragan ar
fordndringar av preferenser, d v s tycke och smak och behov, som behandlas i
avsnitt 4.2. Lonsamheten paverkas dven av den politiska styrningen av transport-
verksamheten, t ex genom tillhandahallande av infrastruktur och genom skatter
och avgifter for internalisering trafikens externa effekter. Dessa faktorer
behandlas 1 avsnitt 4.3.

4.1 Efterfragan pa resor och prisutveckling fér olika
fardmedel

I figur 4.1 visas den totala mdngden persontransporter med personbil, buss, tag
och inrikesflyg, fran ar 1980 till &r 2006. Den totala méngden transporter har
stadigt 6kat de senaste artiondena. Man kan dock skonja en tendens till att
okningen av persontransporter har stagnerat, sirskilt under de senaste 4 aren. I den
prognos for ar 2010 som SIKA gjorde i anslutning till investeringsplanen for
perioden 2004 -2015, skulle den totala méngden persontransporter for samtliga
trafikslag 6ka med ca 26 procent fran ar 1997 (Banverket 2008b). Denna prognos
har hittills stamt relativt vdl da 6kningen fran ar 1997 till 2007 var ca 18 procent.

Nir det géller fordelningen av persontransporter pa olika fairdmedel sa har den
forandrats ganska lite under perioden. Bil dr det i sidrklass mest anvdnda
fardmedlet. Bilresandet har 6kad stadigt fran 67,4 mdr personkm ar 1980 till ca 97
mdr personkm per ar under aren 2004 - 2006. Inrikesflyget stod for 1,4 mdr
personkm ar 1980 och 6kade till 3,2 mdr personkm ar 1988. Darefter har
flygresorna legat inom intervallet (3 — 3,5) mdr personkm, med undantag for
rekordaren 1990 och 2000 - 2001 da flygresandet var 3,9 respektive (3,6 - 3,7)
mdr personkm. Resor med buss 6kade fran 7,3 mdr personkm ar 1980 till 10 mdr
personkm ar 1989, men har direfter langsamt minskat 6ver tiden till 8,7 mdr
personkm ar 2006.
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Figur 4.1 Totalt trafikarbete for persontransporter med bil, buss, tdg och
inrikesflyg. Mdr personkm/ar. Kélla: SIKA (2008c)

Den totala médngden personresor med tag har under hela perioden varit av ungefir
samma storleksordning som den totala mingden personresor med buss. For
jarnvag har dock utvecklingen varit den motsatta, jamfort med buss. Person-
resorna med tdg minskade fran 7 mdr personkm ar 1980 till 6 mdr personkm i
borjan av 1990-talet, for att ddrefter 6ka och vara tillbaka pa 7 mdr personkm ar
1996. Direfter har tagresandet fortsatt att oka till 8,9 mdr personkm ar 2005 och
rekordnivan 9,6 mdr personkm ar 2006.

Tagtrafiken har under den senaste tioarsperioden dkad betydligt mer 4n vad som
prognosticerats. Enligt den prognos som SIKA gjorde, i anslutning till
investeringsplaneringen for perioden 2004 — 2015, skulle tagtrafiken 6ka med ca
26 procent, flygtrafiken med ca 23 procent, privatbilismen med 29 procent och
ovrig kollektivtrafik (buss, sparvig, T-bana etc) med 8 procent fran ar 1997 till ar
2007 (Banverket 2008b). I realiteten har tagtrafiken redan nu 6kat langt mer dn
prognosticerat, ca 46 procent frin ar 1997 till &r 2007. Aven 6vrig kollektivtrafik
har okat mer 4n beridknat, ca 18 procent fram till ar 2007. Bilresor (exklusive taxi
som réknas till kollektivtrafik) och flygresor har ddremot 6kat mindre dn
prognosticerat. Bilismen har 6kat med 17 procent till 2007, och far svart att
komma upp till den prognosticerade 6kningen pa 29 procent till ar 2010. Flyget
har bara okat med 6 procent under perioden 1997 - 2007 och kommer med all
sikerhet inte upp till den prognosticerade kningen pa 23 procent till ar 2010. Det
tycks alltsa ha skett ett trendbrott under borjan av 2000-talet nir det géller valet av
fardmedel.

SIKA Rapport 2008:7



45

O Tag BFlyg OBl

300 1

200

Index
@
o

100 +

0 e e e R R s

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Figur 4.2 Prisutveckling for tag, flyg och bil under 1990 — 2007.
Index = 100 ar 1990 for samtliga trafikslag. Kalla: SCB (2008c)

I figur 4.2. visas prisutvecklingen for resor med tag och inrikesflyg samt drifts-
kostnaden for bil fran 1990 till ar 2007. Prisutvecklingen illustreras med prisindex
over genomsnittliga priser pa olika firdmedel, baserade pa data fran SCB:s
berdkningar av KPI 6ver hushallens konsumtion av resor. Av figuren framgar att
prisutvecklingen har varit timligen likartad for de olika trafikslagen fram till och
med ar 2001. Darefter tycks inrikesflyget genomsnittligt sett ha 6kat nagot mer i
pris dn genomsnittspriset for tag samt driftkostnaden for personbil. Detta antyder
att personresor med tag under de senaste aren har fatt ett ndgot gynnsammare
konkurrensldage gentemot personresor med inrikesflyg.

Denna tendens syns dven i figur 4.3 dér prisindex for tag visas i relativa termer, i
forhallande till biljettpriser for flyg respektive driftskostnad for bil.
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Figur 4.3 Utveckling av relativpriser for tag i férhallande till flyg och bil. Kélla:
Berdkningar utifran data fran SCB (2008c).

I figur 4.3 finns tva trender skattade genom polynom av 4:e graden. Den Gvre
kurvan giller relativpriset tag/bil och har R*-viirdet 0,45, medan den nedre kurvan
giller relativpriset tag/flyg och har R*-virdet 0,61"°. Fran ar 2001 och framét ir
relativa prisindex for tag/flyg mindre dn ett, d v s tagpriserna okade i lagre takt dn
flygpriserna. Fran ar 2001 till ar 2004 &r relativa prisindex for tag/bil storre dn ett,
det vill sdga tagpriserna 6kade snabbare dn driftskostnaderna for bil. Efter ar 2004
har dock tagpriserna okat langsammare 4n bade flygpriser och driftskostnad for
bil. Enligt figur 4.2 har tagpriserna statt stilla under perioden 2004 — 2006 och
sjunkit ar 2007. Slutsatsen &r alltsa att den relativa utvecklingen av biljettpriser pa
tag, i forhallande till biljettpriser pa flyg och driftskostnaden for bil har gynnat
tagresandet efter ar 2004. Detta kan vara en bidragande orsak till de senaste arens
Okning av tagresande, samtidigt som resor med bil och flyg har stagnerat.

Jarnvagsgruppen pa KTH har pa uppdrag av Banverket undersokt utvecklingen av
priser och utbud pa ett stort urval av jarnviagslinjer varje ar under perioden 1990-
2007. Deras slutsats r att priserna varit relativt stabila men att medelhastigheten
for tag har hojts kraftigt med kortare restider som f6ljd, framforallt pa ldngre
avstand. Turtédtheten har ocksa okat. Prisdifferentiering har gjort att man kunnat
hoja prisnivan pa de dyraste biljetterna samtidigt som de billigare har blivit dnnu
billigare. Resultatet har blivit 50 procent fler tag som gar minst 20 procent
snabbare (Banverket 2008a). Enligt Jarnvigsgruppens bedomning beror 6kningen

1 R%-virdet kallas for forklaringsgrad och kan ses som ett matt pa styrkan i sambandet mellan en
beroende och en oberoende variabel i en regressionsfunktion. I detta sammanhang kan virdet
tolkas som ett matt pa i hur hog grad utvecklingen av variablerna kan forklaras av en tidstrend.
Virdet varierar mellan O och maxvirdet 1,0.
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av tagtrafiken ar 2007 mest pa (i fallande ordning efter effektens storlek): utbud,
miljo, allmén tillvaxt, 6vergang fran flyg, tagpriser och slutligen bensinpriset
(Banverket 2008a).

4.2 Ovriga omvirldsfaktorer
Miljoengagemang och andrade preferenser nar det galler fardmedel

Taget har pa senare ar tagit marknadsandelar av flyget. Det kan delvis bero pa
forbittrat utbud och #dndrade relativpriser, men dven pa dndrade attityder och
preferenser hos resenédrerna. Enligt Banverket (2008a) har ett antal olika
undersokningar visat att miljon fatt en markant storre betydelse som motivering
till valet av transportmedel. Det far sérskilt stor effekt nir taget har ett bra utbud,
om restiden dr kort och priset konkurrenskraftigt.

I en rapport fran Transportforskningsenheten vid Umea Universitet redovisar
Garvill et al (2001) resultat fran en undersokning av individers virdering av vilka
egenskaper hos firdmedlen som anses viktiga vid val av fardmedel och vilka for-
och nackdelar som bil, buss respektive cykel har vid resor i titorter. Attityder till
tagresor undersoktes tyvirr inte i denna studie. Enligt resultaten ansags trygghet,
frihet och kort restid vara de viktigaste egenskaperna. Egenskapen ”Skadar ej
miljon” kom forst pa fjiarde plats. Man skall dock komma ihag att denna under-
sokning gjordes ar 2001. Miljointresset, bl a nér det géller klimatfragan, har 6kat
de senaste aren. Intressant att notera dr dock att bekvamlighet och pris ansags
mindre viktigt &n miljovénlighet, enligt resultaten 1 Garvill et al (2001).
Fordelarna med att aka bil &r, enligt Garvill et al (2001), att det dr bekvamt och
ger stor frihet. Nackdelarna dr att det inte &r billigt och att det skadar miljon.
Fordelen med att aka buss 4r att det &r ett tryggt fairdmedel och att det inte skadar
miljon. Nackdelen ér att det inte gar tillrdckligt snabbt och brist pa frihet och
flexibilitet. De for- och nackdelar med bussresor som uttryckts i denna studie
borde ga att 6verfora till tagresor.

Konsumenters efterfragan pa miljovinliga produkter och organisationers
miljoengagemang har bidragit till att strategiskt miljoarbetet blivit ett vanlig
inslag inom administration och foretagsledning. Ett exempel pa strategiskt
miljoarbete dr inférande av miljoledningssystem i organisationen och miljo-
certifiering, enligt nigon standard i ISO 14000"*-serien (se t ex SIS 2008). I
Sverige pagar ett langsiktigt projektarbete for miljoledning, lett av den svenska
standardiseringsorganisationen SIS, som hittills har resulterat i att mer dn 4 000
organisationer &r certifierade enligt ISO 14001 och att en stor mingd organisa-
tioner anvinder sig av ISO 14001 som utgangspunkt i sitt miljoarbete (SIS 2008).
En ISO 14000-standard (t ex ISO 14001) ar ett verktyg som ir till for att hjdlpa
organisationer att pa ett systematiskt sitt kontrollera sina direkta och indirekta

180 star for Internationella Standardiseringsorganisationen, som i borjan av 1990-talet startade
ett standardiseringsarbete for att fa enhetliga regler och enhetlig terminologi inom miljéomradet.
ISO arbetar dven med miljoledningsfragor (SIS 2008).
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miljoeffekter, forbéttra sin miljoprestanda och uppfylla olika miljokvalitetsmal.
Syftet med ISO 14000-serien dr att bidra till att organisationer skall bedriva ett
strukturerat och systematiskt miljoarbete som i sin tur skall bidra till minskad
anvidndning av resurser och material per levererad nytta, minskad avfalls-
produktion per levererad nytta, 6kad andel fornybara resurser, okad kompetens
inom miljdomradet etc. Eftersom strategiskt miljoledningsarbete omfattar saval
direkta som indirekta miljoeffekter av organisationens verksamhet sa kan det
mycket vil ha konsekvenser for organisationens policy nir det géller tjinsteresor
och val av firdmedel. Miljoledningssystem kan med andra ord bidra till att tag
viljs fore flyg eller bil vid tjansteresor, dven 1 fall dir det kan innebéra en
marginell kostnadsokning i form av tid eller pengar.

Tillgang till infrastruktur - Trangsel som indikator pa Iénsamhet

Det faktum att tagtrafik har hoga fasta kostnader for det rullande materialet
innebir att tagtrafik kdnnetecknas av stordriftsfordelar. Titare avgangar per tag, d
v s mindre stillastaende tid och hogre kapacitetsutnyttjande per tagset, samt hogre
beldggningsgrad pa tagturerna ger ligre kapitalkostnader per personkilometer. Det
finns emellertid andra typer av kostnader som motverkar skalférdelarna nér det
giller utnyttjandet av det rullande materialet. Vid okat trafikarbete som kriver fler
tagavgangar blir det trangre pa sparet eftersom tidtabellerna packas titare. Detta
ger 1 sin tur storre risk for storningar i trafiken och forseningar. Trafikstorningar
kan naturligtvis uppsta av andra orsaker in trangsel. Effekterna av en storning blir
emellertid storre ju hogre grad av kapacitetsutnyttjande man har pa infra-
strukturen, eftersom det finns fa glapp i tidtabellen som kan tjina som buffert och
ddampa effekterna. Det finns alltsa tva olika typer av trangsel och tringseleffekter
pa jarnvig, dels brist pa tagldgen (plats i tidtabellen) och dels trafikstorningar med
forseningar och instéllda tag som f6ljd (SIKA 2005 eller SIKA 2008a). De
kostnader som tagoperatdrerna drabbas av vid brist pa tagldgen ar alternativ-
kostnader i form av bortfall av de vinster som de skulle gjort om de hade fatt alla
tagldgen de onskade. Trafikstorningar som leder till férseningar och/eller instillda
tag ger pa kort sikt upphov till kostnader i form av kompensation till kunderna f6r
forseningen och pa lang sikt i form av forlorade kunder och dirmed minskade
intikter.

Bristen pa tagldgen och storningar i trafiken, framforallt i storstadsomradena som
ar tdtast trafikerad, dr uppenbarligen ett stort problem idag. SJ AB pekar i sina
arsredovisningar pa svarigheten med att inte kunna oka trafiken i de omraden och
under de tider pa dygnet som har storst efterfragan pa persontransporter. TFK har
gjort en utvirdering av de samhillsekonomiska kostnaderna for storningar 1
tagtrafiken (TFK 2007), baserad pa forseningsstatistik fran Banverket for ar 2006.
Enligt TFK:s utredning, och om forsening definieras som en tidsfordrojning pa
mer dn 5 minuter, drabbades ca 16 miljoner resenirer av forseningar pa totalt 4,7
miljoner forseningstimmar ar 2006 (den genomsnittliga forseningstiden var ca 17
minuter). Om forsening definieras som en tidsfordréjning pa mer @n 1 minut sa
var det totalt 6 miljoner resendrer som drabbades av en total forseningstid pa ca 6
miljoner forseningstimmar (genomsnittlig forseningstid drygt 8 minuter). Den
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samhillsekonomiska kostnaden i termer av resenérernas uppoffring pa grund av
forseningarna uppskattades till 600 — 800 miljoner kr for ar 2006.

Tringseleffekterna borde virderas och marginalkostnadsprissittas for att en
samhillsekonomiskt optimal férdelning av tagligen och en internalisering av
kostnaderna for trafikstorningar skall kunna uppnas (SIKA 2008a). En
samhillsekonomiskt optimal prissittning och fordelning av taglidgen kan,
atminstone i teorin, uppnas genom auktioner (SIKA 2005). Om tagldgena fordelas
till hogstbjudande sa kommer de att fordelas till de trafikoperatorer som forvintas
gora den storsta vinsten vilket 1 sin tur kan antas vara den trafikoperatdr som har
flest resenérer och effektivaste produktionen. Priserna pa tagldgen skulle alltsa
utgora ett métt pa Ionsamheten av tagtrafik pa olika linjer. Aven tringselkostnader
for trafikstorningar och forseningar kan ses som en indikation pa en viss linjes
lonsamhet. En trafikoperator som kor tag pa en linje dér det forekommer
storningar och tringsel har mgjlighet att minska tringseln och tringselkostnaderna
genom att minska trafikvolymen pa denna linje (eller upphora helt med trafiken).
Om trafikoperatoren fortsitter att kora under tringselforhallanden, sa maste detta
rimligtvis betyda att lonsamheten dr sa god att det &r virt att ta en trangselkostnad.
Trafikoperatoren skulle férlora mer pa att minska trafikvolymen och spara in
trangselkostnaden dn att fortsitta kora under tringselférhallanden.

Eftersom tridngselkostnader signalerar den marginella betalningsviljan, och
betalningsformagan sa visar de ocksa virdet pa marginalen av att utoka infra-
strukturkapaciteten pa denna linje (SIKA 2008a). Trangselkostnader skulle kunna
anvidndas som bas for grova tumregler som dr anvindbara i alternativgenerings-
processen for att vaska fram de projekt for vilka det dr mest intressant att gore en
fullstandig samhillsekonomisk I6nsamhetsbedomning.

Infrastrukturavgifter (banavgifter) och internaliseringsgrad

For att uppna samhéllsekonomisk effektivitet, som &r det dvergripande malet for
transportsektorn, bor foretagens produktionsbeslut var lika med de samhills-
ekonomiskt optimala. Detta kan uppnas t ex genom inforande av skatter och
avgifter som beloppsmissigt motsvara de externa effekter som trafiken genererar.
Foretagen far genom beskattningen foretagsekonomiska kostnader som belopps-
missigt motsvarar marginalkostnaden for de externa effekterna, varvid de externa
effekterna internaliseras och de foretagsekonomiskt optimala produktionsbesluten
blir desamma som de samhéllsekonomiskt optimala.

I en berdkning av internaliseringsgraden av tagtrafikens externa effekter har SIKA
funnit att persontrafiken pa jarnvég totalt sett betalar avgifter som mer 4n vil
motsvarar de externa effekterna av tagtrafik (SIKA 2008a). De avgifter som ar
direkt kopplade till marginalkostnaden for tagtrafikens externa effekter &r:

Sparavgiften for att ticka kostnader for slitage och deformation,
Olycksavgiften for att ticka olyckskostnader,
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Dieselavgiften for att ticka kostnaderna for lokala/regionala luft-
fororeningar och klimateffekter pa grund av anvéndning av diesel
som brénsle samt

Taglagesavgiften som idealt skall motsvara alternativkostnaden for
brist pa tagldgen (platser i tidtabellen).

Vid en beridkning av internaliseringsgraden baserad pa enbart de avgifter som ir
direkt kopplade till externa effekter sa innebar 2007-ars avgifter (som anvénds
dven ar 2008) en internaliseringsgrad for persontrafik pa jarnvig pa 67 procent
(SIKA 2008a). Persontrafiken pa jarnvig betalar emellertid dven en avgift (per
bruttotonkilometer) for att bidra till finansieringen av kostnaderna for byggandet
av Oresundsbron. Denna finansierande avgift har, eftersom den r rorlig i
forhallande till trafikvolymen, samma principiella effekt som de avgifter som &r
kopplade till externa effekter (t ex sparavgiften), d v s den verkar i praktiken som
en internaliserande avgift. En berdkning av internaliseringsgraden bor med andra
ord innehaélla dven denna avgift. Internaliseringsgraden for persontrafik pa jarnvag
blir i sa fall 147 procent (SIKA 2008a), vilket betyder att persontrafiken pa
jarnvég betalar mer 1 avgifter an vad den orsakar i externa effekter (SIKA 2008a).
Godstrafiken har en internaliseringsgrad som &r ldgre @n 100 procent, d v s
trafiken betalar inte lika mycket i avgift som de marginalkostnader trafiken
beriknas fororsaka i form av extern effekter. Detta beror dels pa att godstrafiken
har nagot storre andel dieseldrift dn persontrafiken och dels pa att godstrafiken
inte betalar finansierande avgifter till Oresundsbron.

Persontrafik pa jarnvig tycks vara det trafikslag som har hogst internaliserings-
grad. For persontrafik pa vég har internaliseringsgraden beriknats till 104 procent
for bensindrivna bilar och 64 procent for dieseldrivna bilar i landsbygdstrafik. I
tatortstrafik har biltrafiken en berdknad internaliseringsgrad pa endast 48 procent
for bensindrivna och 31 procent for dieseldrivna bilar (SIKA 2007). Flygtrafik
betalar inga avgifter som motsvarar deras klimateffekter eftersom de inte betalar
nagon drivmedelsskatt och dnnu inte behover kdpa utsldppsritter. Flygresenirer
kan numera frivilligt betala koldioxid-avgifter. Det innebir dock inte att man kan
utga fran att flygets externa effekter dr internaliserade.

En sak man bor halla i minnet vid tolkningen av berdknade internaliseringsgrader
ar att skattningarna av marginalkostnader externa effekter ar ofullstandiga. For
jarnvégstrafik saknas bl a skattningar av marginalkostnader for buller och
trangsel. For biltrafik dr skattningarna av marginalkostnader for buller och
luftfororeningar underskattade och skattningar av marginalkostnader for tringsel
saknas. De skattade marginalkostnaderna for externa effekter d&r med andra ord
lagre @n de verkliga kostnaderna, vilket innebir att berdknade internaliserings-
grader med all sidkerhet dr 6verskattade. Om vi antar att problemet med under-
skattade marginalkostnader dr ungefir lika stort for bil- och tagtrafik (vilket &r ett
rimligt antagande) sa kan vi dnda dra slutsatsen att persontrafik pa jarnvig &r den
typ av trafik som i storst utstrickning betalar sina kostnader. Det finns dirfor inte
nagon anledning, givet den kunskap vi har idag, att 6ka internaliseringsgraden for
persontrafiken pa jarnvdg. Daremot kan man girna byta ut den finansierande
avgiften till Oresundsbron mot en hdjning av dieselavgiften och differentiera
taglagesavgiften.
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5 Interna faktorer som paverkat Idnsamheten

Ett foretag kan paverka sin egen 1onsamhet genom att effektivisera produktionen
och sdnka kostnaderna, vid given produktionsvolym och kvalitet. Foretaget kan a
andra sidan ocksa satsa pa att oka intidkterna, via hdjda priser och/eller 6kad
volym, genom att gora produkten mer attraktiv. I detta sammanhang handlar det
om att gora tagresandet mera konkurrenskraftigt genom att erbjuda resenédrerna
kortare restider och bittre service sa att resenérerna far ldgre tidskostnader,
transaktionskostnader och uppoffringar av bekvamlighet.

I avsnitt 5.1 foljer en sammanfattning av vilka atgiarder som SJ AB har vidtagit for
att utveckla verksamheten och forbittra Ionsamheten. Avsnittet bygger pa SJ AB:s
egna uppgifter i arsredovisningar och delarsrapporter under perioden 2001-2007.
Direfter, 1 avsnitt 5.2, redovisas hur vil SJ AB lyckats med sitt arbete enligt
Svenskt Kvalitetsindex.

5.1 Utveckling och effektivisering av organisationen

Ar 2001 - 2002

Affirsidé och mal med verksamheten

SJ AB:s ambitionsniva var, enligt arsredovisningen ar 2001, att behalla och helst
oka kundernas fortroende for SJ samt att fa ett fortsatt 6kat tagresande med hjilp
av nya och snabbare tag, i kombination med forbéttrad marknadsanpassning av
tidtabeller och trafikuppldgg. Davarande kvalitetsbrister, t ex problem med
framkomlighet vid kyla och sno, skulle atgérdas.

Det var en uttalad ambition att SJ AB skulle bli en mera affarsméssig
organisation. Forutom att 6ka kundernas fortroende skulle foretaget dven satsa pa
personalens utveckling och trivsel. Kvalitetsforbittringar skulle géras med fokus
pa punktlighet, hela och rena tag, kundinformation och intéktssikring (att
resendrerna inte smiter undan betalning). Punktlighet ansags vara en av SJ AB:s
viktigaste konkurrensmedel. Hela tag dr en forutséttning for punktlighet och rena
tag signalerar kvalitet och inger fortroende. Ett annat omrade dér problem hade
identifierats var kundinformation vilket, enligt SJ AB, kanske berodde pa att SJ
historiskt sett har varit ett produktionsinriktat foretag.
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Under 2002 arbetade bolaget for att uppna en tydligare varumirkespositionering.
SJ AB skapade under 2002 foljande affarsplan som skulle vigleda under de
ndrmaste fem aren:

Affarsidé: En resa pa dina villkor.
Att, med taget som bas, erbjuda privat- och affdrsresenérer samt
langpendlare ett attraktivt resande med en anvéndbar stund
ombord.
Erbjuda trafikhuvudman och Rikstrafiken attraktiva anbud utifran ett
resekoncept med taget som bas med alternativa servicemojligheter.
Erbjuda nirliggande tjdnster som Okar tagets konkurrenskraft, nir sa
ar lonsamt.
Skapa ett affarsmissigt, starkt och flexibelt foretag som pa ett
kostnadseffektivt sitt kan leverera dessa tjdnster i egen regi eller i
samarbete med andra.

Strategi:  Skapa virde genom lonsam tillvixt inom strategiska delmarknader.
Starka konkurrenskraften genom att hoja baskvaliteten.
Skapa attraktiva kunderbjudanden.
Ompositionera varumirket SJ.
Utvirdera och forbereda sig for en fortsatt avreglering av
persontrafiken.

SJ AB skulle arbeta utifran forutsittningen att vara ett serviceforetag och under
mottot ” Alla vill ta taget”. SJ AB skulle satsa pa de fyra huvudomradena:

Baskvalitet (trafiksikerhet, punktlighet, hela och rena tag, trafikinformation till
kund), Resultatforbittringar och finansiering, Affarsméssighet och marknads-
orientering (SJ AB:s konkurrenskraft, service, ledarskap) samt Tillvixt (nya
kunderbjudanden, nya kunder).

SJ AB konstaterade att endast 30 procent av Sveriges befolkning hade akt tag de
senaste tolv manaderna. For att skaffa nya kunder, genom bittre service, avsag
man bl a att arbeta aktivt for att erbjuda dorr-till-dorr-service, d v s erbjuda
bokning av taxi och parkeringsplats i samband med bokning av resa, och att
fortsétta att utveckla det personliga bemotandet, maten och mdjligheten till fria
aktiviteter ombord. Maten ombord upplevs av kunderna, enligt SJ AB, som nistan
lika viktig som baskvaliteten, varfor utbudet av mat skulle prioriteras.

Vidtagna atgdrder

SJ AB inledde ar 2001 ett omfattande investeringsprogram, for att méta en 6kande
efterfragan samt successivt ersitta den befintliga fordonsparken. Merparten av
investeringarna géllde nya tag som skulle komma att anvéndas i Mélardals-
trafiken. En satsning pa trafiksdkerhet gjordes genom forbittringar av fordons-
sdkerheten, t ex genom Okat antal sidkerhetskontroller av fordonens bromsar och
axlar. Aven olycks- och tillbudsrapporteringen utvecklades. Som ett led i
sikerhetsarbetet satsades, under ar 2002, pa fortbildning i trafiksdkerhet for
lokforare och tagmistare.
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Inom ramen for malet "Hela tag” satsades pa bittre kommunikation med
samarbetspartners vilket resulterade i effektivare underhdll av fordon. Aven
uppfyllandet av malet "Renare tag” forbittrades genom bittre kommunikation
med levererande foretag (stddfirmor). Anbudsupphandling borjade tilldmpas och
nya rutiner infordes for att kontrollera att underleverantorerna levererade enligt
avtal.

Ar 2002 startade ett pilotprojekt med syfte att detaljgranska en stricka med
omfattande forseningar (strickan Stockholm — Goteborg valdes) for att finna
orsaker till kvalitetsbrister eller systemfel samt prova atgérder for forbéttring. En
genomlysning av hela tdigomloppet gjordes, fran verkstad via plattform och resa
till retur till verkstad. Orsaker till forseningar visade sig framst vara fordons-
skador, banarbeten och otillrdckliga deparutiner.

Nir det giller tjansteutbudet och priser sa infordes mojligheten att kdpa billigare
forkopsbiljetter (biljetter bestédllda minst 7 dagar i forvdg). Ungdomsrabatter och
pensionirsrabatter infordes samt gratis resa for barn (2 st upp till 16 ar) i sdllskap
med en vuxen. Kundundersokningar gjordes for att fa veta hur foretagets
information upplevdes av kunderna och vilka forbittringar som kunde goras.
Aterinforandet av tigbildstavlor, som visar var vagnarna stannar vid perrongen, r
exempel pa ett resultat av kundundersékningarna.

SJ var tidigt ute nir det géller miljoarbete med avseende pa den yttre naturmiljon.
Redan 1994 fick SJ utmérkelsen ”Bra miljoval” av Naturskyddsféreningen.
Miljoledningssystem infordes i slutet av 1990-talet vilket innebar att SJ redan i
inledningen av 2000-talet hade miljopolicy, miljoplan och interna miljorevisioner.
I enlighet med sin miljopolicy stéller SJ AB miljokrav vid upphandling av tag
samt koper miljomérkt el.

Resultat av datgdrder

Genom tidtabelljusteringar och sparbyten for att forbittra servicen lyckades SJ
AB under ar 2002 minska forseningarna i tagtrafiken mellan Stockholm och
Goteborg sa att 9 av 10 tag var punktliga, mot endast 7 av 10 i borjan av aret.

SJ AB gor regelbundet kundattitydundersokningar och berdknar ett N6jd-Kund-
index. Ar 2001 minskade NKI. En viktig orsak till detta var att punktligheten
forsdmrats, bland annat p g a viderproblem och kvalitetsbrister pa X2000-tagen.
Under ar 2002 forbittrades dock NKI.
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2003 - 2005

Affdrsidé och mal med verksamheten

Ar 2003 borjade med att SJ AB tvingades ordna en extra bolagsstimma for en
provning om eventuell likvidation av bolaget. Detta pa grund av att halva
aktiekapitalet var forbrukat i slutet av ar 2002. Pa den extra bolagsstimman
beslots att verksamheten skulle fortsitta och att dgaren skulle gora tillskott av
kapital.

Den afférsplan som upprittades ar 2002 var fortfarande aktuell under perioden
2003-2005. Ar 2005 preciserades dock affirsplanen ytterligare. Affirsidén
sammanfattades da pa foljande sitt: ”Prisvirda och miljovinliga resor med
moderna tag som ger resendren mojlighet att effektivt anvinda restiden”. De
finansiella malen sattas till minst 30 procents soliditet och minst 10 procents
avkastning pa eget kapital. De strategier som formulerades ar 2005 var bl a att
fokusera pa prioriterade geografiska marknader och storre kundgrupper, att ge
kunderbjudanden utifran mojligheten att spara tid, ”Hela-resan-konceptet”, att
ompositionera varumérket SJ genom en modernisering av bilden av SJ AB samt
att forbereda sig for en 6ppen europeisk jarnvigsmarknad ar 2010.

Vidtagna dtgdrder

Ar 2003 presenterades ett resultatforbittringsprogram baserat pa 6kad service och
effektivisering. De serviceforbittringar som planerades var bl a att forbéttra
trafikinformationen, att bygga ut mobiltackning och Internet-uppkopplingar och
forbittra matserveringen ombord. Ar 2003 beslutades att investera en halv miljard
kronor i upprustning och modernisering av 36 stycken X2000-tagsétt for att fa
mobiltiackning, Internet-uppkoppling och nya bistro-serveringar samt frischare
interior i och exterior pa vagnarna. Under ar 2004 provades de nya regionaltag
som hade bestillts — dubbeldidckarna - som till att borja med kom att trafikera
Milardalen. De skulle ha bra mobiltickning och Internet-uppkoppling och ddrmed
forbittra servicen for pendlarna.

Under perioden vidtogs atgérder for att lata efterfragan alltmer styra utbudet.
Forindringar i trafikprogrammet gjordes utifran resultat av
resvaneundersokningar for att fa mer kundanpassade tidtabeller for resenérerna
och bittre utnyttjande av foretagets resurser. SJ AB arbetade ocksa med
utveckling av dorr-till-dorr-16sningar for resenirerna (Hela-resan-konceptet™)
genom att ordna med mdjligheter till bilparkering vid stationerna eller bestéllning
av taxi eller hyrbil for transport till/fran tagstationerna. Hela-resan-konceptet
utvecklades i samarbete med Scandic Hotels for att bokningar av tagresor skulle
kunna kombineras med bokning av hotellboende.

Strukturen pa biljettpriserna modifierades genom s k ”Just-nu”-priser, som
innebar att resendrerna kunde fa ldgre priser under lagtrafik. Dessa biljetter
sldpptes beroende pa platstillgang pa tagen och hade lidgre priser ju tidigare man
bokade. Under 2005 lanserades ”Just-nu”-priser dven for forsta klass samt ett
pendlarkort for Mélardalen.
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Atgiirder vidtogs for att det skulle bli enklare att boka och kopa biljetter, dels med
hjilp av biljettautomater och dels via Internet, som blivit en allt viktigare
forsdljningskanal. Genom forséljning via Internet och biljettautomater rationali-
serades biljetthanteringen sa att den blev enklare och billigare bade for SJ AB och
kunderna (de som hade tillgang till Internet). En ytterligare forenkling, nir det
gillde bokningar av resor, var Resplus, som introducerades ar 2004. Resplus ar ett
verktyg som koordinerar priser och biljetter och gor att man som resenir kan boka
en resa utan att behdva fundera 6ver vem som ska skdota transporten. Resplus
hanteras av Samtrafiken, dir SJ AB &r deldgare tillsammans med bl a andra
tagoperatorer och trafikhuvudminnen i alla 1an. Under 2004 introducerades
dessutom ett program for affarsresor - Commeo — som innebar mojlighet till
biljettlost resande, rabatterade priser, inkopsstatistik och miljorapporter fran SJ
AB till kunden. En ytterligare atgird for att 6ka servicen till kunderna var den
restidsgaranti som infordes ar 2003. Restidsgarantin innebir att kunden vid ldngre
forseningar far ersittning i form av ett virdebevis motsvarande en ny resa.

Ar 2004 vidtogs atgirder for att forbittra trafikinformationen. Ett forsok genom-
fordes dir pendlare mellan Uppsala och Stockholm fick information om
tagforseningar via SMS. Forsoket var lyckat och avsags darfor att utvidgas till
flera strickor. SJ AB tog ocksa, pa forsok, over utropen av trafikinformation pa
Stockholms central. Trafikinformation gjordes édven tillginglig dygnet runt pa ett
0771-nummer och ny webbplats lanserades ar 2005. Till 6vriga serviceatgéirder
hor att SJ AB i slutet av 2005 hade nytt sortiment av mat och dryck i bistro-
Ivagnarna och mojlighet till Internetuppkoppling pa samtliga X2000-tag.

SJ AB har utvecklat en ny verksamhetsgren, SJ Event AB, dédr man arrangerar
speciella tagresor till olika evenemang t ex bokmissan i Goteborg, olika idrotts-
evenemang, skidbackarna i Are eller konferenser. En nyhet ar 2005 var att
efterfragan pa fritidsresor pa sommaren mottes med fler InterCity-tag, istéllet for
X2000, for att halla kostnader och biljettpriser nere, ett forsok som enligt SJ AB
gav bra resultat.

Under denna period gjordes en del marknadsforingsinsatser som fick uppmérk-
samhet. Ar 2004 genomfordes en kampanj kallad ”SJ lyssnar, SJ svarar”, vilket
var en turné i syfte att ta in synpunkter fran omvirlden samt att marknadsfora SJ
AB:s nyheter. Ar 2005 gjordes en ny turné kallad “Framtidstaget”, dir foretagets
ledning turnerade i landet for att tréffa representanter for regionalt néringsliv,
politiker, trafikhuvudmin och resenérer.

Under hosten 2003 genomfordes verksamhetsfordandringar, som bl a innebar
minskning av personal. Overtaligheten reducerades delvis genom att verksamheter
som tidigare varit utlagda pa underleverantorer nu kom att drivas i egen regi.

SJ AB:s personalpolitik 1ag i linje med satsningen pa att bli ett modernt service-
foretag bl a genom en satsning pa nya yrkesroller ombord. Malsittningen var att
ha en servicechef som ansvarar for allt ombord, men att all personal skall kunna
hantera all typer av uppgifter, fran fragor om trafiksékerhet till biljetter och
servering. Bemanningen skulle effektiviseras, t ex genom att lata tagpersonalen
sjdlva ta ett storre ansvar for att tagen &r rena och snygga och lata alla
medarbetare fa bittre utbildning. Ett projekt paborjades, tillsammans med
Forsikringskassan och sjukvardspersonal, for att minska den hoga sjukfranvaron.
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Malsittningen var att forebygga ohélsa och att halvera den hoga sjukfranvaron
(var tionde SJ-anstilld var franvarande pa grund av sjukdom).

Miljoarbetet, med avseende pa naturmiljon, fortsatte. Genom arliga miljo-
revisioner har miljoledningssystemet hallits uppdaterat och undersokningar gjorts
av vilka omraden som kan forbittras. SJ AB hévdar, i sina arsredovisningar, att
man stéller harda miljokrav pa underleverantorerna, vilket f6ljs upp genom
granskning av miljorevisorer. Arbete pagick under denna period bland annat med
att effektivisera energianviandningen. Sedan mitten av 1970-talet har tagens
energiforbrukning halverats, trots att de gar snabbare och snabbare, riknat per
personkilometer.

Ar 2005 gick virldens forsta biogastig i reguljir trafik mellan Linkoping och
Vistervik. Taget dgs av OstgotaTrafiken och bemannas av SJ AB. Dieseltigets
motor har byggts om och anpassats for biogas. Jamfort med diesel minskar
utslidppen av koldioxid (CO,) med 98 procent, samt kviveoxider (NOy) och
kolviten (VOC) med tva tredjedelar. I dagslédget &r biogas dyrare #n diesel, med
denna skillnad forvéntas forsvinna i framtiden.

Resultat av datgdrder

Ar 2005 uppnadde SJ AB den storsta vinsten i foretagets historia. Detta, enligt
foretagets egen uppfattning, beroende pa laga kostnader, attraktiva biljettpriser
och okat resande. SJ AB hade ddrmed pa tre ar gatt fran gransande till konkurs till
en god 16nsamhetsniva. En bidragande faktor &r, enligt foretaget, att den negativa
utvecklingen av resande 1 forsta klass vinde tack vare Just-nu-biljetterna. En
annan faktor &r att de senaste arens 6versyn av produktion och administration,
enligt SJ AB, har sinkt produktionskostnaderna med 15 procent, motsvarande
drygt 700 miljoner kr. Effektiviseringen har inneburit att foretaget har sparat in ca
700 tjdnster, vilket innebér en betydande kostnadsinbesparing.

Nér det giller punktlighet uppnaddes ar 2004 en punktlighet pd 93 procent, i
genomsnitt for alla tag. Aret innan var motsvarande siffra 92 procent och ar 2001
endast 88 procent.

Under perioden 2003-2005 expanderade verksamheten bland annat genom att SJ
ar 2003 vann upphandlingen av Rikstrafikens trafik pa Bohusbanan. Ar 2005 vann
SJ samtliga 6 trafikupphandlingar som de deltog i.

2006 — 2007
Affirsidé och malsdttning

I 2006-ars arsredovisning (SJ AB 2006a) konstaterar SJ AB att foretaget har
omvandlats fran ett affarsdrivande verk till ett Ionsamt konkurrensutsatt foretag av
modernt snitt. Ar 2006 saldes 2 miljoner fler resor #n ret innan och tiget tar,
enligt SJ AB, marknadsandelar fran bade flyget och bilen.
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Affirsplanen fornyades och nya strategier utarbetades under ar 2006. Man
fortsitter dock att arbeta enligt samma linje som tidigare. Den uttalade visionen
var fortfarande att ”Alla vill ta tiget”. Aven under de kommande 5 4ren ligger
fokus pa att hdja den kundupplevda kvaliteten och att fylla tagen. Med kvalitet
avses i forsta hand punktlighet, komfort och service, samt hela och rena tag.

Formuleringen av affirsidén och strategin for framtiden lydde ar 2006 som foljer:

Affarside: Effektivt och miljovénligt resande.

Malbild: Ett modernt, I1onsamt och kundnira reseforetag.

Strategi: Skapa 1onsam tillvixt pa befintliga och nya marknader,
genom att halla en hog kundupplevd kvalitet i bolagets
leverans.

Karnvarden: Palitligt, Sékert, Enkelt, Miljoanpassat.

Ledord: Framatanda, Omtanke, Ansvar.

Positionering: En anvindbar stund.

En bédrande i1dé€ 1 den vidareutvecklade affirsplanen a la 2006 var att restiden med
tag kan anvindas till annat 4n att bara passivt sitta och vinta pa att komma fram.
Helst skall den kunna anvindas till det som resenéren onskar. Om detta lyckas sa
ar det en unik konkurrensfordel for taget.

Vidtagna datgdrder

Nir det giller fordonsflottan har man haft problem vid introduktionen av de
dubbeldickare som bestilldes for att anvindas 1 pendlingstrafik. Dubbeldidckarna
hade en del barnsjukdomar och som ledde till trafikstorningar och reklamationer.
Atgﬁrder vidtogs tillsammans med leverantoren for att 16sa dessa problem. Ar
2007 var upprustningen av X2000-tagen slutférd och beslut togs att man under
2008 skall fortsdtta med att modernisera ett antal dldre lok och vagnar. Det ir,
enligt SJ AB, vid det hir laget hog tid att planera for ersittare till X2000. Planer
finns pa att investera i nya snabbtag (maxfart 200 kr/h) for att frigora fler X2000-
tag for expansiva langdistansstrickor.

Ar 2006 hade de billiga Just-nu-biljetterna inférts pa samtliga linjer, dven pa
regionala avgangar. For resenérer pa strickan Stockholm - Goteborg kunde man
resa biljettlost och fa bokningsbekriftelser via e-post eller SMS. Fran ar 2007
fanns denna mojlighet pa alla avgangar och for alla typer av biljetter. Man
arbetade dven med att utveckla tjansten att vid driftstorningar ge kunderna
individanpassad trafikinformation via SMS.

Nitet for distribution av biljetter utokades med ytterligare 363 utlimningsstillen,
bland annat inom kedjorna Pressbyran och 7-eleven. Program for vidareutbildning
av hela séljkaren genomfordes, vilket bland annat innebir att lokala butikschefer
fatt utvidgat uppdrag och fungerar som lokala kontaktpersoner dven for foretags-
kunder pa orten.

En nyhet som lanserades ar 2007 for att 6ka kapacitetsutnyttjandet pa tagen r

biljettauktioner via Internet. Auktionsforsiljningen innebir att de biljetter som ar
osalda 48 timmar fore avgang siljs genom auktion pa Internet fram till sex timmar
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fore avgang. Utropspriset pa biljetterna dr 1 kr. En annan nyhet &r SJ Prio, dér
medlemskap ger poidng pa kop av resor och kop i bistron. Podngen kan sedan
anvindas ombord eller till nya resor. Prio-medlemmar far dessutom en rad andra
formaner och erbjudanden.

Att Oka resandet genom flera avgangar ar inte alltid mojligt. Pa vissa strackor och
under vissa tider dr det trangt pa sparen. Tillvdxt av resande far darfor i stor
utstriackning ske under perioder med liten efterfragan. Populdra avgangar har
utokats med hjélp av forlingda tag (hopkopplade dubbla X2000-tag) pa strickorna
mellan Stockholm och Malmo, Géteborg respektive Sundsvall. SJ AB fortsatte att
forsoka att oka resandet genom att hitta nya marknader, bl a resor till speciella
semesterdestinationer som t ex Stromstad, Hallandskusten, Are och Storlien. SJ
AB borjade dven med tagcharter till utlindska destinationer, i samarbete med
Fritidsresor och Ving.

Under ar 2006 tillsattes en kundombudsman, med uppgift att se till att de
forbittringar som kunderna foreslar fors ut i organisationen. SJ AB siger sig ha
ambitionen att tillvara alla synpunkter, idéer och klagomal som kunderna framfor
och i mojligaste man omsitta dessa i nya rutiner eller produktforbittringar. Enligt
en kundundersokning behover dock foretaget bli mer personligt och forbittra
dialogen med kunderna. SJ AB fick dock flera svenska och internationella
utmérkelser for sina reklamkampanjer och sin externa kommunikation.

Aven under &r 2006 - 2007 satsade SJ AB pa utbildning av personalen, t ex
utbildningar i kundbemdétande och kundservice for all personal som har kontakt
med kunder. Projektet for att minska personalens sjukfranvaro gav
tillfredsstéllande resultat.

Nagra positiva resultat av foretagets miljoarbete dr bl a att alla motorvagnar &r
utrustade med elmitare for att forarna léttare ska kunna anpassa sitt korsitt och
minimera elanvindningen. Alla dieseltag drivs med diesel av miljoklass 1 och &r
utrustade med partikelfilter. I bistron anvénds atervinningsbara forpackningar och
killsorteras.

Resultat av atgérder

I snitt 4r halften av alla tillgingliga platser salda. Genomsnittsbeldggningen har
stadigt okat. Hog och jimn beldggningsgrad betyder ett effektivare utnyttjande av
personal och fordon. Jarnvigarna runt landets storre stiader &r 1 princip fyllda i
hogtrafik.

Enligt SJ AB:s egen kundundersokning "No6jd kund” ar 2007 6kade kundernas
nojdhetsindex bl a pa grund av bittre komfort och kundbemdotande.

Verksamheten utokades genom att SJ AB ar 2006 tog 6ver Upptaget och lade ett

bud pa Tagkompaniets andel i Stockholmstig. Ar 2007 vann SJ upphandlingen av
trafiken till 6vre Norrland.
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Sammanfattning

SJ AB har under perioden 2001 — 2007 systematiskt satsat pa att utveckla
organisationen fran en huvudsakligen produktionsinriktad till en marknadsinriktad
och kundorienterad organisation. SJ AB har pa det hela taget agerat “enligt
skolboken” nir det giller att satsa pa moderna metoder for framgangsrik tjinste-
produktion med hog servicekvalitet. Om vi utgar fran Echeverris och Edvardssons
(2000) sammanstillning av viktiga attribut for servicekvalitet i tabell 3.1 sa kan vi
konstatera att:

SJ AB har satsat pa "Fortroende/Palitlighet” t ex genom att satsa pa hela tag (d v s
att undvika haverier och storningar i trafiken) och punktlighet.

SJ AB har satsat pa "Enkelhet/Flexibilitet” t ex genom att utveckla flera och
enklare sitt att kopa och himta ut biljetter, genom att infora biljettlost resande,
differentierade priser for olika typer av resor etc.

SJ AB har satsat pa Aterstillningsformaga t ex genom att infora restidsgaranti
som gor att resenédrer som drabbas av forseningar far kompensation for detta.

SJ AB har satsat pa Kompetens/Attityd/Beteende t ex genom att satsa pa okad och
forbittrad information till kunderna, utbilda personalen for att bli bittre rustade
for att pa ett bra sitt bemota kunderna, inréttande av kundombudsman for att
tillvarata kundernas synpunkter och regelbundet gbra egna métningar av
kundnojdhet.

5.2 Svenskt Kvalitetsindex for olika transportmedel

Svenskt kvalitetsindex (SKI) &r ett system, som drivs av SIQ (Institutet for
Kvalitetsutveckling) och HHS (Handelshogskolan i Stockholm), med syftet att
mita och analysera kunders bedomning av olika varor och tjanster. SKI ir, enligt
egen uppgift (SKI, 2008), det enda instrumentet for kvalitetsmétning pa
samhillsniva. Modellen bygger pa en ekonomisk modell f6r kundbeteende som
utvecklats av professor Claes Fornell och bestar av delarna; Kvalitet, N6jdhet och
Resultat. Mitningarna av kundndjdhet och kvalitetsutveckling 1 ndringsliv och
offentlig sektor har gjorts sedan 1989. De empiriska undersokningarna gors
genom intervjuer (totalt mer dn 60 000 intervjuer arligen) ddr man samlar in
uppgifter om kundernas uppfattning om producentens image, férvintningar pa
leverantoren, produktkvalitet, servicekvalitet och produktens prisvirdhet samt
kundnéjdhet och kundens lojalitet. (SKI, 2008)

I tabell 5.1 visas SKIs kundnojdhetsindex for ett antal olika persontransport-
operatorer, for branscherna flyg, tag och buss samt for hela branschen person-
transporter. Indexet for kundnéjdhet, som ér det centrala mattet i SKI, kan anta
virden mellan 0 och 100. Ju hogre virdet dr desto ndjdare dr kunderna. Virdena
bygger pa uppgifter fran telefonintervjuer med ett representativt statistiskt urval
personer som under de senaste 12 manaderna (da urvalet och undersokningen
gjordes) gjort resor ldngre dn 10 mil med kollektiva fardmedel. En sak man bor
hélla i minnet vid tolkning av kvalitetsindex &r att “nojdhet” ar ett kvalitativt
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begrepp som inte kan mitas med kardinal'® mattstock #ven om man sitter
siffervirden pa olika kvalitetsnivaer. Virdena gar dérfor bara att tolka i relativa
termer. Ett hogre virde pa kvalitetsindex representerar storre nojdhet dn ett ligre
virde, men vi vet inte hur mycket mer n6jd man ir.

Tabell 5.1 Svenskt kvalitetsindex (SKI) for kundnéjdhet, med avseende pa
tiansten persontransporter. Kalla: SKI (2008).

2002 2003 2004 2005 2006
SAS 61,4 60,7 58,7 63,6 63,3
Fly me 64,5 63,0
Fly Nordic 61,4
Malmo Aviation 69,3 68,8
Sverigeflyget 64,9 72,8
Annat flyg 64,5 66,2 68,0 62,1 64,6
SJ 56,4 55,8 57,9 58,6 60,2
Annat tag 61,6 54,0 55,0 541 59,4
Swebus 66,4 69,3 65,1 67,1 66,9
Annat bussbolag 70,7 70,4 70,3 72,8 67,9
Flyg totalt 63,9 64,5
Jarnvag totalt 58,1 60,1
Buss totalt 711 67,6
Persontransporter 61,6 60,7 61,1 62,5 63,1

Av tabell 5.1 framgar att SJ AB:s kunder tycks ha blivit mer n6jda under perioden
2002-2006. I utgangsliaget ar 2002 hade SJ AB sdmst SKI-virde av de transport-
operatorer som undersoktes. I slutet av den period som redovisas (ar 2005/2006)
verkar SJ AB:s kunder vara mer nojda dn andra tagbolags kunder, men fortfarande
mindre nojda dn bade flygbolagens och bussbolagens kunder.

Enligt SKIs kundngjdhetsindex ar 2005 och 2006 for branscherna flyg, jarnvag
respektive buss, var jarnvigsresenidrerna mindre nojda dn bade bussresenérer och
flygpassagerare. Tagoperatorernas kunder blev emellertid mer ndjda fran ar 2005
till ar 2006. I férhallande till branschen som helhet (samtliga persontransporter)
ligger flyget pa ungefiar samma niva som branschgenomsnittet, medan bussresorna
far bittre betyg #n snittet och personresor pa tag nagot simre dn snittet.

Utvecklingen av SKI:s kundndjdhetsindex stoder hypotesen att SJ AB:s satsning
pa att bli ett mera marknadsorienterat foretag, istdllet for enbart produktions-
inriktat, har gett resultat i form av 6kad kundtillfredsstillelse. Med tanke pa att
SKI-virdena fortfarande ligger pa en mattlig niva tycks det finnas potentiellt
utrymme for fortsatta forbittringar av servicen och kundanpassningen.

'3 Kvantitativa matt som t ex lingdmatt i meter, viktmétt i kg mits med kardinala skalor. Dessa
skalor kan visar resultat bade i relativa (vad som &r lingre, tyngre etc) och absoluta termer (nivan
pa hur langt och hur tungt).
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6 Resultat, prognoser och slutdiskussion

Lonsamheten for SJ AB har forbittrats védsentligt under perioden 2001 — 2007.
Det totala rorelseresultatet har ungefér fordubblats for koncernen SJ AB och mer
dn fordubblat for moderbolaget under perioden 2001 — 2007. I reala termer (d v s i
fast penningvirde) har rorelseresultatet for moderbolaget SJ AB, som star for
produktionen av den interregionala persontrafiken, ungefir tredubblats 1
forhallande till produktionskapaciteten (per utbjuden platskm i egentrafik) och
mer dn fordubblats i forhallande till produktionsvolymen (per personkm).

Realekonomiskt sett har det inte blivit billigare att kora tag. Den genomsnittliga
kostnaden per tagkm har inte sjunkit i reala termer under perioden 2001- 2007.
Déremot har den genomsnittliga kostnaden per personkm sjunkit i reala termer
med totalt ca 10 — 12 procent under perioden 2001 — 2007, vilket motsvara en
genomsnittlig real kostnadssidnkning pa ca 1,5 — 2 procent per ar. Detta visar att
okad beldggningsgrad pa tagen ir en viktig forklaring till den kraftigt forbéttrade
lonsamheten. Eftersom tagtrafik &r en kapitalintensiv verksamhet sd kdnnetecknas
den av stordriftsfordelar'® (Pindyck och Rubinfeld 2001). Dirfor ér det viktigt for
Ionsambheten att ha stora volymer och hogt kapacitetsutnyttjande i form av hog
beldggningsgrad pa tagen. Detta betyder i sin tur att persontrafik pa jarnvig har
bast forutsittning att vara kommersiellt Ionsam i téttbefolkade omraden (t ex
storstadsomraden) och ldngs viktiga pendlingsstrak.

SJ AB:s intdkter per personkm har okat i reala termer med total ca 25 procent
under perioden, vilket motsvara en genomsnittlig arlig 6kning pa ca 4 procent. Det
faktum att intidkterna per personkm har okat beror sannolikt pa att biljettpriserna
differentierats. SJ AB har dédrigenom kunnat ta ut hogre biljettpriser inom vissa
marknadssegment, samtidigt som man kunnat sédnka priserna for den del av
marknaden dir betalningsviljan och/eller inkomsten @r mycket 1ag. En allmin
hojning av nivan pa biljettpriserna hade troligtvis varit svar att kombinera med
okad mingd resande och 6kat kapacitetsutnyttjandet.

Okning av tigresandet har blivit storre och 16nsamheten av persontrafiken pa
jarnvég bittre dn vad foregaende utredning prognosticerade (SIKA 2003). I den
utredningen forutsags tagresandet 6ka med i genomsnitt ca 4 procent per ar fran 7
mdr personkm ar 1997 till ca (9,8 — 10,3) mdr personkm ar 2010. Redan ar 2006
var tagresandet uppe i 9,6 mdr tagkm, vilket innebir att prognosen i foregaende
utredning med all sikerhet kommer att 6vertriffas fére ar 2010. Den genom-

' Produktionskostnaden per volymenhet sjunker som regel om produktionsvolymen okar vid liga
volymer, for att na ett kostnadsminimum och dérefter stiga nir produktionsvolymen fortsitter att
oka. Stordriftsfordelar innebér att produktionskostnaden per volymenhet fortsétter att sjunka och
har sitt minimum vid mycket stora produktionsvolymer. Vid smaskalighet nas kostnadsminimum
vid laga produktionsvolymer.
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snittliga reala intdkten per personkm forutsags 6ka under perioden 1997 - 2010
med ca (4 — 5) procent per ar. I verkligheten har den 6kat med i genomsnitt ca 4
procent per ar fran 2001 till 2007. I detta fall stimmer alltsa prognosen bra. Den
genomsnittliga reala kostnaden per personkm skulle enligt prognosen 6ka med ca
(3 — 3,6) procent per ar under perioden 1997 — 2010. I verkligheten har SJ AB:s
genomsnittliga reala kostnad per personkm minskat under perioden 2001 — 2007
med ca (1,5 — 2) procent per ar.

En forklaring till den positiva utvecklingen for SJ AB &r sannolikt att organisa-
tionen har blivit bade marknadsorienterad och effektiviserad. En marknads- och
kundorienterad organisation med bra service dr mer attraktiv och drar till sig fler
resendrer dn en “kundfientlig” organisation. En marknadsorienterad och
serviceinriktad organisation dr ocksa bittre pa att tillvarata sina konkurrens-
fordelar och kommunicera dessa fordelar till kunderna, t ex laga relativpriser,
miljovinlighet etc. SJ AB tycks ha lyckats vdl med detta. Forandringen av
organisationen tycks ha “’lyft” organisationens effektivitet och 16nsambhet till en
hogre niva. Det ér inte sidkert att organisationsfordandringen i sig kommer att leda
till en trendméssigt fortsatt effektivisering och tkad lonsamhet dven 1 framtiden.
En vil fungerande marknadsorienterad organisation har emellertid béttre
forutsdttningar, jamfort med en helt och hallet produktionsinriktad organisation,
att dra nytta av positiva utvecklingstendenser i omvirlden, t ex okad total
efterfragan pa resor eller prisokningar pa konkurrerande trafikslag.

En yttre faktor, som har bidragit till de senaste arens trendbrott nér det géller
resendrernas val av firdmedel, &r att resor med inrikes flyg och bil har blivit
relativt sett dyrare i forhallande till tagresor. Nar det géller flyg har relativpris-
utvecklingen varit till tigets fordel dnda sedan &r 2001. Okade sikerhetskontroller
och langre incheckningstider d v s ldngre total restid med flyg, har sannolikt ocksa
verkat till fordel for taget.

De utblickar mot framtiden som SIKA har gjort, med avseende pa utvecklingen av
den foretagsekonomiska lonsamheten av persontrafik pa jarnviag, visas i tabell 6.1.
Den totala efterfragan pa transporter har 6kat stadigt hittills och kommer med stor
sannolikhet att gora sa dven i fortséttningen, om dn majligen i langsammare takt
an tidigare (tillvixten har avmattats de senaste 4-5 aren). Detta bor ha en viss
effekt pa efterfragan av tagresor. Effekten bor dock bli liten beror pa att tagresor
har liten andel av det totala resandet. Det finns betydligt storre potential for 6kad
tagresande genom overflyttning av resor fran andra transportslag.

Det finns faktorer som talar for att biljettpriserna pa inrikesflyget blir genom-
snittligt sett hogre i framtiden, vilket gynnar tagtrafiken. Om “Peak-oil’-
hypotesen'’ stimmer och olje-reserverna i virlden borjar minska ir det rimligt att
anta att priset pa raolja kommer att fortsitta att stiga i framtiden. Eftersom det
rimligtvis bor ta relativt lang tid att hitta nya brianslen som helt och varaktigt kan
ersitta fossila brinslen kan man nog rikna med att den genomsnittliga prisnivan

" Begreppet “Peak-oil” innebir att mingden kinda oljereserver i virlden har natt sitt maximum, d
v s nya oljefyndigheter blir allt mindre och kan inte langre kompensera utvinningen ur de
befintliga fyndigheterna. Efter att vi natt ”Peak oil” kan inte lingre utvinningen av olja och
konsumtionen av oljeprodukter 6ka. Det finns experter som varnar for att vi kommer att na “Peak-
0il” inom en ganska snar framtid (nagra hivdar t o m att vi redan har natt dit).
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for flygresor, pa kort och medellang sikt, kan komma att fortsitta att stiga i
forhallande till prisnivan for tagresor. Om det planerade handelssystemet med

utsldppsritter for koldioxid fran flyg genomfors kommer dven det att medféra en

press uppat pa flygets biljettpriser.

Tabell 6.1 Faktorer som paverkar efterfragan pa och Ilonsamheten av
persontrafik pa jarnvag och deras sannolika utveckling i en relativt nara framtid.
Faktor som Hur ser den sannolika utvecklingen ut? Effekt
paverkar for
lbnsamheten tagtrafik
Total efterfragan Kommer sannolikt att fortsatta att 6ka. Eftersom tag har liten
pa transporter andel av totala trafiken sa ger éverflyttning av resor fran andra Positiv
trafikslag storre effekt fér tagtrafiken.
Flygpriser Minskning av statliga subventioner till flygplatser. Detta kan leda
till nagot hégre avgifter for flyget och hégre flygpriser. Okat Positiv
raoljepris och handel med utslappsratter for flyg kan ocksa leda
till hdgre flygpriser.
Driftkostnader fér ~ Okat réoljepris ger hégre kostnader fér bilresor, sa lange fossila
bil branslen inte ersatts med annat, billigare brénsle. Positiv
Politiska styrmedel  Okade skatter/avgifter for internalisering av externa effekter av
persontrafik med bensin-/dieseldrivna fordon i tatorter, men inte  Positiv
for persontrafik pa jarnvag.
Resenérernas Okat milismedvetande Positiv
preferenser
Elpris Elpriset 6kar sannolikt, eftersom efterfragan pa relativt Liten
miljévanlig energi kommer att 6ka. Kostnaden fér el-energi har negativ
dock liten andel av totala produktionskostnaden for tagtrafik. effekt
Restid Teknisk utveckling ger snabbare fordon och stérre méjlighet att
konkurrera med flyget. Positiv
Stérningar i Hogt kapacitetsutnyttjande pa infrastrukturen leder till trangsel Negativ
tagtrafiken och stdrningar i trafiken som i sin tur leder till osakra restider
och férseningar. Problemet I16ses antingen genom 6kad
kapacitet pa infrastrukturen och minskade stérningar i trafiken
eller minskad efterfrdgan pa tagresor p g a att resenarerna
tréttnat pa férseningar och osékra restider.
Reglering av Avreglering positivt, férutsatt att stordriftsférdelar fortfarande
marknaden for utnyttjas och att trafiken samordnas till ett val fungerande Positiv?

persontrafik pa
jarnvag

transportsystem, samt att tdgoperatdrer fran olika lander
konkurrerar pa likvardiga villkor.

Ytterligare en faktor som kan bidra till att priser pa inrikesflyget stiger i framtiden

dr att svenska staten overvéger att minska sitt engagemang nir det géller drift av
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flygplatser. Ar 2006 gick endast 6 av 16 statliga flygplatser med vinst (de 6 storsta
flyg-platserna med en resandemingd pa minst 800 000 passagerare per ar). Ingen
av de 2 privata eller de 23 kommunala flygplatserna gav ett positivt resultat ar
2005. Inte ens Skavsta med sina dryga 1,7 miljoner passagerare. De statliga flyg-
platsernas forluster ticks naturligtvis av staten, men dven de kommunala och
privata flygplatserna har hittills kunnat fa forlusterna delvis tickta genom statliga
driftbidrag och/eller investeringsbidrag. Ar 2006 utgick driftbidrag till icke-
statliga flygplatser pa totalt 103 miljoner kronor och investeringsbidrag pa totalt
22 miljoner kr (SOU 2007).

Staten ger dven indirekta bidrag till flygtrafik genom Rikstrafikens upphandling
av viss flygtrafik. Vid statlig upphandling av trafik finns det dock som regel
speciella skil som gor att subventionering av flygtrafiken anses motiverat, t ex
krav pa tillgidnglighet. Denna form av subvention av trafik paverkar inte den
kommersiella trafiken, vilket ddremot drift- och investeringsbidrag till flygplatser
gor. Utan statliga drift- och investeringsbidrag till flygplatser skulle manga av
flygplatserna tvingas hoja sina avgifter for att kunna fortsétta sin verksamhet,
vilket skulle leda till hojda biljettpriser. Flygplatsutredningens forslag om minskat
statligt engagemang i svenska flygplatser (SOU 2007) kan darfor, om forslaget
gar igenom, i forlangningen leda till nagot dyrare flygresor och dirigenom ha en
positiv effekt for tagtrafiken. Inom ramarna for Flygplatsutredningen gjordes en
prognos for flygets utveckling till ar 2020 och den konstaterar bland annat att den
nuvarande stagnationen av antalet passagerare for inrikesflyget troligen foljs av en
negativ tillvaxt till ar 2020, bl a med anledning av att liten kapacitet tillfors,
globaliseringen har forskjutit fokus mot utrikesresor och att alternativa
kommunikationsmedel har forbéttrats (t ex okat utbud av snabbare tag med bittre
service) (SOU 2007). Allt detta talar for att fler inrikesresor framover kommer att
foretas med tag, pa bekostnad av resor med inrikesflyg.

En forvintad framtida 6kning av raoljepris och skérpt klimatpolitik (bl a i form av
hojda koldioxidskatter) gor att &ven kostnaden for bilresor kan forvintas oka realt
i framtiden, vilket gynnar tagtrafiken. A andra sidan skulle en kommande
lansering och anvindning av elbilar (s k ladd-hybrider) kunna leda till en 6kad
total elkonsumtion som innebér en press uppat pa elpriset. Hojda elpriser skulle
naturligtvis ha en negativ effekt for Ionsamheten av tagtrafik, men effekten kan
dock forvintas bli ganska liten da tagtrafik #r ett mycket energieffektivt
transportmedel.

Det miljomedvetande och miljéengagemang som har vuxit fram bland individer
och organisationer dr kanske en av de viktigaste faktorerna som talar for okad
persontrafik pa tag i framtiden. Foretag och andra organisationer dr numera
benédgna att ta hiansyn till miljon, t ex genom att miljocertifiera sin verksamhet och
anta en miljopolicy, som i manga fall innehaller principer och incitament for
miljovinliga val av fairdmedel vid tjinsteresor. Miljomedvetandet kan darfor vara
en faktor som gor att man inte alltid véljer det transportmedel som har allra lagst
kostnad rdknat enbart i tid och pengar.

Den tekniska utvecklingen pa jarnvigsomradet kommer med all sidkerhet att

fortsétta att bidra till allt kortare restider for tagtrafik. Detta ger en positiv effekt,
forutsatt att dven infrastrukturen fortsitter att byggas ut och utvecklas. Ett
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problem i dag &r bristen pa spar och tringsel pa sparen i vissa omraden, fram-
forallt i storstadsomradena, och vid vissa tidpunkter pa dygnet. Problemet med
brist pa infrastrukturkapacitet dr dels att det hindrar en fortsatt anpassning av
tagtrafiken till 6kat efterfragan och dels att den trafik som bedrivs blir kénslig for
storningar med ldngre och mer osikra restider som f6ljd. Brist pa infrastruktur-
kapacitet har alltsa pa flera olika sitt negativa effekter for resendrerna och for
lonsamheten av att bedriva persontrafik pa jarnvig.

Den fortsatta avreglering av den europeiska tagmarknaden som flaggas for kan
vara av godo for Ionsamheten av persontrafik pa jarnvig i och med att det kan
bidra till en fortsatt effektivisering av produktionen. En sadan positiv utveckling
ar emellertid inte sjdlvklar. Positiva effekter av en fortsatt avreglering forutsétter
att det inte leder till att man avstar fran att utnyttja tagtrafikens stordriftsfordelar,
samt att de olika trafikoperatorernas verksamhet samordnas till ett ur resenédrernas
synpunkt bra koordinerat och vil fungerande transportsystem. Konkurrens mellan
manga sma trafikoperatorer inom jarnviagstrafiken kan, p g a smadriftsnackdelar,
leda till onodigt hoga transportkostnader och ir sannolikt inte hallbart i lingden.
Detta har vi kunnat se exempel pa efter att den svenska marknaden for person-
trafik borjade avregleras. Nya sma trafikoperator som t ex BK Tag och Tag-
kompaniet, som startade persontrafik pa jarnvidg niar marknaden borjade av-
regleras, har gatt i konkurs (persontrafikdelen) respektive kopts upp av ett storre
jarnvigsbolag (NSB). De flesta sma tagoperatorer som finns for ndrvarande dgs av
SJ eller utlandska statliga eller kommersiella jarnvigsbolag. Den framtida konkur-
rensen kommer darfor sannolikt att sta mellan jarnvagstrafik och andra trafikslag
och inom jarnvigssektorn mellan SJ AB och ett fatal stora jarnvigsbolag, direkt
eller indirekt via dotterbolag.

Det dr av storsta vikt att den framtida konkurrensen é&r réttvis. Det betyder att
samma regler géller for alla jirnviagsforetag och att det inte finns skillnader i
beskattning och subventionering mellan jarnvigsforetag fran olika ldinder. Samma
principer nér det géller beskattning och subventionering bor gilla @ven mellan
olika trafikslag.
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