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Forord

Foreliggande rapport ar en del av Transportstyrelsens marknadsévervakning
roérande persontransporter pa jarnvag. Underlagsrapporten har utarbetats av
Jarnvagsgruppen vid Kungliga Tekniska Hogskolan och aterfinns som
bilaga. Vidare har Transportstyrelsen ansett det relevant att lyfta och
vidareutveckla observationer som gors i rapporten. Dessa tas upp i denna
del och de slutsatser som dras star for Transportstyrelsen. Johan
Brandstrom, Michael Stridsberg och Jonathan Sundin har varit ansvariga for
rapportens framtagande pa Transportstyrelsen.

Borlange, januari 2017

Stina Eklund

Chef, sektion omvarld
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1 Bakgrund

Transportstyrelsen har under ett antal ar arbetat tillsammans med KTH
Jarnvagsgruppen for att analysera utvecklingen pa marknaden for
persontransporter pa jarnvag. KTH har till uppdrag att samla in, bearbeta
och analysera uppgifter kopplade till pris och utbud for ett stort antal
jarnvagsrelationer. Datainsamling har pagatt sedan 1990, vilket innebar att
utvecklingen kan belysas under en lang tidsperiod.

Syftet med uppdraget har varit att stegvis fordjupa analysen av olika
aspekter av marknadsutvecklingen. Ett exempel pa sadan fordjupning ar att
folja utvecklingen av persontrafiken pa jarnvag efter avregleringen. Det ar
av sarskild vikt att belysa de effekter som resenarerna har kunnat
tillgodorakna sig. Det har har vi bland annat kunnat kvantifiera genom att
berakna métt for tillgianglighet. Aven om fokus under Iang tid riktats mot att
folja jarnvégens utveckling har uppdraget med tiden inneburit att betydelsen
av konkurrensen fran andra trafikslag lyfts fram alltmer. Det &r inte bara
utvecklingen inom jarnvégen som har betydelse for vilka effekter som
uppnas, utan aven utvecklingen inom andra trafikslag som i princip
konkurrerar om samma resenarer.
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2 lakttagelser och slutsatser

2.1 Marknadsoppningen vaxlar upp

Den kommersiella persontrafikmarknaden har varit avreglerad sedan 2010.
Det langa planeringsarbetet under det initiala skedet av reformen bidrog
dock till att den i realiteten tradde i kraft forst tva ar senare. Malet med
avregleringen var att 6ka tagtrafikens attraktionskraft genom att skapa ett
mer tillgangligt, effektivt och miljovanligt utbud. Férhoppningen var att
marknadsoppningen skulle bidra till detta pa tva satt: dels genom nya
trafikforbindelser och dels genom att redan etablerad trafik
konkurrensutsattes. Det senaste trafikeringsaret var det femte sedan
marknaden dppnades upp for konkurrens. Samtidigt har insamlingen av
pris- och utbudsuppgifter pagatt 6ver ett kvarts sekel. Det har gor det
mojligt att stalla den langsiktiga utvecklingen pa marknaden i kontrast mot
utvecklingen som foljer avregleringen och darigenom urskilja reformens
verkan i tid.

| forra arets rapport konstaterade vi att det pa lang sikt skett stora
forbattringar i aspekter som ar av vikt for resenaren. Jamfort med 1990 ar
utbudet dr dubbelt sa stort och 20 procent snabbare. Priset har varit relativt
stabilt, &ven om differentieringen 6kat. Vidare konstaterade vi att
utvecklingen pa kort sikt varit blygsam och att marknadsoppningen annu
befann sig i startgroparna. Den trafik som etablerats fungerade framst som
komplement till SJ:s fjarrtagstrafik och bidrog pa intet satt till att forandra
den pa strukturell niva. Ett ar senare ar effekterna fortfarande begransade.
Det finns dock tecken pa att marknadséppningen lamnat startgroparna och
sakta men sakert okar farten. Den har utvecklingen ar framforallt markbar
pa strackan mellan Stockholm och Goteborg, dar MTR:s intrade pa
marknaden bidragit till konkurrens inom snabbtagssegmentet. Trafiken
etablerades redan forra aret, men har utokats under aret. Sett ur ett
resendrsperspektiv har det har inte bara lett till ett mer varierat utbud, utan
aven till sankta biljettpriser och kortare restid. Ytterligare en tendens som
gar att urskilja ar utbredningen av de regionala trafiksystemen, som i allt
storre grad konkurrerar med kommersiella aktérer. Det har &r nagot som
bland annat uppmarksammas langs Véstkustbanan och Uppsalapendeln, dar
SJ tvingats effektivisera sina resor for att méta konkurrensen.
Marknadsoppningen har foljaktligen framst haft effekt pa enskilda strackor.

Marknadsdppningen halls dock i viss man tillbaka av kapaciteten pa
jarnvégsnatet. Blickar vi tillbaka i historien ar det tydligt att investeringar i
infrastrukturen varit den framsta drivkraften bakom jarnvégens utveckling.
Detta exemplifieras inte minst av den utveckling som foljde snabbtagens
introduktion i borjan av 1990-talet. En forutsattning for att
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marknadsdppningen ska na sin fulla potential ar saledes att det finns en
infrastruktur som kan tillhandahalla utbudet.

2.2 En mer prisvard resa... eller?

Den generaliserade kostnaden kan beskrivas som den végda summan av de
monetara och icke-monetéra utgifterna som uppstar i samband med en resa.
Mattet kvantifierar alltsa den uppoffring som resenaren gor for att ta sig fran
en punkt till en annan, och kan darmed ocksa ses som ett matt pa endera
tillganglighet eller prisvardhet. En hdg generaliserad kostnad foljer
exempelvis av att en stracka har |ag turtathet, lag komfort och hagt pris. Det
hér signalerar att resendren behover gora en relativt stor uppoffring for att
na sin slutgiltiga destination och att tillgangligheten langs strackan
foljaktligen ar lag.

| forra arets rapport konstaterade vi att den generaliserade kostnaden
minskat inom samtliga studerade relationer och att forbattringen framforallt
var en funktion av minskad restid. Vi drog darfor slutsatsen att
tillgangligheten &r battre idag &n for 25 ar sedan. En stor del av utvecklingen
var dock koncentrerad till borjan av 1990-talet och kan tillskrivas
snabbtagens intrade i transportsystemet. Nar ett kortare tidsintervall, som
blundade for de stora infrastrukturinvesteringarna, placerades under lupp var
utvecklingen betydligt mer blygsam.

Den har rapporten fordjupar arbetet som paborjades forra aret. Storre fokus
riktas mot att studera hur tillgangligheten utvecklas med avseende pa
tagprodukter och jarnvégslinjer. Analysen visar att den generaliserade
kostnaden stiger inom fjarrtrafiken aren som narmast foregar
marknadsdppningen. | takt med att marknadséppningen verkar pressas
biljettpriserna allt mer och de senaste aren har den generaliserade kostnaden
aterigen minskat. Som vi redan varit inne pa ar den har utvecklingen sarskilt
tydlig pa enskilda strackor. Den upplevda restiden minskar exempelvis
langs Malmg-Goteborg och Stockholm-Goéteborg, som ett resultat dels av
oppnandet av Hallandsastunneln och dels av att MTR Express satt fler
snabbtag i drift. Riktar vi daremot uppmarksamheten mot den regionala
trafiken noteras att den generaliserade kostnaden ¢kar som en konsekvens
av hogre biljettpriser.

Sammantaget moter den genomsnittliga resenéren idag en hogre
tillganglighet &n den genomsnittliga resendaren i borjan av 1990-talet.
Utvecklingen har framforallt drivits pa av snabbare tag, dven om allt
billigare biljetter inom fjérrtrafiken bidragit till att 6ka tillgangligheten
ytterligare. En brasklapp i sammanhanget ar dock att den generaliserade
kostnaden inte tar beaktning till punktlighet. Med tanke pa den blygsamma
utveckling som noteras pa kort sikt ar det motiverat att fraga sig huruvida
tillgangligheten forbéattrats dverhuvudtaget inom vissa linjer.
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2.3 Taget popularare an pa femtio ar

Vi reser allt mer. Sedan 1950 har det arliga resandet per invanare 6kat fran
350 mil till 1480 mil. Taget var lange det dominerade sattet att transportera
sig pa. Den tekniska och ekonomiska utvecklingen som foljer i svallvagorna
av andra varldskriget bidrar dock till att bilen far en mer central roll och att
taget successivt flyttas ut i periferin. Mellan 1950 och 1974 minskar andelen
som viéljer att resa med tag fran 60 till 18 procent medan andelen som vaéljer
att resa med bil okar fran 20 till 80 procent. Bilens framfart stagnerar sedan i
samband med den forsta oljekrisen och det sker darefter en stabilisering av
vart satt att resa som, i stort sett, haller i sig &n idag.

Trots att taget brottas med svarigheten att plocka marknadsandelar fran
bilen har det absoluta resandet tilltagit sedan de forsta stegen mot en
avreglerad marknad togs i borjan av 1990-talet. | termer av personkilometer
har det totala tdgresandet mer an fordubblats, varav fjarrtrafiken 6kat med
cirka 50 procent och regionaltrafiken med cirka 230 procent. Den har
utvecklingen bor framforallt ses i ljuset av arbetet med att vidga de
regionala trafiksystemen och framja arbetsmarknadsforstoring. Avgransas
tidsintervallet till de fem senaste aren noteras en 6kning pa 14 procent. Den
relativt svaga kortsiktiga tillvaxten till trots 6kar tagtrafiken i forhallande till
biltrafiken. Idag utgor tagtrafiken 22 procent av det totala transportarbetet,
vilket &r den hogsta siffran sedan mitten av 1960-talet.

Den etablerade trenden &r alltsa att biltrafiken planar ut och att det har bland
annat sker till tagtrafikens fortjanst. Sammantaget reser vi inte bara mer utan
vi reser, i allmanhet, mer tag och, i synnerhet, mer regionaltag.

2.4 Mer pengar i fickan — da reser vi hellre utomlands

Det har lange observerats en samvariation mellan utvecklingen av ekonomin
och utvecklingen av transporter. Exempelvis ar transportarbetet kalibrerat
efter konjunkturcykeln under storre delen av efterkrigstiden och foljer en
snarlik bana som den for privatkonsumtion och BNP. Mellan 1950 och 1990
okar resandet per invanare fran 350 mil till 1350 mil samtidigt som BNP per
capita 6kar fran 106 700 kronor till 288 400 kronor. Kausalitet har dock
varit svar att faststalla och det kan bade argumenteras for att resandet driver
den ekonomiska utvecklingen och att den ekonomiska utvecklingen driver
resandet. Den senare tesen forklaras dels av att handeln 6kar under
hogkonjunktur och dels av att bilinnehav saval som efterfragan pa resor 6kar
med inkomsten. De senaste tva artiondena finns dock tecken pa att
sambandet haller pa att skifta karaktar. Den tidigare sa starka kopplingen
blir allt svagare, och trots att privatkonsumtionen fortsatter att stiga har
resandet per invanare nastintill stagnerat. Det blir darfér mer och mer
motiverat att fraga sig huruvida det skett en ”decoupling”, dar ekonomin

och resandet gjort sig fri fran varandra.
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Det finns flera potentiella orsaker till varfor det hdr observeras: béttre
mojligheter att resa kollektivt, férandrad demografisk struktur och att det
natts viss “mattnad” pa resor inom det nationella trafiksystemet. Det senare
bidrar till en annan form av resande, dér vi i stérre utstrackning riktar
blicken utomlands. Det har exemplifieras inte minst av att antalet resor med
flyg till utlandet &r tre ganger sa stort 2015 an 1990. Faktum &r ocksa att
separationen mellan ekonomin och resandet inte alls &r lika distinkt om
utlandsresor tas i beaktning. Snarare an att ekonomin frigjort sig fran
resandet verkar det som vi reser annorlunda &n forr, och att de tendenser till
”decoupling” som observerats frdmst ar en nationell angelédgenhet.

3 Fortsatt arbete

Transportstyrelsen kommer aven i fortsattningen rapportera om
jarnvagsmarknaden. Vi kommer med stort intresse att folja utvecklingen av
marknaden, resandet och tillgangligheten. | framtida rapporter har vi
ambition att rikta an storre fokus mot att belysa samspel och konkurrens
med avgransade transportslag. Det &r en forutsattning att hela
transportperspektivet uppmarksammas for att kunna mala upp en réttvis bild
ur ett resenarsperspektiv. Dartill kommer rapporten att utdkas dels med en
analys av resandefloden och dels med ett mer omfattande
tillganglighetsmatt, dar punktlighet ocksa tas i beaktning.
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Bilaga

12 (12)









Innehallsforteckning

oo T o 6
SaAMMANTALENING...cceeeeiiieie it rreee e s rene s s rene s s s rennsessrensssssrensssssrensssssrennssssrenassssnennnns 7
LWLy 0T o= T T T4 Y= T o 16
R [ =Y. 11Ty Y- PSRt 27
1.1 Oppen och konkurrensutsatt MarkNad ..........cceeeveeiiveeiieeecieeeceeeeeeeee e seeneas 27
1.2 1Y 1] o o PP PSP 27
13 RApPOIrteNns UPPIAGENING .oovvieiiiieeiee ittt ettt ettt e e sbe e e sbeeesaaeesabeeesareen 29
2 Transportmarknaden och tagtrafikens utveckling ........c.ccoeeeeeeenceiiiiiiiieienccccineerereeenneeeeeeenee 30
2.1 TransportmarkNadens SEFUKLUN ........vviiiiiiecccee e e e e s 30
2.2 Resandet och den ekonomiska utvecklingen ..........cccoovciiiiiciie e, 33
2.3 Hur mycket reser vi per person 0Ch Ar? ........covoiieiiii ettt 38
2.4 Utvecklingen av efterfragan 1950-2015........ccoeeuiieiieecieecciee ettt et eetee et e eaeeeetreeeree s 45
2.5 Jarnvagens produkter och produktivitet 1990-2015.........ccceiiiiieieiiiee e e e 52
2.6 Utnyttjandet av jarnvagsnatet 1990-2015 ........coiiiiiieiiciieee e 56
3 Effekter av avreglering av persontrafik Pa JArNVAE «.....ccovvvieremeiiiiiiniieieeerreneeeeereeenesseseseens 61
3.1 Transportpolitiska fOrUtSAtENINGATr .....ccccuiii e e e e e e e e e 61
3.2 Interregional trafik i konkurrens £.0.m. 2015.......cocciiiiiiiiiiicee e 63
3.3 Ny trafik i tAZPIAN 2016 ...cceviieiiieeee ettt et ettt e et e e aae e e aeeeeareean 69
3.4 Andra vasentliga forandringar i tagplan 2016........cc.eeccveeeiiiieciee et 70
3.5 Privat interregional trafik SOm UPPROIT .....coooeiiiiiie e 71
3.6 Regionala trafiksystem 2016 .......coocviiii it eee e e et e e e a e nraeas 73
3.7 RKM:s trafik som konkurrerar med fjarrtrafiken........cccocveeiieieiiiccn e, 75
4  Utvdrdering av avregleringens effekter.........ccviiiiiiiiiiiiiinncrrncnrcrre e 77
41 Hittillsvarande effekter av avregleringen........c.ooooviiiieciiii e 77
4.2 Utbud Goteborg—Stockholm med tag, flyg 0Ch bUSS.......eeeeviiiiiiiceeceece e 82
4.3 Priser Goteborg—Stockholm med tag, flyg och buss 2016 .........ccccccveeeeciieeecciee e, 86
5 Kommersiell trafik Med tag ...u.ucceieiiiriieeiieeieeeiettienieceeeeeeeeenansseeeseeeeessnnsssssesessssssnnnsssnssasanes 91
6 Langviga busstrafik i KONKUrrens med tag ........cceeeeueieiiiiiieiieenieeceeeeneeeennneeeeeeeeeeennnseseseeeens 96
7  Inrikesflyg i KOnKUrrens Med tag......cccuveeueuiiiiiiiiiinnneieciiriieeeeenesesesereeennnssssesessnesennnnssssssans 101
8  Konkurrens mellan tag, buss 0Ch flyg.........cueeeueueeeeenenenenenenenenenemenemememenemenesesesensssssssssssssssnnns 105
8.1 Konkurrens i interregional trafik .........ccocveeeciiiiiie i 105
8.2 Konkurrens i regional trafik........cooceeviiiiiiiiniic e 110
9  Utvecklingen av utbud och priser i tagtrafik 1990-2016..........cccccerreiiiiiiiininenenineneneeeeeeeeeeeeenn 112
9.1 Trafiksystem i det svenska JArnVaAgSNEtet........cccocuiii i 112
9.2 Utveckling av resehastigheter 1990-2016.......c..ceiiiciiiieiiciieeceiieeeecciee e esrreeeeecrreeeeenreeeesnes 114
9.3 Utveckling av turtathet 1990-2016 .......c.cc.vviiiiieee et e e e e e e e e e e e e e anrraaeee s 123
9.4 Utveckling av priser 1990-2016......cccceieiiiiiiiieeeeeeeecciieieeeeeeeeecnrreeeeeeseessnnseeseesessesnsssenseees 125

10 Berdkning av tillganglighet i olika relationer............coveiiieiiiiiiiiiirrcrccrrccre e, 131

















































































31

kollektivtrafik och gang- och cykeltrafik. Jarnvagen forutom pendeltdgen i Stockholm utnyttjas
knappast for lokala resor, ddremot sparvag och tunnelbana.

Tabell2.1: Dagliga och ej dagliga resor: Arenden och karakteristiska.
Restyp Arende Restriktioner  Geografisk Avstand Befolkning som
restid utstrackning reser under en dag
Dagliga Arbete Max 1,5 h Inom regionen: <10 km 100 %
Skola Lokala
Service Regionala < 100 km 40 %
Tjanste
Fritid
Ej dagliga Tjanste Over dagen: Utom regionen:
Fritid Max 6 h Interregionala > 100 km 1%

Persontrafik - struktur

Lokala resor Regionala resor Interregionalaresor

Figur2.1: Resandets struktur i Sverige, avser antal personkilometer, ungefarliga varden for 2015.

Regionalaesor &r resor fran den egna orten till en ort inom den egna regionen. De &r oftast dagliga
och nastan alltid under 10 mil och har hogst 1 timmes restid. Medelreslangden ar 2-3 mil och bilen
dominerar som fardmedel. Bussen dominerar som kollektivtrafikmedel men jarnvagen har en stark
stallning i vissa strak dar tagtrafiken byggts ut.


























































































































































































































































































































































































