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Förord 

Föreliggande rapport är en del av Transportstyrelsens marknadsövervakning 

rörande persontransporter på järnväg. Underlagsrapporten har utarbetats av 

Järnvägsgruppen vid Kungliga Tekniska Högskolan och återfinns som 

bilaga. Vidare har Transportstyrelsen ansett det relevant att lyfta och 

vidareutveckla observationer som görs i rapporten. Dessa tas upp i denna 

del och de slutsatser som dras står för Transportstyrelsen. Johan 

Brandström, Michael Stridsberg och Jonathan Sundin har varit ansvariga för 

rapportens framtagande på Transportstyrelsen. 

 

Borlänge, januari 2017 

 

 

 

Stina Eklund   

Chef, sektion omvärld
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1 Bakgrund 

Transportstyrelsen har under ett antal år arbetat tillsammans med KTH 

Järnvägsgruppen för att analysera utvecklingen på marknaden för 

persontransporter på järnväg. KTH har till uppdrag att samla in, bearbeta 

och analysera uppgifter kopplade till pris och utbud för ett stort antal 

järnvägsrelationer. Datainsamling har pågått sedan 1990, vilket innebär att 

utvecklingen kan belysas under en lång tidsperiod. 

Syftet med uppdraget har varit att stegvis fördjupa analysen av olika 

aspekter av marknadsutvecklingen. Ett exempel på sådan fördjupning är att 

följa utvecklingen av persontrafiken på järnväg efter avregleringen. Det är 

av särskild vikt att belysa de effekter som resenärerna har kunnat 

tillgodoräkna sig. Det här har vi bland annat kunnat kvantifiera genom att 

beräkna mått för tillgänglighet. Även om fokus under lång tid riktats mot att 

följa järnvägens utveckling har uppdraget med tiden inneburit att betydelsen 

av konkurrensen från andra trafikslag lyfts fram alltmer. Det är inte bara 

utvecklingen inom järnvägen som har betydelse för vilka effekter som 

uppnås, utan även utvecklingen inom andra trafikslag som i princip 

konkurrerar om samma resenärer. 
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2 Iakttagelser och slutsatser 

2.1 Marknadsöppningen växlar upp 

Den kommersiella persontrafikmarknaden har varit avreglerad sedan 2010. 

Det långa planeringsarbetet under det initiala skedet av reformen bidrog 

dock till att den i realiteten trädde i kraft först två år senare. Målet med 

avregleringen var att öka tågtrafikens attraktionskraft genom att skapa ett 

mer tillgängligt, effektivt och miljövänligt utbud. Förhoppningen var att 

marknadsöppningen skulle bidra till detta på två sätt: dels genom nya 

trafikförbindelser och dels genom att redan etablerad trafik 

konkurrensutsattes. Det senaste trafikeringsåret var det femte sedan 

marknaden öppnades upp för konkurrens. Samtidigt har insamlingen av 

pris- och utbudsuppgifter pågått över ett kvarts sekel. Det här gör det 

möjligt att ställa den långsiktiga utvecklingen på marknaden i kontrast mot 

utvecklingen som följer avregleringen och därigenom urskilja reformens 

verkan i tid.  

I förra årets rapport konstaterade vi att det på lång sikt skett stora 

förbättringar i aspekter som är av vikt för resenären. Jämfört med 1990 är 

utbudet är dubbelt så stort och 20 procent snabbare. Priset har varit relativt 

stabilt, även om differentieringen ökat. Vidare konstaterade vi att 

utvecklingen på kort sikt varit blygsam och att marknadsöppningen ännu 

befann sig i startgroparna. Den trafik som etablerats fungerade främst som 

komplement till SJ:s fjärrtågstrafik och bidrog på intet sätt till att förändra 

den på strukturell nivå. Ett år senare är effekterna fortfarande begränsade. 

Det finns dock tecken på att marknadsöppningen lämnat startgroparna och 

sakta men säkert ökar farten. Den här utvecklingen är framförallt märkbar 

på sträckan mellan Stockholm och Göteborg, där MTR:s inträde på 

marknaden bidragit till konkurrens inom snabbtågssegmentet. Trafiken 

etablerades redan förra året, men har utökats under året. Sett ur ett 

resenärsperspektiv har det här inte bara lett till ett mer varierat utbud, utan 

även till sänkta biljettpriser och kortare restid. Ytterligare en tendens som 

går att urskilja är utbredningen av de regionala trafiksystemen, som i allt 

större grad konkurrerar med kommersiella aktörer. Det här är något som 

bland annat uppmärksammas längs Västkustbanan och Uppsalapendeln, där 

SJ tvingats effektivisera sina resor för att möta konkurrensen. 

Marknadsöppningen har följaktligen främst haft effekt på enskilda sträckor.  

Marknadsöppningen hålls dock i viss mån tillbaka av kapaciteten på 

järnvägsnätet. Blickar vi tillbaka i historien är det tydligt att investeringar i 

infrastrukturen varit den främsta drivkraften bakom järnvägens utveckling. 

Detta exemplifieras inte minst av den utveckling som följde snabbtågens 

introduktion i början av 1990-talet. En förutsättning för att 
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marknadsöppningen ska nå sin fulla potential är således att det finns en 

infrastruktur som kan tillhandahålla utbudet. 

2.2 En mer prisvärd resa… eller? 

Den generaliserade kostnaden kan beskrivas som den vägda summan av de 

monetära och icke-monetära utgifterna som uppstår i samband med en resa. 

Måttet kvantifierar alltså den uppoffring som resenären gör för att ta sig från 

en punkt till en annan, och kan därmed också ses som ett mått på endera 

tillgänglighet eller prisvärdhet. En hög generaliserad kostnad följer 

exempelvis av att en sträcka har låg turtäthet, låg komfort och högt pris. Det 

här signalerar att resenären behöver göra en relativt stor uppoffring för att 

nå sin slutgiltiga destination och att tillgängligheten längs sträckan 

följaktligen är låg.    

I förra årets rapport konstaterade vi att den generaliserade kostnaden 

minskat inom samtliga studerade relationer och att förbättringen framförallt 

var en funktion av minskad restid. Vi drog därför slutsatsen att 

tillgängligheten är bättre idag än för 25 år sedan. En stor del av utvecklingen 

var dock koncentrerad till början av 1990-talet och kan tillskrivas 

snabbtågens inträde i transportsystemet. När ett kortare tidsintervall, som 

blundade för de stora infrastrukturinvesteringarna, placerades under lupp var 

utvecklingen betydligt mer blygsam. 

Den här rapporten fördjupar arbetet som påbörjades förra året. Större fokus 

riktas mot att studera hur tillgängligheten utvecklas med avseende på 

tågprodukter och järnvägslinjer. Analysen visar att den generaliserade 

kostnaden stiger inom fjärrtrafiken åren som närmast föregår 

marknadsöppningen. I takt med att marknadsöppningen verkar pressas 

biljettpriserna allt mer och de senaste åren har den generaliserade kostnaden 

återigen minskat. Som vi redan varit inne på är den här utvecklingen särskilt 

tydlig på enskilda sträckor. Den upplevda restiden minskar exempelvis 

längs Malmö-Göteborg och Stockholm-Göteborg, som ett resultat dels av 

öppnandet av Hallandsåstunneln och dels av att MTR Express satt fler 

snabbtåg i drift. Riktar vi däremot uppmärksamheten mot den regionala 

trafiken noteras att den generaliserade kostnaden ökar som en konsekvens 

av högre biljettpriser. 

Sammantaget möter den genomsnittliga resenären idag en högre 

tillgänglighet än den genomsnittliga resenären i början av 1990-talet. 

Utvecklingen har framförallt drivits på av snabbare tåg, även om allt 

billigare biljetter inom fjärrtrafiken bidragit till att öka tillgängligheten 

ytterligare. En brasklapp i sammanhanget är dock att den generaliserade 

kostnaden inte tar beaktning till punktlighet. Med tanke på den blygsamma 

utveckling som noteras på kort sikt är det motiverat att fråga sig huruvida 

tillgängligheten förbättrats överhuvudtaget inom vissa linjer.  
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2.3 Tåget populärare än på femtio år 

Vi reser allt mer. Sedan 1950 har det årliga resandet per invånare ökat från 

350 mil till 1480 mil. Tåget var länge det dominerade sättet att transportera 

sig på. Den tekniska och ekonomiska utvecklingen som följer i svallvågorna 

av andra världskriget bidrar dock till att bilen får en mer central roll och att 

tåget successivt flyttas ut i periferin. Mellan 1950 och 1974 minskar andelen 

som väljer att resa med tåg från 60 till 18 procent medan andelen som väljer 

att resa med bil ökar från 20 till 80 procent. Bilens framfart stagnerar sedan i 

samband med den första oljekrisen och det sker därefter en stabilisering av 

vårt sätt att resa som, i stort sett, håller i sig än idag.  

Trots att tåget brottas med svårigheten att plocka marknadsandelar från 

bilen har det absoluta resandet tilltagit sedan de första stegen mot en 

avreglerad marknad togs i början av 1990-talet. I termer av personkilometer 

har det totala tågresandet mer än fördubblats, varav fjärrtrafiken ökat med 

cirka 50 procent och regionaltrafiken med cirka 230 procent. Den här 

utvecklingen bör framförallt ses i ljuset av arbetet med att vidga de 

regionala trafiksystemen och främja arbetsmarknadsförstoring. Avgränsas 

tidsintervallet till de fem senaste åren noteras en ökning på 14 procent. Den 

relativt svaga kortsiktiga tillväxten till trots ökar tågtrafiken i förhållande till 

biltrafiken. Idag utgör tågtrafiken 22 procent av det totala transportarbetet, 

vilket är den högsta siffran sedan mitten av 1960-talet. 

Den etablerade trenden är alltså att biltrafiken planar ut och att det här bland 

annat sker till tågtrafikens förtjänst. Sammantaget reser vi inte bara mer utan 

vi reser, i allmänhet, mer tåg och, i synnerhet, mer regionaltåg.  

2.4 Mer pengar i fickan – då reser vi hellre utomlands 

Det har länge observerats en samvariation mellan utvecklingen av ekonomin 

och utvecklingen av transporter. Exempelvis är transportarbetet kalibrerat 

efter konjunkturcykeln under större delen av efterkrigstiden och följer en 

snarlik bana som den för privatkonsumtion och BNP. Mellan 1950 och 1990 

ökar resandet per invånare från 350 mil till 1350 mil samtidigt som BNP per 

capita ökar från 106 700 kronor till 288 400 kronor. Kausalitet har dock 

varit svår att fastställa och det kan både argumenteras för att resandet driver 

den ekonomiska utvecklingen och att den ekonomiska utvecklingen driver 

resandet. Den senare tesen förklaras dels av att handeln ökar under 

högkonjunktur och dels av att bilinnehav såväl som efterfrågan på resor ökar 

med inkomsten. De senaste två årtiondena finns dock tecken på att 

sambandet håller på att skifta karaktär. Den tidigare så starka kopplingen 

blir allt svagare, och trots att privatkonsumtionen fortsätter att stiga har 

resandet per invånare nästintill stagnerat. Det blir därför mer och mer 

motiverat att fråga sig huruvida det skett en ”decoupling”, där ekonomin 

och resandet gjort sig fri från varandra. 
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Det finns flera potentiella orsaker till varför det här observeras: bättre 

möjligheter att resa kollektivt, förändrad demografisk struktur och att det 

nåtts viss ”mättnad” på resor inom det nationella trafiksystemet. Det senare 

bidrar till en annan form av resande, där vi i större utsträckning riktar 

blicken utomlands. Det här exemplifieras inte minst av att antalet resor med 

flyg till utlandet är tre gånger så stort 2015 än 1990. Faktum är också att 

separationen mellan ekonomin och resandet inte alls är lika distinkt om 

utlandsresor tas i beaktning. Snarare än att ekonomin frigjort sig från 

resandet verkar det som vi reser annorlunda än förr, och att de tendenser till 

”decoupling” som observerats främst är en nationell angelägenhet. 

3 Fortsatt arbete 

Transportstyrelsen kommer även i fortsättningen rapportera om 

järnvägsmarknaden. Vi kommer med stort intresse att följa utvecklingen av 

marknaden, resandet och tillgängligheten. I framtida rapporter har vi 

ambition att rikta än större fokus mot att belysa samspel och konkurrens 

med avgränsade transportslag. Det är en förutsättning att hela 

transportperspektivet uppmärksammas för att kunna måla upp en rättvis bild 

ur ett resenärsperspektiv. Därtill kommer rapporten att utökas dels med en 

analys av resandeflöden och dels med ett mer omfattande 

tillgänglighetsmått, där punktlighet också tas i beaktning.    
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kollektivtrafik och gång- och cykeltrafik. Järnvägen förutom pendeltågen i Stockholm utnyttjas 

knappast för lokala resor, däremot spårväg och tunnelbana. 

Tabell 2.1:  Dagliga och ej dagliga resor: Ärenden och karakteristiska. 

Restyp Ärende Restriktioner 
restid 

Geografisk 
utsträckning 

Avstånd Befolkning som 
reser under en dag 

Dagliga Arbete 

Skola 

Service 

Tjänste 

Fritid 

Max 1,5 h Inom regionen: 

Lokala 

Regionala 

< 10 km 

 

<  100 km 

100 % 

 

40 % 

Ej dagliga Tjänste 

Fritid 

Över dagen: 

Max 6 h 

Utom regionen: 

Interregionala 

 

>  100 km 

 

1 % 

 

 

 

Figur 2.1: Resandets struktur i Sverige, avser antal personkilometer, ungefärliga värden för 2015. 

 

Regionala resor är resor från den egna orten till en ort inom den egna regionen. De är oftast dagliga 

och nästan alltid under 10 mil och har högst 1 timmes restid. Medelreslängden är 2-3 mil och bilen 

dominerar som färdmedel. Bussen dominerar som kollektivtrafikmedel men järnvägen har en stark 

ställning i vissa stråk där tågtrafiken byggts ut. 




























































































































































































































































