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Forord

Foreliggande rapport utgor en del av Transportstyrelsens
marknadsdvervakning rorande persontransporter pa jarnvag.
Underlagsrapporten till denna rapport har utarbetats av Jarnvagsgruppen vid
Kungliga Tekniska Hogskolan. Jarnvagsgruppens arbete har resulterat i den
rapport som aterfinns som bilaga. Utover detta har Transportstyrelsen ansett
det relevant att lyfta och vidareutveckla vissa aspekter och observationer
som gors i rapporten. Dessa tas upp i denna del och de slutsatser som dras
star for Transportstyrelsen. Johan Brandstrom och Michael Stridsberg har
varit ansvariga for rapportens framtagande pa Transportstyrelsen.

Borlange december 2015

Stina Eklund
tf. Sektionschef
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1 Bakgrund

Transportstyrelsen har gett ett uppdrag till KTH jarnvégsgruppen att
analysera utvecklingen pa marknaden for persontransporter pa jarnvag i
Sverige. Uppdraget har inneburit att uppgifter rérande utbud och
prisutveckling for ett stort antal jarnvégsrelationer har samlats in och
analyserats. Denna datainsamling har genomforts sedan 1990, vilket innebar
att utvecklingen kan belysas under en lang tidsperiod. Syftet med uppdraget
har ocksa varit att utifran insamlade uppgifter genomfora en fordjupad
analys av utvecklingen med anledning av marknadsOppningen inom
persontrafiken pa jarnvag. Denna analys har inkluderat saval nytillkommen
trafik som effekter och beteende bland tidigare monopolister. Syftet med
arbetet har varit att folja upp jarnvagsmarknadens utveckling, fanga upp
effekter av saval intramodal som intermodal konkurrens samt vilka effekter
som resenarerna kunnat tillgodorakna sig.

Ur ett 6vergripande perspektiv pekar analyserna pa att utvecklingen pa
jarnvagsmarknaden inneburit en hel del positiva effekter for resenarerna.
Sammanfattningsvis har tagresandet blivit mer prisvart 6ver tiden.
Tagresandet har ocksa Okat kraftigt dver perioden. Samtidigt visar analysen
att det ar flera faktorer som ligger bakom denna utveckling, dar
marknadsoppningen &n sa lange har varit den minst betydelsefulla faktorn.
Investeringar i infrastruktur, utbyggnad av regionaltagssystem samt
konkurrens mellan trafikslag har hittills en storre betydelse for utvecklingen
pa omradet.

2 lakttagelser och slutsatser

2.1 En mer prisvard resa

Sett dver en langre tidsperiod har utvecklingen pa jarnvagsmarknaden
inneburit en hel del positiva effekter for resenarer. En jamforelse mellan
1990 och 2015 visar att det numera gar dubbelt sd manga tag som dessutom
gar 20 procent snabbare. Priserna under samma tidsperiod har varit
forhallandevis stabila, men prisdifferentieringen har dkat som en féljd av att
dynamiska prismodeller blivit allt vanligare.

Med utgangspunkt i de data som genom aren samlats in har det varit mgjligt
att genomfdra berékningar av generaliserade kostnader for ett antal
relationer. De generaliserade kostnaderna bygger pa uppgifter om restid och
biljettpris kombinerat med faktorer som andel privat- respektive tjansteresor
samt faktorer som paverkar upplevelsen av resan, sasom fordonets standard
och eventuella byten.
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Resultatet av berdkningarna kring generaliserade kostnader tyder pa att
dessa har sjunkit i samtliga undersokta relationer ar 2015 jamfort med 1990.
Gors jamforelsen istallet mot ar 2000 ar bilden nagot mer varierad. Mellan
dessa ar forekommer det sma 6kningar av generaliserade kostnader i vissa
fall, aven om utvecklingen i de flesta relationer fortsatt varit sjunkande.
Utifran dessa resultat ar det mojligt att dra slutsatsen att det blivit mer
prisvart att resa med tag. Aven om priserna i en del fall stigit s& gor
snabbare tag och battre vagnkomfort att resenarerna far mer for biljettpriset.

2.2 Resandet med jarnvag har 6kat — detsamma galler ocksa
for andra trafikslag

Under forsta halvan av 1900-talet var taget dominerande gallande resor pa
langre avstand. Personbilens intrade i samhéllet kom dock att férandra detta
i grunden och under en lang rad ar sjonk jarnvagens marknadsandel kraftigt.
Sedan 1970-talet och fram tills idag har inte mycket hant totalt sett vad
géller just marknadsandelar. Resandet med jarnvdg har 6kat, men detsamma
galler aven for 6vriga trafikslag. Sedan 1990-talet, da de forsta stegen mot
en avreglerad jarnvagsmarknad togs, finns vissa tendenser till att
tagresandet upplever en viss tillvaxt och aven bérjar ta marknadsandelar
fran andra trafikslag.

Ser man enbart till resorna med tag sa har dessa fordubblats sedan bérjan av
1990-talet. Resandet med fjarrtag har 6kat med ungefar 50 procent, medan
resandet med regionaltadg 6kat med 6ver 200 procent. De kortvéaga resorna
har sdledes statt for den storsta delen av 6kningen och detta beror pa ett okat
pendlingsresande dar allt fler bor langre ifran sina arbetsplatser.

2.3 Investeringar driver utvecklingen

Utvecklingen sedan 1990-talet kan kopplas samman med ett antal
drivkrafter som i olika hog utstrackning paverkat jarnvagsresandets
utveckling. Den framsta drivkraften &r de investeringar i infrastrukturen som
gjorts. Stambanorna uppgraderades vilket tillsammans med nya fordon
mojliggjorde kraftiga hastighetsokningar. Det ledde i sin tur till minskade
restider for langre relationer, ndgot som gjorde att resor med tag blev ett
reellt alternativ for fler resenarer pa fler och langre strackor.

Uppgraderingen av jarnvagsnatet var dven en forutsattning for den andra
drivkraften, utbyggnaden av regional- och pendeltagssystem. Dessa system
skapades for att mojliggora stérre arbetsmarknadsregioner och ledde till att
fler kunde bo langre ifran sina arbetsplatser.

En tredje identifierad drivkraft ar den intermodala konkurrensen, alltsa
konkurrensen mellan trafikslag. Under aren avreglerades saval buss- som
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flygbranschen, vilket 6kade utbudet i manga relationer och dessutom
forbattrade mojligheterna for manniskor att vélja kollektiva fardsatt. Den
intermodala konkurrensen gjorde ocksa att de olika trafikslagen tvingades
anpassa sig till varandra, dar den tydligaste effekten &r de differentierade
prissystem som aterfinns bland saval flyg- som tagoperatorer och som pa
senare tid dven borjat fa viss paverkan inom bussektorn.

Den fjarde drivkraften som identifierats & den intramodala konkurrensen,
som sker mellan olika aktorer inom samma trafikslag. Pa jarnvagssidan har
denna konkurrens an sa lange inte lett till nagra storre effekter. En viss
prispress har markts av pa strackan Stockholm-Goteborg dar SJ:s
snabbtagstrafik fatt direkt konkurrens av MTR:s dito. MTR:s intrade fick
aven SJ att minska sin restid pa strackan. | dvriga delar av jarnvagsnatet har
dock inga storre effekter uppstatt.

2.4 Resenarernas val star inte mellan tadgbolag

De tva senare drivkrafterna kan kopplas till de val resenérer gér i samband
med att de foretar sig en resa. Det &r vanligt att resenérens forsta steg ar att
bestdmma sig fér om resan ska goéras med bil eller kollektivt. Av gammal
vana eller bekvamlighet faller valet ofta pa bilen. Faller valet daremot pa ett
kollektivt fardmedel blir nasta fraga vilket sddant som ska véljas. Har kan
ett flertal preferenser spela roll. Resenéren kan vilja ta det fardmedel som
gar snabbast, & mest miljovanligt eller som av annan anledning féredras.
Aven avgéngs- och restider kan spela roll. Forst darefter kan det bli
intressant for resendren att valja mellan utférare inom samma trafikslag.
Detta val kan i sig ocksa baseras pa individuella preferenser eller pa att ett
visst trafikforetags tider ar de som passar bast. Om man anlégger detta
perspektiv blir det lattare att forsta varfor den intramodala konkurrensen
spelar en mindre roll jamfort med den intermodala konkurrensen.

| valet mellan flyg och tag spelar restiden en avgorande betydelse.
Internationella erfarenheter pa omradet pekar pa att taget har goda
konkurrensmajligheter kontra flyget da restiden med tag uppgar till
maximalt tre och en halv timme. Pa relationer dar restiden &r cirka tva
timmar dominerar taget. Langre relationer, dar restiden blir upp emot sex
timmar eller mer ar dock tagets konkurrensmoéjligheter betydligt samre. En
tagresa innebar i regel en bekvamare resa med farre byten och kortare
ledtider &n motsvarande stracka med flyg, &ven om sjdlva huvudresan nastan
alltid gar snabbare med flyg. Taget erbjuder dessutom battre mojligheter att
arbeta under resans gang. Det gor att taget i viss man kan ha en stark
stallning pa linjer dar restiden blir langre, da tiden av manga kan nyttjas pa
ett effektivare satt. De hdghastighetsbanor som planeras mellan Stockholm
och Goteborg respektive Malmé kan skapa forutsattningar for en stérkt
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jarnvagstrafik pa bekostnad av en forsvagad flygtrafik pa dessa strackor, da
skillnaderna i restid krymper.

En utmaning som funnits lange och som alltjamt bestar ar att fa fler bilister
att vélja kollektiva fardmedel. Trots bilens nackdelar, som att den i manga
fall ar tidsineffektiv och omajliggor arbete eller annan aktivitet under resan,
véljs den i manga fall, dven vid langre resor dar det finns goda forbindelser
med kollektiva fardslag. Den storsta marknadspotentialen for samtliga
kollektivtrafikslag finns darfor bland personbilisterna. En viktig del for att
na en utveckling dar fler viljer kollektiva fardmedel ar sannolikt att bryta de
invanda monster som finns bland en stor del av befolkningen som innebar
att det naturliga valet da man ska ta sig nagonstans ar bilen.

2.5 Marknads6ppningen &nnu i startgroparna

Marknadsdppningen pa jarnvagen har an sa lange lett till begransade
effekter. Forhoppningen med inférandet av reformen var att genom
konkurrens bidra till 6kad kundnytta i form av ett 6kat utbud, prispress och
kvalitetsutveckling. Utbudet har ocksa 6kat och fler operatorer kor trafik i
kommersiella relationer. En del av detta ar nya forbindelser som skapar
mojligheter fOr resenérer att resa direkt mellan orter dér det tidigare kréavt ett
eller flera byten. Det bidrar till en 6kad tillganglighet och inte minst ger det
resenarerna en bekvamare resa, da byten ar nagot som upplevs som negativt.
En annan del av utvecklingen ar konkurrens pa linjer dar SJ sedan tidigare
bedrivit trafik. Forst uppstod konkurrens i begransad form genom trafik med
aldre tag som gick langsammare men som kunde konkurrera prismassigt
eller genom andra typer av specialisering. Under 2015 tillkom daven direkt
konkurrens, d@ MTR Express borjade trafikera strackan Stockholm-
Goteborg med snabbtdg. Denna trafik liknar i hdg utstrackning den som SJ
bedrivit bade vad géller restid och pris.

Sammantaget kring marknadsdppningen kan sdgas att den lett till vissa
forbattringar, men stora delar av resendrerna marker troligtvis ingen storre
skillnad jamfort med tidigare. Effekterna av konkurrensen &r begransade till
de linjer dar den forekommer och har inte lett till nagra generella
forandringar pa strukturell niva. | stort fungerar jarnvagsmarknaden pa ett
liknande satt som den gjorde innan avregleringen. | viss man kan det vara
nodvandigt att ha fortsatt tdllamod géllande utvecklingen pa jarnvagen. Att
starta och bedriva trafik innebar hoga kostnader och ett stort risktagande
som kan gora att potentiella operatorer tvekar infor att starta upp trafik.
Sverige ligger dessutom i framkant vad géller avreglering pa jarnvagen,
vilket innebér att internationella erfarenheter pa omradet &r i stort sett
saknas. Det kan darfor vara svart att bedoma utvecklingen pa sikt och annu
vara for tidigt att slutligt definiera avregleringen som lyckad eller
misslyckad.
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2.6 De regionala tdgsystemen breder ut sig

Den framsta anledningen till saval utbudsokning som okad marknadsandel
for jarnvagen ar utbyggnaden av regionala trafiksystem. Dessa har under
aren utvecklats och stracker sig allt langre samtidigt som flera lan ingatt
samarbeten for att underlatta resande 6ver lansgranserna. Den regionala
trafiken ar i regel subventionerad. Det gor att biljettpriserna kan hallas pa en
lagre niva an vad som varit mojligt inom kommersiell trafik. Samtidigt
innebar det att den offentliga budgeten belastas och att delar av trafiken
betalas med skattemedel. Kostnaderna for att bedriva den regionala trafiken
har Okat kraftigt under senare tid och en stor del av denna kostnadsokning
kan tillskrivas stora utbudsokningar, som inte motsvarats av ett ékat resande
i samma takt. P sikt innebar en fortsatt sadan utveckling en ohallbar
situation dar kostnaderna 6kar mer och mer utan att nédvéandiga intakter
tillfors verksamheten. Det kommer i sin tur att tvinga fram minskningar i
trafikutbudet alternativt skattehojningar for att fa de ekonomiska kalkylerna
att ga ihop.

Utvidgningen av de regionala trafiksystemen riskerar att hamna i en
situation dar de konkurrerar med kommersiell fjarrtagstrafik i olika grad.
Det skulle innebara att offentligt subventionerad trafik, utan krav pa
kostnadstackning, riskerar att sla ut trafik som bedrivs pa kommersiella
grunder och som uteslutande finansieras av passagerarintakter. Det kan leda
till att de kommersiella aktérerna koncentrerar sin trafik till de mest
I6onsamma straken, vilket i sin tur innebér att trafikutbudet riskerar att
minska. Pa kortare avstand kan denna situation, till priset av hogre
kostnader for det offentliga, 16sas genom ett stérre utbud av upphandlad
trafik. | de mer renodlade fjarrelationerna har dock de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna inget mandat att bedriva trafik. Detta kan pa
sikt leda till en situation dar forutsattningarna for resenérer att vélja tag vid
langvaga resor forsamras, vilket kan resultera i en 6kad andel flyg- och
bilresor. Detta gar stick i stdv med ambitionerna om en ¢kad resandeandel
for den energieffektiva kollektivtrafiken och minskade utslapp fran
langvaga resor.

3 Fortsatt arbete

Transportstyrelsen kommer dven fortsattningsvis att folja utvecklingen pa
jarnvagsmarknaden. Nagra av de aspekter som namnts har &r intressanta att
folja dven pa langre sikt och utvecklingen &r relevant for den svenska
jarnvégens framtida forutsattningar. Det arbetet kommer att goras i flera
delar. Dels genom en fortsatt bred analys av jarnvégsresandets utveckling,
dels genom mer djupgéende studier inom mer avgransade omraden. Aven
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framover kommer Transportstyrelsen att sarskilt iaktta sdval samspel som
konkurrens mellan olika trafikslag da det ar viktigt att se hela
transportperspektivet och inte enbart varje trafikslag for sig. Ett sadant
synsatt ger ocksa en mer rattvisande bild utifran resenarernas perspektiv.
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Forord

Transportstyrelsen har gett KTH Jarnvagsgrupp i uppdrag att beskriva utvecklingen av utbud och
priser pa jarnvagslinjer i Sverige 2015. | detta ingar ocksa att beskriva effekterna av avregleringen och
konkurrensen mellan olika transportmedel i langvaga trafik. Denna rapport innehaller dven en analys
av utvecklingen av utbudet i ett regionalt perspektiv. Projektet finansieras av Transportstyrelsen dar
Johan Brandstrom varit ansvarig.

Tidigare har Banverket gett KTH detta uppdrag succesivt for aren 1990-2009. Under perioden 2010-
2014 var Trafikkanalys ansvarig och 2014 deltog dven Transportstyrelsen. | detta projekt har
successivt en databas byggts upp vid KTH som innehaller ett stort antal uppgifter om utbud och
priser pa jarnvagslinjer 6ver hela Sverige. De senaste aren har dven data for flyg och fran langvaga
busstrafik samlats in. En 6versiktlig analys av utvecklingen under den hela perioden 1990-2015
redovisas i denna rapport. En sammanstallning av data redovisas i bilaga.

Arbetet har genomférts av Bo-Lennart Nelldal, Oskar Froidh, Josef Andersson och Maria Thulin vid
avdelningen for transportplanering, ekonomi och teknik. Bo-Lennart Nelldal har varit projektledare
och forfattat huvuddelen av denna rapport. Oskar Froidh har framst bidragit med beskrivningen av
den avreglerade trafikens utveckling 2015 och alla kartor. Maria Thulin har svarat fér inkodning av
tidtabeller och priser. Josef Andersson har utvecklat ett program for att ta fram tidtabellsdata och
priser fran Samtrafiken och har bearbetat databasen och tagit fram tabeller. Férfattarna svarar sjalva
for slutsatserna i rapporten.

Stockholm 2015-10-22

Bo-Lennart Nelldal
Professor em



Short summary
The role of the railway in the traffic system
e The car is the most used mode of transport and is used on both long and short journeys
e The bus is used for both local and regional journeys and to some extent also for long-distance
travel
e Airis only used for long journeys and is of crucial importance for international travel
e The train is highly important in regional traffic for commuting and fast regional trains have
become increasingly important when it comes to creating larger labour markets.
e The trainis also the biggest public transport mode for long journeys and fast trains have
become an alternative to air travel between many places in central Sweden
Development in a long-term perspective
e The expansion of the private car between 1950 and 1970 and decline in rail traffic
e The energy crises of 1974 and 1979 and increase in rail traffic
e Expansion of air services during the 1980s and stagnating rail traffic
e Investments in railways and new trains between 1990 and 2010 doubled train traffic
e Quality problems from 2010 as a consequence of increased traffic and deficient maintenance
Development 1990-2015
e KTH has studied the supply of rail traffic every year from 1990 to 2015 — a unique time series
o There are twice as many trains that run 20% faster in 2015 than in 1990
e Prices have remained stable but price differentiation has increased
e Rail travel has increased by 100% since 1991
e Travel by regional train has increased by 205% and by long-distance train by 51%
Development 2015
e Increased supply and lower prices between Stockholm and Gothenburg as a result of MTR’s
new fast trains
SJ began operating fast trains between Stockholm and Oslo in August 2015 with shorter
journey times and more services
New regional trains (Pagatag) between Kristianstad and Karlshamn
Reduced prices in SJ’s long-distance traffic and on night trains
e Minor price increases on RPTAs’ regional trains
Effects of the deregulation of commercial long-distance traffic from 2007
e Competition with SJ’s long-distance traffic primarily with low-cost trains with old cars
e Not only competing services but also complementary services have begun
e Competition between long-distance regional trains and long-distance trains between
Gothenburg and Malmo
e From 2015, competition between SJ’s and MTR'’s fast trains between Stockholm and
Gothenburg
e Inthe long term, competition may lead to less profitable services, e.g. night trains, being
discontinued
Effects of competition between transport modes

e Stiff competition between domestic air services since 1994 — stable on the major routes

e Competition between airlines and airports has led to fluctuating supply on the minor routes
e Competition in long-distance bus traffic since 1997, primarily with low prices

e Less competition from buses due to lower train fares

e Stiff competition between train companies from 2015



Summary

The role of the railway in the traffic system

The car is the most used mode of transport and is used on both long and short journeys. Air is only
used for long journeys and is of crucial importance for international travel. The bus is used for both
local and regional journeys and to some extent also for long-distance travel. Almost all people walk
or cycle every day, particularly in medium-sized towns and cities.

The train has its greatest importance in commuter traffic around the major cities, where the train’s
great capacity is needed. Over long distances, the train joins Sweden together and the fast trains
have made a same-day round trip possible between many places in central and southern Sweden.
Fast regional trains have become increasingly important in the whole of Sweden in recent years for
creating larger labour markets.

Development of train traffic

The development of passenger traffic on the railway in a long-term perspective can be seen in the
figure below. Between 1950 and 1970 private motoring expanded fast and train supply gradually
declined. A temporary dip occurred during the traffic controllers’ strike in 1971. During the first
energy crisis, in 1974, when petrol was also rationed for a short period, train traffic saw a dramatic
increase. The next increase came in 1979, during the second energy crisis, when also cheap train
tickets were introduced through a political decision. During the 1980s, travel by train declined
somewhat, partly due to the expansion of air travel.
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Figure 1: Development of the passenger transportation effort by rail, 1950-2014.
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The 1990s began with a substantial decrease in travel between 1991 and 1992 as a result of VAT on
travel; this was followed by a continuous increase as a consequence of the lines being expanded and
new train services. New lines continued to be built and supply improved significantly and more
journeys were made in 1999 than ever before. Traffic continued to increase until 2004, when total
travel decreased somewhat as a result of a decrease in supply and increased competition with air
services. Travel increased substantially between 2005 and 2009 as a result of better supply, lower
fares on long-distance trains and greater environmental awareness.

Development stagnated between 2010 and 2011 due to the serious quality problems caused by two
very severe winters. Since both freight and passenger traffic had increased, capacity utilisation was
high and in combination with inadequate maintenance many faults occurred which caused delays
and cancelled trains. Deregulation had also left its mark on winter preparedness. This meant that the
earlier positive trend was broken. Passenger traffic has recovered since then and regional traffic in
particular increased between from 2012 to 2014.

Development of supply and prices 1990-2015

KTH Railway Group have investigated supply and prices on a large selection of railway lines for each
year between 1990 and 2015. In summary, the data clearly shows that the average speed has
increased substantially, first and foremost over longer distances, and that frequency of service has at
the same time increased generally but most in local and regional traffic. Investments in infrastructure
and new trains have resulted in 100% more trains running at least 20% faster. All in all, this has
meant an increase in rail travel of 100% measured in passenger-km between 1991, which had the
lowest level after the introduction of VAT on travel, and 2014, which is the most recent data
available. Short journeys of less than 100 km have increased by 205% and long-distance journeys by
51%. It is principally regional traffic and interregional fast train traffic that have increased most.

Prices in commercial traffic have become increasingly differentiated. The 1990s saw the introduction
of the X 2000 trains, which had higher comfort and shorter journey times that could compete with air
travel and could therefore enable higher fares to be charged. Prices on InterCity trains and regional
trains have been relatively stable, except for when VAT on travel was introduced in 1991. During the
2000s, increasingly flexible pricing has been introduced in SJ’s traffic with low prices also on the X
2000 routes. New operators have primarily focused on low fares but during 2015 increased
competition between fast trains is being seen as fares have been reduced. The price of a monthly
pass on local and regional trains has more than doubled between 1990 and 2015 but from a level
that was low to begin with.

Effects of deregulation

Deregulation of commercial domestic traffic began in 2007 with the abolition of SJ’s monopoly on
charter and night train traffic. In 2009 weekend and holiday traffic were also opened up to
competition. Since 1 October 2010, traffic has been fully deregulated, which in reality means train
operation year 2012, since applications for train paths had to be submitted in April 2010 for the
timetable that came into effect in 2011.

The fundamental purpose of deregulating the railways is that it should lead to improvement of the
traffic supply so that more people will choose the train. This can be accomplished in two ways: partly
through new operators establishing new services and partly through the old state-owned operators
becoming more efficient and more customer-oriented through pressure from competition. The
effects of the deregulation can thus not only be measured in terms of the new operators’ new
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services but also in terms of its impact on the old operators. Table 1 shows the new traffic and how it
affects SJ and the market.

Deregulation of commercial train traffic has initially led to the establishment of low-cost trains and
seasonal traffic using old cars and traffic that complements rather than competes with SJ’s supply.
This is because investing in new trains is an enormous business risk and planning takes a long time at
the same time as the railway network suffers from a shortage of capacity.

The regional public transport authorities (RPTA) can compete to a degree with commercial
interregional traffic when lines cross country borders and over increasingly long distances. The
RPTAs’ services, however, mainly complement the commercial interregional traffic and act as feeder
services for commercial traffic.

One special case was when the partly tax-subsidised Oresund trains that were allowed to operate
between Gothenburg and Malmé in 2009 began to compete with SJ’s commercial long-distance
traffic. This led to SJ discontinuing its services in 2012-2013 but SJ however began to reintroduce its
services between Gothenburg and Malmé in 2014.

From 2015 competition has become tougher between Stockholm and Gothenburg now that MTR has
bought new trains and is competing with SJ’s fast trains. MTR began operating 5 train pairs every
weekday with a journey time of 3:20, which increased to 8 train pairs in August 2015. SJ operated 18
services with fast trains and chose to shorten the normal journey time from 3:10 to approx. 3:00 by
reducing the number of stops.

This is the first time there has been more extensive competition with roughly equivalent train
products. Increased price competition means that total rail travel may increase at the expense of air
and car at the same time as operators take travellers from each other.

Experience from the deregulation of long-distance traffic in 1997 is that lower prices can persuade
more car-drivers to take the train. When the competing buses lowered their fares between
Stockholm and Dalarna, bus travel increased substantially. The train lost travellers to begin with but
when train fares were also reduced rail travel increased by 50% in five years. Since an average of 75%
of travellers make long-distance journeys by car in Sweden, most of these new travellers were people
who switched from car to train. After an expansion phase, the supply of bus traffic has decreased and
stabilised.

Tougher competition from the airlines was a contributing factor to SJ’s adoption of a flexible fare
system in exactly the same way as the airlines with very low fares for journeys booked early. As these
are applied generally, competition has increased not only with air travel but also with car and bus.
This may have contributed to the supply of long-distance bus traffic now having decreased and the
bus companies in turn having begun to introduce flexible pricing.

The development of air travel shows an increased supply and stable competition on the major routes
but fluctuating competition on minor routes, sometimes with reduced supply and higher prices.
Regarding air, there is competition both between operators and between airports.

Competition and deregulation can thus lead to increased supply and lower prices on the major routes
but a smaller supply and sometimes higher prices on less-used routes. As regards train and bus, there
is also competition between commercial traffic and the services operated by the regional public
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transport authorities. This means that in the long term there is a risk of the commercial supply of
long-distance traffic decreasing if it is not procured by the state or organised differently.

Development of the supply in a regional perspective

An analysis has been made of the development of the supply in different kinds of relations and
regions by calculating the total travel sacrifice in minutes and the generalised cost. The total travel
sacrifice is a combined appraisal of journey time. frequency of service, comfort and changes in
minutes. The generalised cost is the travel sacrifice concerted to time values (SEK) and added to the
ticket price. This reflects the changes in supply and prices and calculations have been made for 1990,
2000 and 2015.

It can be seen that the generalised cost per journey is fairly low in the metropolitan triangle where it
is approx. 1,000 SEK per journey and has gradually fallen with shorter journey times and low price.
Development has also been positive in Norrland with shorter journey times. In the Umea—Stockholm
relation in particular, where there were previously only night trains, the change has been substantial.
With the opening of the Bothnia Line, fast trains have begun to operate to and from Umea, which
means both shorter journey time, higher frequency of service and lower prices.

In medium-sized relations in central Sweden, e.g. Karlstad—Stockholm and Borlange—Stockholm, the
generalised cost is lower mainly due to shorter distances. Changes have not been as great here. The
Kalmar—Gothenburg relation has a relatively high cost despite a short distance but the journey time is
long in this case.

The relatively speaking worst standard is that on the routes to Norway: Stockholm—0slo and Oslo—
Gothenburg, with both long journey times and low frequency of service despite a large traffic base.
Stockholm—Oslo has extensive air traffic and Oslo—Gothenburg is dominated by the car. In autumn
2015, however, SJ began operating fast trains on the Stockholm—0Oslo route. The railway’s
infrastructure is however poor in parts because infrastructure planning is a national matter and stops
at the border.

Driving forces for the railway’s development

Over the years from 1990 to 2015 it is clear that the first and major driving force for the railway’s
development is investment in the railway’s infrastructure and the subsequent establishment of new
traffic. The reform of traffic policy of 1988, where track and operation were separated and where
investments in railways began to be made on socio-economic grounds, in exactly the same way as for
roads, was a prerequisite for this. This meant that fast trains were introduced and that the train
became an alternative to air.

The strong renewal of the railway network also constituted the basis for the second driving force: the
establishment of a new, fast regional train system and investment in new trains. Here the regional
public transport authorities (RPTA) promoted development of the railway where the primary aim was
enlarge the regional labour markets within one hour’s journey time.

The third driving force for development of the railway was intermodal competition, i.e. competition
between train, bus and car. This began with the deregulation of long-distance bus traffic in 1997 that
led to SJ reducing its prices, which in turn led to many car-drivers choosing the train. The
establishment of low-cost flights around 2005 had the same effect, contributing to SJ introducing a
more flexible pricing system with very low prices.
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The fourth, and perhaps the driving force with least effect, is intramodal competition, i.e.

competition between train companies in commercial long-distance traffic. This began in 2009 but has

so far mainly led to a supply that complements SJ’s traffic. It was not until 2015, with the

establishment of the MTR Express fast trains on the Gothenburg—Stockholm route, that any real

competition has been seen. Here again, the effect of price will likely be more important than the
effect of supply and has also contributed to SJ reducing its prices. The greatest effect will probably be
that trains take market shares from car and air and that some new journeys are made possible.

Table 1. Summary of effects of deregulation on interregional traffic.

Relations Year Period Type Impact on SJ Impact on the market
New operators
Night trains to Jdmtland 2007 Seasonal Low-price Little Capacity increase
Veolia
Malmé-Stockholm 2009- Daily Low-price IC trains More freedom of
Veolia established choice
Gothenburg—Stockholm 2012- Daily > Luxury train | Small New product
Skandinaviska Jernbanor Weekend
Kristinehamn-Gothenburg 2010- Daily Direct trains | None More comfortable
Falun-Gothenburg 2012- No travel
Tagab changing
Gothenburg— 2009- Daily Regional Operated for 3 First increased supply
Malm6/Copenhagen 2011 trains years and lower prices then
Oresund trains 2012-2013 SJ’s services Less freedom of
then discontinued | choice
Gothenburg—Malmé SJ 2014- Daily Fast trains Larger network More freedom of
choice
Stockholm-Uppsala SL 2013- Daily Commuter Some More freedom of
trains competition choice
Malmé-Réjan-Ostersund 2013- Seasonal Night trains | None More freedom of
Mora-Réjan (Vemdalen) 2013- Seasonal Connection | Positive choice
IBAB/Veolia More freedom of
choice
Ludvika—Stockholm 2014 Weekend Regional Some More comfortable
trains competition travel
Sundsvall-Stockholm Hector 2014 Daily IC trains Never started
Gothenburg—Stockholm: SJ 2014 18 services | Fast trains None
City trains March 2014 | 5 services Fast trains Taken over Never started
MTR August 9 services Fast trains Start postponed
2014
Gothenburg—Stockholm: SJ 2015 18 services | Fast trains Shorter journey More freedom of
MTR March 2015 | 5-8 services | Fast trains time choice
Lower prices
Karlstad—Stockholm August Daily IC trains Small More services
2015

Tagab
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Travel speed in different traffic systems

150
= 125 Commersial long-
“E‘ distance traffic
& o . .
N /_,J Commersial regional
2 100 e T traffic
o \-—-f'/ — State subsidised
r traffic
© _H-_
m_ 75 = — RPTAs commuter
2 — trains
Q
o RPTAs’ county lines
— 50
)
=
©
{5
-

25

0 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T i 1

1990 1993 1996 1999 2002 2005 2008 2011 2014
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Average price of different products

45
40
SJ Express train,
highest price
35 |
£ ====SJ EXpress train,
§ 30 discounted price
hd
>
» 25 8 Night Train, 3-
@ bed compt.
1]
=
E— 20 - /\
S / ==S5J |C/Regional
2 normal price
F 15 /A N
===RPTA Monthly
10 /\=___,A‘ . j pass
5 SJ Express Train,
el L/-, lowest price
0 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T
1990 1995 2000 2005 2010 2015
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Generalised cost (sek)
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Kort sammanfattning

Jarnvagens roll i trafiksystemet

e Bilen adr det mest anvanda fardmedlet och anvdnds bade for korta och langa resor

e Bussen anvéands for lokal- och regionaltrafik och i viss man for langa resor

e Flyget anvands bara for langa resor och har en avgérande betydelse for utrikesresorna

e Taget har stor betydelse for den regionala trafiken for pendling och snabba regionaltag har
fatt allt storre betydelse for att skapa storre arbetsmarknader.

e Taget dr ocksa det storsta kollektivtrafikmedlet for langa resor och snabbtdgen har blivit ett
alternativ till flyget mellan manga orter i Mellansverige

Utvecklingen i ett langsiktigt perspektiv
e Privatbilens expansion 1950-1970 och minskad tagtrafik
e Energikriserna 1974 och 1979 och 6kad tagtrafik
e Flygets expansion under 1980-talet och stagnerande tagtrafik
e Investeringar i jarnvagar och nya tag 1990-2010 gav fordubblad tagtrafik
e Kvalitetsproblem fran 2010 som foljd av 6kad trafik och eftersatt underhall

Utvecklingen 1990-2015
e KTH har undersokt utbudet i tagtrafiken varje ar 1990-2015 — en unik tidsserie
e Det gar dubbelt sa manga tag som gar 20 % snabbare 2015 &n 1990
e Priserna har varit stabila men prisdifferentieringen har okat
e Tagresandet har 6kat med 100 % sedan 1991
e Resandet med regionaltag har 6kat med 205 % och med fjarrtag med 51 %

Utvecklingen 2015
e Okat utbud och lagre priser Stockholm-Goteborg som féljd av MTR:s nya snabbtag
e SJ kor snabbtag Stockholm—0Oslo fran augusti 2015 med kortare restid och fler turer
e Nya regionaltag (Pagatag) Kristianstad—Karlshamn
e Sankta priser i SJ:s fjarrtrafik och nattag
e Sma prishojningar i RKM:s regionaltag

Effekter av avregleringen av den kommersiella fjarrtrafiken fran 2007
e Konkurrens med SJ:s fjarrtrafik huvudsakligen med lagpristag med gamla vagnar
e Inte bara konkurrerande utan daven kompletterande trafik har startats
e Konkurrens mellan langvaga regionaltag och fjarrtag Goteborg—Malmo
e Fran 2015 konkurrens mellan SJ:s och MTR:s snabbtag Stockholm—-Goéteborg
e Palang sikt kan konkurrensen leda till nedlaggning av mindre I6nsam trafik sasom nattag

Effekter av konkurrensen mellan transportmedel
e Hard konkurrens inom inrikesflyget sedan 1994 — stabil pa de storsta linjerna
e Konkurrens mellan flygbolag och flygplatser som ger labilt utbud pa de mindre linjerna
e Konkurrens i langvaga busstrafik sedan 1997 huvudsakligen med lagt pris
e Busskonkurrensen har minskat som féljd av lagre tagpriser
e Hard konkurrens mellan tagbolag fran 2015
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0. Sammanfattning

Jarnvagens roll i transportsystemet

Bilen ar det mest anvanda fardmedlet och anvands bade for korta och langa resor. Flyget anvéands
bara for langa resor och har en avgérande betydelse for utrikesresorna. Bussen anvands for lokal-
och regionaltrafik och i viss man for langa resor. Nastan alla ménniskor gar eller cyklar varje dag
sarskilt i medelstora stader.

Taget har sin storsta betydelse for pendeltrafik omkring de stora staderna dar tagets stora kapacitet
behdvs. Pa langa avstand knyter taget ihop Sverige och snabbtagen har gjort att man kan resa fram
och tillbaka 6ver dagen mellan manga orter i Mellansverige och s6dra Sverige. Snabba regionaltag
har fatt allt storre betydelse de senaste aren i hela Sverige for att skapa storre arbetsmarknader.

Utvecklingen av tagtrafiken

Utvecklingen av persontrafiken pa jarnvag i ett langsiktigt perspektiv framgar av figuren nedan.
Under perioden 1950-1970 expanderade privatbilismen snabbt och tagutbudet minskade successivt.
En tillfallig svacka var tagledarstrejken 1971. Under den forsta energikrisen 1974 da det ocksa var
bensinransonering under en kort period 6kade tagtrafiken kraftigt. Nasta 6kning kom 1979 vid den
andra energikrisen da ocksa lagpriser infordes pa tagen genom ett politiskt beslut. Under 1980-talet
minskade resandet nagot, bl.a. beroende pa flygets expansion.

Persontrafik pa jarnvag
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Figur 0.1: Utveckling av persontransportarbetet med jéirnvég 1950-2014.

1990-talet inleddes med en kraftig resandeminskning 1991-1992 som f6ljd av moms pa resor men
déarefter uppstod en kontinuerlig 6kning som féljd av utbyggnaden av banorna och ny tagtrafik. Nya
banor blev successivt klara och utbudet forbattrades kraftigt och det totala resandet blev storre dn
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nagonsin tidigare ar 1999. Trafiken fortsatte att 6ka till ar 2004 da det totala resandet minskade
nagot som foljd av minskat utbud och 6kad flygkonkurrens. 2005-2009 6kade resandet kraftigt
genom battre utbud, lagre priser i fjarrtrafiken och 6kad miljomedvetenhet.

Under aren 2010-2011 stagnerade utvecklingen pa grund av de stora kvalitetsproblem som féljde av
tva harda vintrar. Eftersom bade gods- och persontrafiken 6kat var kapacitetsutnyttjandet hogt och i
kombination med eftersatt underhall uppstod manga fel som orsakade férseningar och installda tag.
Avregleringen hade ocksa satt sina spar i vinterberedskapen. Det innebar att den tidigare positiva
trenden brots. Persontrafiken har darefter aterhdmtat sig och under 2012-2014 6kade sarskilt den
regionala trafiken.

Utvecklingen av utbud och priser 1990-2015

KTH Jarnvagsgrupp har undersokt utbud och priser pa ett stort urval av jarnvagslinjer varje ar 1990-
2015. Sammanfattningsvis visar dessa data tydligt att medelhastigheten hojts kraftigt framfor allt pa
langre avstand och att turtdtheten samtidigt 6kat generellt men mest i lokal och regional tagtrafik.
Investeringarna i infrastruktur och nya tag har resulterat i mer an 100 % fler tag som gar 20 %
snabbare. Sammantaget har det inneburit en 6kning av tagresandet med 100 % i personkilometer
fran 1991, som var den lagsta nivan efter att resemomsen inforts, till 2014 som ar den senast
tillgangliga statistiken. De kortvaga resorna under 10 mil har 6kat med 205 % och de langvaga
resorna med 51 %. Det ar framférallt den regionala trafiken och den interregionala snabbtagstrafiken
som 6kat mest.

Priserna i kommersiell trafik har blivit alltmer differentierade. Under 1990-talet infordes X 2000-
tdgen med hogre komfort och kortare restider som kunde konkurrera med flyg och darmed en hogre
prisniva. InterCity-tag och regionaltag har haft en relativt stabil prisniva bortsett fran nar moms
infordes pa resor 1991. Under 2000-talet har alltmer flexibel prissattning inforts i SJ:s trafik med laga
priser dven pa X 2000-tagen. Nya operatorer har framst satsat pa lagpristag men under 2015 maérks
den 6kade konkurrensen mellan snabbtagen genom att priserna sankts. Priset pa manadskort for
lokal- och regionaltag har mer an fordubblats mellan 1990-2015 men fran en fran borjan Iag niva.

Effekter av avregleringen

Den kommersiella inrikestrafiken borjade avregleras 2007 da SJ:s monopol pa chartertrafik och
nattagstrafik togs bort. 2009 6ppnades for konkurrens vid veckosluts- och helgtrafik. Fran 1 oktober
2010 avreglerades trafiken fullt ut, vilket i realiteten innebér trafikeringsaret 2012 eftersom ansdkan
om taglagen maste lamnas in i april 2011 for tidtabellen som borjade galla i december 2011.

Syftet med avregleringen av jarnvagen ar i grunden att den ska leda till en férbattring av
trafikutbudet sa att fler valjer taget. Det kan ske pa tva satt: Dels genom att nya operatorer etablerar
ny trafik, dels genom att de gamla statliga operatérerna blir effektivare och mer kundanpassade
genom konkurrenstrycket. Avregleringens effekter kan saledes inte bara méatas i de nya
operatorernas etablering utan dven hur de gamla operatdrerna paverkats. Av tabell 0.1 framgar den
nya trafikens karaktar och hur den paverkat SJ och marknaden.

Avregleringen av den kommersiella tagtrafiken har initialt lett till etablering av lagpristag och
sasongtrafik med gamla vagnar samt trafik som snarare kompletterar dn konkurrerar med SJ:s utbud.
Att det ar sa beror pa att det ar en stor affarsrisk att investera i nya tag och att planeringstiden ar
lang samtidigt som det ar kapacitetsbrist i jarnvagsnatet.
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De regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) kan delvis konkurrera med kommersiell
interregional trafik nar linjerna blir [ansgranséverskridande och allt langre. Huvudsakligen
kompletterar dock RKM:s trafik den kommersiella interregionala trafiken och fungerar som
matartrafik till den kommersiella trafiken.

Ett speciellt fall var nar de delvis skattesubventionerade Oresundstagen fick trafikeringsratt mellan
Goteborg och Malmo 2009 borjade konkurrera med SJ:s kommersiella fjarrtrafik. Det ledde till att SJ
lade ner sin trafik 2012-2013 men fran 2014 borjade SJ dock ater att kéra snabbtag Goteborg—
Malmo.

Fran 2015 har det blivit hard konkurrens mellan Stockholm och Géteborg da MTR har kopt nya tag
och konkurrerar med SJ:s snabbtag. MTR borjade med att kora 5 tagpar per vardag med en restid pa
3:20 vilket utdkades till 8 tagpar i augusti 2015. SJ korde 18 turer med snabbtag och valde att
forkorta den normala restiden fran 3:10 till ca 3:00 genom att minska antalet uppehall.

Det ar forsta gadngen som det blir en mer omfattande konkurrens med nagorlunda likvardiga
tdgprodukter. Det 6kade priskonkurrensen innebar att det totala tagresandet kan komma att 6ka pa
bekostnad av flyg och bil samtidigt som operat6rerna tar resenarer av varandra.

Erfarenheten fran avregleringen av den langvaga busstrafiken 1997 ar att lagre priser kan innebara
att fler bilister valjer att aka tag. Nar de konkurrerande bussarna sankte priset mellan Stockholm och
Dalarna okade bussresandet kraftigt. Da forlorade taget forst resendrer men néar sedan ocksa taget
sdnkte priset 6kade tagresandet med 50 % pa fem ar. Eftersom i genomsnitt 75 % aker bil pa
langvéga resor i Sverige sa kom de flesta resendrerna fran bil. Efter en expansionsfas har utbudet av
busstrafik minskat och stabiliserats.

Den hardare flygkonkurrensen medverkade till att SJ inférde ett flexibelt prissystem precis som flyget
med utgangspunkt fran mycket Iaga priser vid tidig bokning. D3 dessa tillampas 6verallt innebar de
inte bara en 6kad konkurrens med flyg utan dven med bil och buss. Det har medverkat till att utbudet
av langvaga busstrafik nu har minskat och att bussbolagen i sin tur borjat inféra flexibla priser.

Utvecklingen av flyget visar pa 6kat utbud och stabil konkurrens i de storsta relationerna men labil
konkurrens i de mindre relationerna med ibland minskat utbud och hégre priser. For flyg ar det
konkurrens bade mellan operatérer och mellan flygplatser.

Konkurrens och avreglering kan saledes ge uttkat utbud och lagre priser i de stora relationerna men
samre utbud och ibland hogre priser i de sma relationerna. For tag och buss finns dven konkurrens
mellan den kommersiella trafiken och den som bedrivs av de regionala kollektivtrafikhuvudmannen.
Det innebar att det pa sikt finns risk for att kommersiella utbudet av fjarrtrafik minskar i omfattning
om den inte upphandlas av staten eller organiseras pa annat satt.

Utvecklingen av utbudet i ett regionalt perspektiv

En analys har gjorts av utvecklingen av utbudet i olika typer av relationer och regioner genom att
berdkna den totala resuppoffringen i minuter och den generaliserade kostnaden. Den totala
resuppoffringen dr en sammanvagning av restid, turtathet, komfort och byten i minuter. Den
generaliserade kostnaden ar tidsuppoffringen omraknad till tidvarden (kr) och summerat med
biljettpriset. Denna aterspeglar forandringarna i utbud och priser och en berdkning har gjorts for
1990, 2000 och 2015.
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Det framgar att den generaliserade kostnaden per resa ar ganska lag i storstadstriangeln dar den
ligger pa ca 1000 kr per resa och har minskat succesivt bade genom kortare restider och lagre pris.
Utvecklingen har ocksa varit positiv i Norrland, med minskade restider. Sarskilt i relationen Umed—
Stockholm, dar det bara fanns nattag forut har forandringen varit stor. Genom Botniabanan har
snabbtag borjat trafikera Umea vilket bade innebér en kortare restid, 6kad turtathet och lagre priser.

| medelstora relationer i Mellansverige som Karlstad—Stockholm och Borlange—Stockholm ar den
generaliserade kostnaden mindre framst pa grund av kortare avstand. Forandringarna har har inte
varit lika stora. Relationen Kalmar—Goteborg har en relativt hog kostnad trots kort avstand men
restiden ar har ganska lang.

Den relativt sett sdmsta standarden &r det pa forbindelserna till Norge: Stockholm—0Oslo och Oslo—
Goteborg. Dar var det bade lang restid och 1ag turtathet trots att trafikunderlaget ar stort.
Stockholm—Oslo har en omfattande flygtrafik och Oslo—Goteborg dominerar biltrafiken. Under
hosten 2015 satte emellertid SJ in snabbtag Stockholm—0slo. Jarnvagens infrastruktur ar dock delvis
dalig beroende pa att infrastrukturplaneringen ar nationell och stannar vid gransen.

Drivkrafter for jarnvagens utveckling

Under perioden 1990-2015 ar det tydligt att den forsta och storsta drivkraften for jarnvagens
utveckling ar investeringarna i jarnvagens infrastruktur och den darpa féljande etableringen av nya
trafiksystem. 1988 ars trafikpolitiska reform, med separering av bana och drift och dar investeringar i
jarnvagar borjade goras pa samhallsekonomisk grund precis som i vagar, var en forutsattning for
detta. Det innebar att snabbtagen introducerades och att taget blev ett alternativ till flyget.

Denna kraftiga fornyelse av jarnvagsnatet utgjorde ocksa grunden for den andra drivkraften:
Etableringen av nya snabba regionaltagsystem och investeringar i nya tag. Da blev de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) drivande for att utveckla jarnvagen dar huvudsyftet var att vidga
de regionala arbetsmarknaderna inom en timmes restid.

Den tredje drivkraften for utvecklingen av jarnvagen var den intermodala konkurrensen dvs.
konkurrensen mellan tag, buss och bil. Det bérjade med avregleringen av den langvaga busstrafiken
1997 som ledde till att SJ sénkte sina priser vilket i sin tur ledde till att manga bilister valde taget.
Samma effekt fick etableringen av lagprisflyg omkring 2005, det bidrog till SJ inférde ett mer flexibelt
prissystem med mycket laga priser.

Den fjarde, och hittills minsta, drivkraften ar den intramodala konkurrensen dvs. konkurrens mellan
tagbolag i kommersiell fjarrtrafik. Denna boérjade 2009 men har hittills huvudsakligen inneburit ett
utbud som kompletterar SJ:s trafik. Det ar forst 2015 med etableringen av MTR Express snabbtag
Goteborg—Stockholm som det har blivit verklig konkurrens. Aven har dr sannolikt priseffekten
viktigare dn utbudseffekten och har ocksa bidragit till att SJ sankt sina priser. Den storsta effekten ar
sannolikt att tag tar marknadsandelar fran bil och flyg samt att en del nya resor maojliggérs.
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Tabell 0.1. Sammanstillning av effekter av avregleringen av den interregionala trafiken.

o

Relationer Ar Period Karaktdr Paverkan pa SJ | Pdverkan pa

Ny operatér marknaden
Nattag Jamtland 2007- Sasong Lagpris Liten Okad kapacitet
Veolia

Malmo-Stockholm 2009- Daglig Lagpris IC-tag Okad valfrihet
Veolia etablerades

Goteborg—Stockholm 2012- Daglig > Lyxtag Liten Ny produkt
Skandinaviska Jernbanor veckoslut

Kristinehamn—Goteborg 2010- Daglig Direkttag Ingen Bekvdamare resor
Falun—Goteborg 2012- Utan

Tagab byte

Goteborg— 2009- Daglig Pendlar- 3 ars trafik Forst okat utbud
Malmo/Képenhamn 2011 tag Darefter Sls lagre pris darefter
Oresundstag 2012-2013 trafik nedlagd Minskad valfrihet
Goteborg—Malmo SJ 2014- Daglig Snabbtag Storre nat Okad valfrihet
Stockholm—-Uppsala SL 2013- Daglig Pendeltag Viss konkurrens | Okad valfrihet
Malmé—-Réjan—0stersund 2013- Sasong Nattag Ingen Okad valfrihet
Mora—Réjan (Vemdalen) 2013- Sasong Anslutning | Positiv Okad valfrihet
IBAB/Veolia

Ludvika—Stockholm 2014 Veckoslut | Regionaltag | Viss konkurrens | Bekvdamare resor
Sundsvall-Stockholm 2014 Daglig IC-tag Kom ej igang

Hector

Goteborg—Stockholm: SJ 2014 18 turer Snabbtag Ingen

Citytag 2014 mars | 5 turer Snabba tag | Koptes upp Kom ej igang
MTR 2014 aug 9 turer Snabbtag Uppskjuten start
Goteborg—Stockholm: SJ 2015 18 turer Snabbtag Kortare restid Storre valfrihet
MTR 2015 mars | 5-8 turer Snabbtag Lagre priser

Karlstad—Stockholm 2015 aug Daglig IC-tag Liten Fler turer

Tagab
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1. Inledning

1.1 Oppen och konkurrensutsatt marknad

MarknadsOppning inom jarnvagstransporter férordas av EU, och den forsta stora lagstiftningen kom
1991 (direktiv 91/440/EEG). For att gynna tagpassagerare och godskunder och att integrera det
europeiska jarnvagsomradet och skapa en EU: s inre marknad for jarnvag bor nationella
jarnvagsmonopol brytas upp till férman for konkurrens och darmed bilda en mer konkurrenskraftig
och effektiv jarnvagssektor. Denna marknadsoppning, eller avreglering, syftar till att etablera nya
tjanster samt att satta press pa de etablerade foretagen att bli mer effektiva och kundorienterade.
Sedan 1991 har 6ppnandet av marknaden gatt vidare i olika takt inom EU. Separering av infrastruktur
och trafik har genomforts i flera lander inklusive i Sverige medan andra haller fast vid den vertikala
integrationen som modell. Marknader for godstransporter pa jarnvag har varit helt 6ppen for
konkurrens sedan 2007 och fér den internationella persontrafiken fran 2010. De nationella
marknaderna for inrikes persontrafik pa jarnvag har varit i stort sett stdingda med undantag for till
exempel Storbritannien, Tyskland, Italien och Sverige.

Oppnandet av marknaden i Sverige har till stor del varit en féregangare i EU: s modell.
Infrastrukturen separerades fran jarnvagsforetagen 1988. Upphandlad persontrafik, fraimst regionala
tjdnster som drivs av trafikhuvudmannen (trafikhuvudman), 6ppnades fér andra aktorer dn den
dominerande operatoren (SJ) 1990. | godstrafik pa jarnvag rader konkurrens pa spar sedan 1996. En
stegvis avreglering av alla interregionala persontrafik pa jarnvag i Sverige fullféljdes i oktober 2010.
Da hade redan de andra fardmedlen for interregionala resor avreglerats: Inrikes flygtrafik 1992 och
langvaga busstrafik perioden 1997-1999. Omfattande investeringar har gjorts i jarnvagsinfrastruktur
under de senaste decennierna och foljaktligen var det dags att avreglera fjarrtagstrafiken for att
uppna en battre fungerande marknad for interregionala resor.

En hornsten ar samhallsnyttan med marknadséppning: Man raknar med att konsumenterna ska tjana
pa 6kad konkurrens. | propositionen som foregick den interregionala tagtrafikens avreglering, eller
rattare sagt avveckling av SJ:s exklusiva trafikeringsratt i den interregionala persontrafiken, star det:

”Avgorande fér om reformen ska kunna betraktas som framgangsrik ar vad den kommer att betyda
for resendrerna” (Prop. 2008/09:176)

| féreliggande rapport féljer vi upp utvecklingen av utbud och efterfragan inom persontrafik pa
jarnvag med ett urval strackor i Sverige och till grannlanderna.

1.2 Bakgrund

Banverket gav ar 2000 KTH Jarnvagsgrupp i uppdrag att utveckla en metod och sammanstalla data
over pris- och utbudsutvecklingen i persontrafiken pa ett stérre antal jarnvagsforbindelser i Sverige
under perioden 1997 till 2000. Resultatet redovisades 2001. Darefter fick KTH Jarnvagsgrupp i
uppdrag att géra en mer fullstandig kartlaggning dnda fran 1990 t.o.m. 2001. Den har sedan
uppdaterats varje ar t.o.m. 2009.

For 2010-2011, 2012-2013 och 2014 gav Trafikanalys KTH Jarnvagsgrupp i uppdrag att ta fram utbud
och priser for jarnvagslinjerna och att sarskilt redovisa effekterna av avregleringen av
jarnvagstrafiken. Dessutom har dven data samlats in om flyg- och busslinjer som konkurrerar med
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jarnvag i langvéaga trafik. Under 2012-2014 medfinansierade Transportstyrelsen denna studie och
2015 overtog Transportstyrelsen hela ansvaret.

1.3 Metod

For de flesta jarnvagslinjerna med persontrafik, har utbud och priser studerats for typiska relationer
mellan orter pa varje linje. Ambitionen har varit att tdcka hela jarnvagsnatet med persontrafik i
Sverige. Kalla har huvudsakligen varit publikationen ”Restider”, senare via natet och en databas fran
SJ AB. Data avser i regel situationen i vinter/vartidtabellen varje ar och géller for en helgfri onsdag i
slutet av mars. Om en sarskild och avvikande tidtabell gdllde under denna period t.ex. pa grund av
banarbeten har en annan period valts, sa att data skall vara sa representativt som mdjligt for hela
tidtabellsaret. For tdg som inte gar hela veckan (veckoslutstrafik) har en torsdag valts.

Fr.o.m. 2013 har en ny metod valts da data samlats in den aktuella dagen fran Samtrafikens databas.
Dessa data har sedan bearbetats i ett sarskilt program som tagit fram vid KTH for att fa fram
jamforbara data i de aktuella relationerna. Vidare har prisdata tagits fram for tag, flyg och buss i de
konkurrerande relationerna for samtliga avgangar vid bokning en vecka i forvag.

En detaljerad databas med varje tag har tagits fram ur vilken féljande data har sammanstallts:

e Antal dubbelturer per vardag
e Medelrestid och kortaste restid
e Ett antal olika prisnivaer:

- 2 klass normalpris (for snabbtag en veckas férkop, aterbetalningsbar biljett eller
motsvarande)

- 1 klass normalpris

- 2 klass rabatterat pris (en veckas forkdp ombokningsbar biljett eller motsvarande)
- 2 klass lagsta pris for ungdom

- 1 klass hogsta pris for vuxen

Fr.o.m. 2012 har insamlingen av data kompletterats med s6kning pa natet av samtliga data for med
alla tag-, buss- och flyglinjer for en torsdag under varen. Det innebar att det finns data 6ver turtathet,
restid och pris for varje tur med alla transportmedel under en dag. Dessa redovisas pa aggregerad
niva i tabeller 6ver samtliga tag- buss- och flyglinjer i rapporten och i sarskild bilaga.

Relationerna har delats in i trafiksystem efter dess funktion i jarnvagsnatet. De olika trafiksystemen
ar:

o Kommersiell fjarrtrafik: Kommersiella linjer huvudsakligen med snabbtag
e Kommersiell regionaltrafik: Kommersiella linjer huvudsakligen med InterCity/Regionaltag

e F.d. Rikstrafik: Trafik som tidigare upphandlades av myndigheten Rikstrafiken med olika
operatorer, och dar enstaka linjer upphandlas av Trafikverket idag

e RKM pendeltag: RKM lokal- och regionaltag upphandlad av olika operatorer
e RKM lansbanor: RKM regionaltag pa f.d. lansbanor upphandlad av olika operatorer

| analys och redovisning av materialet kan emellertid valfri indelning valjas. Alla priser har omraknats
till 2014 ars prisniva med utgangspunkt fran konsumentprisindex (KPI). KPl och omrakningsfaktorn
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1990-2014 framgar av tabellen nedan. KPI for 2014 skiljer sig sa lite fran 2013 att omrakningsfaktorn
blir densamma. | praktiken blir darmed I6pande pris 2012-2014 lika med realpris. KPI for 2015 fanns
inte framme nar detta skrevs, men utvecklingen t.o.m. september 2015 visar en mycket liten
forandring jamfort med 2014. Index for 2015 har darfor satts till 100 vilket innebar att nagon
omrakning av priserna inte genomfoérts for 2014 och 2015.

Tabell 1.1: KPI 1990-2015

Ar KPI Index
2014=1,00

1990 207,8 1,509
1991 227,2 1,380
1992 232,4 1,349
1993 243,2 1,289
1994 248,5 1,262
1995 254.8 1,230
1996 256,0 1,225
1997 257,3 1,218
1998 257,0 1,220
1999 258,2 1,214
2000 260,7 1,202
2001 267,1 1,174
2002 272,8 1,149
2003 278,1 1,127
2004 279,2 1,123
2005 280,4 1,118
2006 284,2 1,103
2007 290,5 1,079
2008 300,6 1,043
2009 299,7 1,046
2010 303,5 1,033
2011 311,4 1,007
2012 314,2 0,998
2013 314,1 0,998
2014 313,5 1,000
2015 313,5 1,000

*) KPI for 2015 har satts lika med 2014
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1.4 Rapportens upplaggning
Rapporten ar upplagd pa foljande satt:

| kap 2 finns en beskrivning av marknaden fér persontrafik och utveckling fram till i dag. Forst
beskrivs transportmarkandens struktur, resandets regionala férdelning. Och vad som styr valet av
transportmedel. Sedan beskrivs utvecklingen av efterfragan totalt och for alla transportmedel 1950-
2014. Darefter jarnvagens utveckling med KTHs undersdkningar av utbud och priser 1990-2015 som
grund. Utbud och priser beskrivs t.o.m. 2015 pa grundval av data som ingar i undersékningen fran
varen 2015. Utvecklingen av efterfragan beskrivs t.o.m. 2014 eftersom statistik for 2015 inte fanns
framme nar rapporten skrevs i september 2015.

| kap 3 beskrivs avregleringen av den kommersiella tagtrafiken fram till i dag. | kap 3.1 beskrivs de
trafikpolitiska forutsattningarna for avregelringen. | kap 3.2 beskrivs detaljerat den trafik som har
etablerats fram till 2015. | kap 3.3 beskrivs den nya trafik som etablerats 2015. | kap 3.4 beskrivs
konkurrerande trafik som lagts ned. | kap 3.5 de regionala trafiksystemen i RKM:s regi 2015 och i kap
3.6 redovisas en oversikt over RKM:s trafik som konkurrerar med fjarrtrafiken.

Kap 4 innehaller en utvirdering av avregleringens effekter. | kap 4.1 beskrivs hur utbudet
Stockholm-Goéteborg med tag, flyg och buss och i kap 4.2 beskrivs priserna for tag, flyg och buss
Stockholm-Goteborg. | kap 4.3 beskrivs de hittillsvarande effekterna av avregleringen och i kap 4.4
beskrivs mojliga langsiktiga effekter av avregleringen.

I kap 5 redovisas analysen av utvecklingen i ett regionalt perspektiv som var det sarskilda uppdrag
som ingick i arets rapport. Det innehaller dels en analys av utbudets utveckling i stora och sma
relationer i kap 5.1. En modell for att berékna tillgdnglighet presenteras i kap 5.2 och tillampas pa
utvecklingen i ett antal relationer i kapp 5.3.

Kap 6 beskriver utvecklingen av utbud och priser i olika typer av tagtrafik 1990-2015. Detta ar en
uppdatering av den tidserie som tagits fram av KTH med uppgifter fér 2015. Skillnaderna mellan 2014
och 2015 beskrivs ocksa.

Kap 7 beskriver utbudet av langvéga busstrafik som konkurrerar med tag 2015. Detta &r en
uppdatering av en tabell som publicerades 2014. Skillnaderna mellan 2014 och 2015 beskrivs ocksa.

Kap 8 beskriver utbudet av flygtrafiken som konkurrerar med tag 2015. Detta dr en uppdatering av
en tabell som publicerades 2014. Skillnaderna mellan 2014 och 2015 beskrivs ocksa.

I kap 9 beskrivs konkurrensen mellan transportmedel i de viktigaste relationerna dar utbudet med
tag, flyg och buss samlats i en tabell. Detta dr en uppdatering av en tabell som publicerades.

I kap 10 foljer diskussion och slutsatser av denna rapport.

I bilagor redovisas prisstrukturen for tagtrafik, metodik och definitioner och metod fér bearbetning
av Samtrafikens databas.
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1.5 Oversiktlig beskrivning av tabeller och databaser

Bakom de tabeller som publiceras i rapporten och i excel-filer ligger ett omfattande arbete i flera
steg. Grundtabellerna ar en databas 6ver varje enskild avgang. Ett exempel framgar av tabell 1.2. For
aren 1990-2012 har dessa tagits fram genom inkodning av data fran publicerade papperstidtabeller
”Restider” genom ett sarskilt inmatningsprogram som darefter kontrollerats och bearbetats. Fér aren
2012-2015 har dessa tagits fram genom att bearbeta Samtrafikens databas i flera steg, se vidare kap
10 och bilagan. 2012 anvdndes bada metoderna for att sdkerstalla kvaliteten.

Samlingstabellerna ar en sammanstallning av data for tagutbudet fran grundtabellerna och redovisas
som en tidsserie for tag 1990-2015. | dessa anges aven priser omraknade till realpris i senast med
senast tillgdngliga konsumentprisindex, i ar fér 2014. Dessa har tidigare publicerats som en bilaga till
rapporten men publiceras fr.o.m. 2014 som en excel-fil. Ett exempel framgar av tabell 1.3.

| rapporten finns ocksa publicerade linjetabeller for tag, flyg, buss for de viktigaste relationerna dar
ocksa det férekommer konkurrens mellan olika operatdrer. Dessa tabeller publiceras i rapporten och
har i denna form funnits for flyg och buss sedan 2011/2012. For tag har tabellen i denna form
publicerats sedan 2013. | dessa tabeller anges ocksa genomsnittspriser hamtade fran en fiktiv
bokning pa natet en vecka innan en resa en vardag under varen i denna rapport 2015.

Av dessa tabeller framgar den intramodala konkurrensen dvs. konkurrensen mellan olika operatorer
med samma transportmedel (t.ex. MTR:s och SJ:s snabbtag Goteborg—Stockholm) eller olika
produkter for samma operator (t.ex. SJ snabbtag och SJ regionaltag Gavle—Stockholm).

Ett exempel pa linjetabeller for fjarrtag framgar av tabell 1.4 och redovisas i kap 3.4. For
regionaltrafik har en sarskild tabell gjorts som ocksa visar konkurrerande bussforbindelser, se tabell
1.5 som redovisas i kap 3.5. For langvaga buss framgar ett exempel pa linjetabell av tabell 1.6 och
publiceras i sin helhet i kap 7. For flyg framgar ett exempel pa linjetabell av tabell 1.7 och publiceras i
sin helhet i kap 8.

Den intermodala konkurrensen dvs. konkurrensen mellan olika transportmedel framgar av en tabell
med tag, flyg och buss samlade per relation. | denna tabell har alla avgangar per transportmedel
summerats och medelvarden beraknats for vissa variabler. Ett exempel framgar av tabell 1.8. Denna
tabell publiceras i kap 9.

Anledningen till att inte alla data kan redovisas pa samma sétt i tidserier beror pa att uppdraget till
KTH har utvidgats successivt. Fran borjan var uppdraget att ta fram utbud och priser for tag fr.o.m. ar
1997 till 2000 vilket senare utvidgades till att ga bakat och ta fram data fran 1990. Darefter har fler
relationer lagts till fran 2005. Databasen uppdaterades sedan varje ar t.o.m. ar 2009 pa uppdrag av
Banverket.

Darefter dréjde det en tid innan KTH fick i uppdrag av Trafikanalys och senare Transportstyrelsen att
ta fram data for 2010-2011 och sedan 2012-2013 som publicerats i tva rapporter som vardera
omfattar tva ar. Dessutom tillkom da uppdraget av att utvardera avregleringen av tagtrafiken i
praktiken fran ar 2007. Vidare tillkom att ocksa ta fram utbud och priser for langvédga busstrafik och
flyg som konkurrerar med jarnvag fran 2010. Denna rapport omfattar ett ar och avser 2015 vilket
innebar att utbud och priser beskrivs fér 2015 och efterfragan for 2014.
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Numera publiceras nastan inga tidtabeller och priser i skriftlig form utan endast pa natet vilket gjort

det svarare att ga bakat i tiden. A andra sidan har vi numera tillgang till Samtrafikens databas med

alla data for tag och buss, dock inte flyg och fran 2015 dven prisinformation. Malsattningen dock har

varit att ta fram sa fram sa likvardiga och konsistenta data som mojligt 6ver tiden och fér alla

transportmedel.

Tabell 1.2: Exempel pa grundtabell med samtliga avgdngar Stockholm-Géteborg.

Ar Relation

2011 Goteborg -
2011 Goteborg -
2011 Goteborg -
2011 Goéteborg -
2011 Goéteborg -
2011 Géteborg -
2011 Géteborg -
2011 Géteborg -
2011 Goéteborg -
2011 Goteborg -
2011 Goéteborg -
2011 Goteborg -
2011 Goéteborg -
2011 Goéteborg -
2011 Goteborg -
2011 Goteborg -
2011 Goéteborg -
2011 Goteborg -
2011 Goteborg -
2011 Goteborg -

Stockholm
Stockholm
Stockholm
Stockholm
Stockholm
Stockholm
Stockholm
Stockholm
Stockholm
Stockholm
Stockholm
Stockholm
Stockholm
Stockholm
Stockholm
Stockholm
Stockholm
Stockholm
Stockholm
Stockholm

TT-period ~ Oper Tagnr Produkt Prod.grupp AvgStn

60 - Véren
60 - Véren
60 - Véren
60 - Véren
60 - Véren
60 - Véren
60 - Véren
60 - Véren
60 - Véren
60 - Véren
60 - Véren
60 - Véren
60 - Véren
60 - Véren
60 - Véren
60 - Véren
60 - Véren
60 - Véren
60 - Véren
60 - Véren

SJ |420 X2000
SJ ’402 X2000
SJ ’400 X2000
SJ ’164 Reg
SJ ’422 X2000
S ’424 X2000
s1 [168 Reg
S '100 IC

S '426 X2000
S '428 X2000
SJ '172 Reg
S '430 X2000
S ’432 X2000
SJ ’176 Reg
SJ '434 X2000
SJ '436 X2000
SJ '180 Reg
SJ ’438 X2000
SJ ’106 IC

SJ ’440 X2000

Snabbtag
Snabbtag
Snabbtag
Ovr
Snabbtag
Snabbtag
Ovr
Ovr
Snabbtag
Snabbtag
Ovr
Snabbtég
Snabbtég
Ovr
Snabbtég
Snabbtag
Ovr
Snabbtag
Ovr
Snabbtag

Goteborg
Goteborg
Goteborg
Goteborg
Goteborg
Goteborg
Goteborg
Goteborg
Goteborg
Goteborg
Goteborg
Goteborg
Goteborg
Goteborg
Goteborg
Goteborg
Goteborg
Goteborg
Goteborg

Goteborg

AvgTid AnkTid  AnkStn

00 - 05:07 00 -
00 - 05:54 00 -
00 - 06:00 00 -
00 - 06:04 00 -
00 - 06:42 00 -
00 - 07:42 00 -
00 - 08:02 00 -
00-08:32 00 -
00 - 08:42 00 -
00 - 09:42 00 -
00 -10:02 00 -
00 - 10:42 00 -
00-11:42 00 -
00-12:02 00 -
00 - 12:42 00 -
00 - 13:42 00 -
00 - 14:02 00 -
00 - 14:42 00 -
00 - 15:12 00 -
00 - 15:42 00 -

08:35 Stockholm | 3:28

08:39 Stockholm | 2:45

08:46 Stockholm | 2:46

10:53 Stockholm | 4:49
09:50 Stockholm | 3:08
10:45 Stockholm | 3:03
12:53 Stockholm | 4:51
12:24 Stockholm | 3:52
11:50 Stockholm | 3:08
12:46 Stockholm | 3:04
14:53 Stockholm | 4:51
13:50 Stockholm | 3:08
14:50 Stockholm | 3:08
16:53 Stockholm | 4:51
15:50 Stockholm | 3:08

16:45 Stockholm | 3:03

18:53 Stockholm | 4:51

17:50 Stockholm | 3:08

19:01 Stockholm | 3:49

18:50 Stockholm | 3:08

Restid Period Viavag Byte

Katrineholm (ingen)
Katrineholm (ingen)
Katrineholm (ingen)
Vasterds  (ingen)
Katrineholm (ingen)
Katrineholm (ingen)
Vasterds  (ingen)
Katrineholm (ingen)
Katrineholm (ingen)
Katrineholm (ingen)
Vasterds  (ingen)
Katrineholm (ingen)
Katrineholm (ingen)
Vasterds  (ingen)
Katrineholm (ingen)
Katrineholm (ingen)
Vasterds  (ingen)
Katrineholm (ingen)
Katrineholm (ingen)

Katrineholm (ingen)

Bytestid Forbind Anm M TI O TO F L|S

direkt
direkt
direkt
direkt
direkt
direkt
direkt
direkt
direkt
direkt
direkt
direkt
direkt
direkt
direkt
direkt
direkt
direkt
direkt
direkt

© ©O O O O OO OO OO ©O 0O 0 O O O O o o

B R R R R R R R R R R R R P R B B B BB
B R R R R R R R R R R R R P R R B B BB

N S S e e = T T = T = S S S SN

I T = T R e e e e e e e e N
B R R R R R R R R R R R B R R B R B O R
© Ok B O R RLP ORIERLRERERREIREREREOIERLEOOO
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Tabell 1.3: Exempel pa samlingstabell med tidserie for utbud och priser Stockholm-Géteborg 1990-

2014.
Biljettpriser (i 2014 &rs priser)
Antal turer * Restid * IC/Reg Snabbtég
darav 2kl
darav |darav utan|Katrinehol| darav | Kortaste [ Medel- 2kl Lagsta | normalt Hégsta
Ar Totalt | Snabbtag byte m Vasterds restid restid [ grundpris | (Index) pris pris 2 Kkl rabatt pris

1990 14 - 14 14 - 3:49 4:11 537 kr 100 157 kr . 841 kr
1991 14 2 14 14 - 3:22 4:12 654 kr 122 185 kr 993 kr 1369 kr
1992 16 7 16 16 - 3:18 4:00 587 kr 109 307 kr 918 kr 1337 kr
1993 17 8 17 17 - 2:59 3:47 561 kr 104 160 kr 877 kr 1278 kr
1994 15 8 15 15 - 2:59 3:46 561 kr 105 169 kr 846 kr 1238 kr
1995 16 9 16 16 - 3:05 3:46 548 kr 102 165 kr 825 kr . 1207 kr
1996 18 13 18 18 - 2:54 3:31 589 kr 110 206 kr 792 kr 571 kr | 1534 kr
1997 18 13 18 18 - 2:54 3:29 617 kr 115 216 kr 867 kr 598 kr | 1526 kr
1998 14 11 14 14 - 2:54 3:28 617 kr 115 214 kr 617 kr 465 kr | 1461 kr
1999 18 12 18 12 6 2:59 3:55 615 kr 114 213 kr 615 kr 462 kr | 1454 kr
2000 21 15 21 15 6 2:59 3:41 627 kr 117 223 kr 627 kr 470 kr | 1482 kr
2001 21 15 21 15 6 2:59 3:42 641 kr 119 218 kr 765 kr 565 kr | 1488 kr
2002 21 15 21 15 6 2:55 3:41 628 kr 117 213 kr 749 kr 553 kr | 1457 kr
2003 22 15 21 15 7 2:57 3:50 588 kr 109 220 kr 768 kr 559 kr [ 1666 kr
2004 22 15 22 15 7 2:55 3:39 562 kr 105 168 kr 765 kr 304 kr | 1653 kr
2005 22 16 22 15 7 2:55 3:37 574 kr 107 173 kr 780 kr 303 kr | 1646 kr
2006 22 16 22 15 7 2:45 3:41 566 kr 105 170 kr 769 kr 298 kr | 1624 kr
2007 23 15 23 15 8 2:46 3:43 549 kr 102 103 kr 720 kr 103 kr | 1589 kr
2008 24 16 24 16 7 2:45 3:41 552 kr 103 99 kr 730 kr 99 kr [ 1616 kr
2009 24 17 24 17 7 2:45 3:35 582 kr 108 100 kr 767 kr 100 kr | 1709 kr
2010 26 17 26 19 7 2:45 3:36 744 kr 139 99 kr 769 kr 151 kr | 1733 kr
2011 27 18 27 20 7 2:45 3:36 724 kr 135 96 kr 737 kr 146 kr | 1640 kr
2012 28 18 28 21 7 2:50 3:39 712 kr 133 95 kr 761 kr 195 kr | 1626 kr
2013 28 18 28 21 7 2:50 3:38 792 kr 148 95 kr 832 kr 195 kr | 1890 kr
2014 25 18 25 18 7 2:50 3:36 792 kr 148 95 kr 832 kr 195 kr | 1890 kr

*) Alla dagtég
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Tabell 1.4: Utdrag ur linjetabell med data fér fidrrtdg 2014.

Ar Fran Till Antal turer * Restid * Biljettpriser (i 2014 &rs priser)
Operator produkt _ 2 klass _ 1 klass _
darav utan| Kortaste | Medel- Lagsta | Normalt | Hogsta | Lagsta | Normalt [ Hogsta
Totalt byte restid restid pris ‘ pris ‘ pris pris pris pris
Goteborg - Stockholm
2014 | Goéteborg C Stockholm C  |SJ Snabbtég 18 18 2:50 3:09 195 kr 606 kr 1394 kr | 620 kr 833 kr 1770 kr
2014 | Goteborg C | Stockholm C |SJ Owiga 1 1 4:08 4:08 454 kr 549 kr 842 kr
2014 | Goteborg C | Stockholm C |SJ Regional 7 7 4:40 4:45 437 kr 538 kr 793 kr 607 kr 740 kr 1103 kr
2014 | Goteborg C Stockholm C  |SKJB Bla taget il il 3:40 3:40 535 kr 535 kr 642 kr 749 kr 749 kr 899 kr
Sundsvall - Stockholm
2014 Sundsvall Stockholm C  |SJ Snabbtég 9 9 3:25 3:34 195 kr 592 kr 1189 kr | 544 kr 862 kr 1552 kr
2014 | Sundsvall Stockholm C | X-Trafik, SJ 4 0 3:57 4:06 301kr  36Lkr  402kr | 445kr 586 kr 717 kr
Tabell 1.5: Utdrag ur linjetabell med data fér regionaltdg och konkurrerande busstrafik 2014.
Ar Fran Till Restid * Biljettpriser (i 2014 ars priser)
Operator produkt 2 Klass L Klass
P p déravutan| Kortaste Medel- Lagsta | Normalt | Hogsta Lagsta | Normalt | Hogsta
byte restid restid pris pris pris pris pris pris
Uppsala - Stockholm
2014 Uppsala C Stockholm C |SJ Regional 37 0:36 0:37 84 kr 90 kr 89 kr 100 kr 111 kr 113 kr
2014 Uppsala C Stockholm C |SL Pendeltag 39 0:55 0:55 109 kr 109 kr 109 kr
2014 Uppsala C Stockholm C  |Swebus Express 11 0:55 1:09 59 kr 69 kr 89 kr
Arlanda-Stockholm C
2014 Arlanda Stockholm C |Arlanda Express 84 0:20 0:20 236 kr 260 kr 260 kr
2014 Arlanda Stockholm C  |SL Pendeltag 40 0:37 0:37 125 kr 125 kr 125 kr
2014 Arlanda Stockholm C |SJ Regional 8 0:19 0:19 267 kr 271 kr 277 kr 380 kr 386 kr 395 kr
2014 Arlanda Stockholm C  |Flygbussarna 100 0:45 0:45 99 kr 105 kr 105 kr
Tabell 1.6: Utdrag ur linjetabell med data fér Idngvéga busslinjer 2014.
Ar Fran Till Antal turer * Restid * Biljettpriser (i 2014 &rs priser)
Operator darav | Kortaste | Medel- | Normalt | Lagsta | Hogsta
Totalt |[utan byte| restid restid pris pris pris
Goteborg - Stockholm
2014 Nils E terminal Cityterminalen Swebus 4 4 6:30 7:35 419 kr 389 kr 439 kr
2014 Nils E terminal Cityterminalen Bus4you 3 3 6:30 6:30 379 kr
Nils E terminal Cityterminalen Nettbuss express Nedlagd 2013
Sundsvall - Stockholm
Busstation Cityterminalen Swvenska Buss Nedlagd 2013
2014 Busstation Cityterminalen Y-buss 4 4 4:30 5:31 300 kr 232 kr
Tabell 1.7: Utdrag ur linjetabell med data fér flyglinjer 2014.
Fran Till Antal turer * Restid * Biljettpriser (i 2014 ars priser)
Operator dérav utan| Kortaste | Medel- | Normalt | L&gsta Hogsta
Ar Totalt byte restid restid pris pris pris
Goteborg - Stockholm
2014 Landvetter Arlanda SAS 13 13 1:00 1:01 1207 kr | 669 kr | 2419 kr
2014 Landwetter Arlanda Norwegian 5 5 0:55 0:59 349 kr 999 kr
2014 Landwetter Bromma Malmo Awviation 14 14 0:55 0:57 1652 kr [ 516 kr | 2 467 kr
Sundsvall - Stockholm
2014 Sundsvall Arlanda SAS 5 | 5 | oss | o058 |1275kr| 919k | 2419k
2013 Sundsvall Arlanda Skyways Nedlagd 2012-05-21
2014 Sundsvall Bromma Malmo Awviation 8 8 | 0:55 | 0:55 1659 kr [ 919 kr | 2 348 kr
Tabell 1.8: Utdrag ur linjetabell med data fér tag, flyg och buss 2014.
Ar Fran Till Antal turer * Restid * Biljettpriser (i 2014 ars priser)
Operator 2 klass 1 klass
produkt darav utan| Kortaste | Medel- | Légsta | Normalt | Hogsta | Lagsta | Normalt [ Hogsta
Totalt byte restid restid pris pris pris pris pris pris
Goteborg - Stockholm
2014 Goteborg C Stockholm C  |Tag 27 27 2:50 3:37 195kr 557 kr 1394 kr| 607 kr 774 kr 1770 kr
2014 Landvetter Arlanda/Bromma |Flyg 32 32 0:55 0:59 349 kr 953 kr 2467 kr
2014 | Nils E terminal | Cityterminalen |Buss 7 7 6:30 7:.07 389 kr 399 kr 439 kr
Sundsvall - Stockholm
2014 Sundsvall Stockholm C | Tag 13 9 3:25 3:43 195kr 476 kr 1189kr | 445kr 724 kr 1552kr
2014 Sundsvall Arlanda/Bromma |Flyg 13 13 0:55 0:56 919 kr 1467 kr 2 419 kr
2014 Busstation Cityterminalen |Buss 4 4 4:30 5:31 232 kr 300 kr
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2 Utvecklingen av tagtrafiken

2.1 Transportmarknadens struktur

Resor &r inget sjalvandamal utan ar en konsekvens av manskliga behov och samhallets organisation.
Resor ar en foljd av att vissa behov eller drenden inte kan tillfredsstallas pa den egna orten utan att
man maste resa till en annan ort. Fran borjan tillfredsstallde manniskan de flesta behoven lokalt men
allteftersom transporthjalpmedel utvecklats har manniskan successivt vidgat sitt revir.

En forsta indelning av resbehoven kan goras i dagliga och ej dagliga resor. Med dagliga resor avses
resor som kan goras varje dag och som ofta gors regelbundet med en viss frekvens och till samma
malpunkt for att tillfredsstélla "vardagliga behov" t.ex. arbetsresor, skolresor, inképsresor samt vissa
besoksresor. De dagliga resorna gors inom den region som man bor i men resornas rackvidd och
regionens storlek paverkas av transportmedlens prestanda.

Den andra typen av resor ar ej dagliga resor som gors intermittent och till andra regioner an den man
bor i. Det kan vara tjansteresor till orter langt bort i det egna landet eller utlandet eller privatresor
som semesterresor eller slakt- och vanresor. Dessa resor kan ske 6ver dagen (men inte dagligen) dvs.
fram och tillbaka samma dag, Over ett veckoslut eller éver flera dagar (eller veckor) med
Overnattningar i malorterna.

Tidsbudgetrestriktioner och i viss man ekonomiska restriktioner styr hur langa de dagliga resorna kan
bli. Med hansyn till att de flesta manniskor maste arbeta, sova, utféra hushallsarbete och umgas med
andra vuxna och barn varje dag brukar de dagliga resorna kunna omfatta ca 1h restid per enkelresa.
Denna tid varierar givetvis mellan olika individer och samhéllen och den beror ocksd pa hur
arbetsmarknaden och bostadsmarknaden ser ut, vad resorna kostar och hur komfortabel resan ar.
Med utgangspunkt fran de forhallanden som normalt rader i Sverige och manga andra industrilander
synes manga manniskor kunna acceptera upp till 1,5h total restid till arbetet vilket med nuvarande
transportmedel innebéar en rackvidd pa hogst ca 10 mil.

Foljaktligen kan interregionala resor definieras som resor som tar mer dn en timme och som da
nastan alltid &r mer dn 10 mil. For att hinna med en interregional resa over dagen och samtidigt
hinna med ett drende i malorten pa minst sex timmar (t ex ett sammantrade under kontorstid) kravs
att resan tar hogst 6h for att man skall hinna med detta under den vakna tiden fran kl 06.00-24.00,
och givetvis ar det en fordel om det tar kortare tid. En interregional resa 6ver ett veckoslut kan ta
nagot langre tid och en semesterresa givetvis dnnu langre tid sarskilt da dven resan i sig kan vara en
del av semestern.

Fran boérjan var alla dagliga resor lokala dvs. inom den egna tatorten eller glesbygden, och alla lokala
resor till fots. Fortfarande gor nastan alla manniskor nagon lokal resa eller forflyttning varje dag
medan ca 40 % av befolkningen gor regionala resor och nagra fa procent gor interregionala resor
dagligen. En sammanfattning framgar av tabell 2.1.

Pa vilken marknad finns jarnvigen?
Med hénsyn till utbud och efterfragan kan transportmarknaden delas in enligt féljande:

Lokala resor dvs. resor inom en och samma tatort ar dagliga och nastan alltid under 1 mil och tar
hogst 30 minuter. Medelresldngden ar 4 km. Resorna fordelar sig pa bil- kollektivtrafik och gang- och
cykeltrafik nagorlunda lika. Jarnvdagen utnyttjas knappast for lokala resor, daremot sparvag och
tunnelbana.
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Tabell 2.1: Dagliga och ej dagliga resor: Arenden och karakteristiska.
Restyp Arende Restriktioner ~ Geografisk Avstand Befolkning som
restid utstrackning reser under en dag
Dagliga Arbete Max 1,5h Inom regionen: <10 km 100 %
Skola Lokala
Service Regionala <100 km 40 %
Tjanste
Fritid
Ej dagliga Tjanste Over dagen: Utom regionen:
Fritid Max 6h Interregionala > 100 km 1%

Persontrafik - struktur

Lokala resor Regionala resor Interregionalaresor

Figur 2.1: Resandets struktur i Sverige.

Regionala resor ar resor fran den egna orten till en ort inom den egna regionen. De &r oftast dagliga
och néastan alltid under 10 mil och har hogst 1 timmes restid. Medelreslangden &r 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.

Interregionala resor ar resor fran den egna orten till en ort i en annan region. De ar inte dagliga och
alltid over 10 mil, med en medelresldangd pa ca 30 mil och restiderna vanligen 3-6 timmar, vilket gor
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att ingen gor interregionala resor dagligen. Bilen ar det mest utnyttjade transportmedlet pa grund av
den stora andelen fritids- och semesterresor men kollektivtrafiken har en stark stallning pa langre
avstand dar ocksa tag, flyg och buss konkurrerar inbordes. Taget ar det dominerande kollektiva
fardmedlet.

En annan skillnad som finns &r att kollektivtrafiken pd den lokala och regionala marknaden
huvudsakligen ar planeringstyrd och bedrivs pa samhaéllsekonomisk grund av regionala
kollektivtrafikmyndigheter (RKM) med subventionerade taxor. Trafiken upphandlas i konkurrens men
operatérerna tar ingen intdktsrisk utan en kostnadsrisk. Konkurrensen mellan transportmedel &r
ocksa begransad, i regel bestammer RKM om man ska kora buss eller tag i en relation och individen
om man ska 3aka bil eller kollektivt. Jarnvagen finns pa denna marknad men konkurrerar
huvudsakligen om anbud pa ett specifikt utbud under en viss period.

Pa den interregionala marknaden é&r trafiken huvudsakligen kommersiell. Tag, buss och flyg
konkurrererar med varandra och med bil. Operatérerna bestammer sjalva utbud och priser och kan
valja vilka linjer de vill kora. Jarnvagen konkurrerar har saledes bade med flyg, buss och bil och
numera finns dven konkurrens mellan olika tagbolag.

Den regionala delmarknaden ar den storsta med ca 55 % av transportarbetet. Darnast kommer den
interregionala delmarknaden med 30% medan den lokala delmarknaden omfattar 15 % av
persontransportarbetet. Rdknar man i antalet resor blir forhallandet det motsatta. Att de regionala
resorna far en sddan dominans beror pa att de bade ar relativt frekventa och langa.

En uppdelning av det totala persontransportarbetet pa resandamal visar att arbetsresorna svarar for
23 %, tjanste- och serviceresorna for 11 % vardera och fritidsresorna for 55 %. Fritidsresorna ar
saledes det dominerande resandamalet. De langvaga resorna ar i huvudsak tjanste- och fritidsresor.
Bland de kollektiva fardmedlen faller en storre andel av transportarbetet pa arbetsresor medan
privatbilen svarar for en stérre andel av fritidsresorna.
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2.2 Resandets regionala fordelning

For att analysera forutsattningarna har forst de stora langvaga resflédena analyserats. Detta har
gjorts med utgangspunkt fran en bearbetad databas fran Sampers som kompletterats med
utrikesresor. Samtliga langvéga resor med bil, buss, tag och flyg har lagts ut pa vagnatet. Anledningen
till att de lagts ut pa vagnatet ar att det ar mer finmaskigt an jarnvagsnatet och att resorna da gar de
naturligaste vagarna efter kortaste avstand och tid. Man kan da fa en uppfattning om var de storsta
korridorerna ar.

De storsta transportkorridorerna ar:

e Mellan Stockholm mot Oresundsregionen och kontinenten

e Mellan Stockholm via Ostergétland mot Géteborg

e Langs Ostkusten fran Stockholm och norrut

e Lings vastkusten mellan Oresundsregionen mot Géteborg och Oslo

Observera att regionala resor inte ingar och att de snarare forstarker bilden. Korridoren mellan
Stockholm och Goéteborg tar tva vagar: dels via Jonkoping, dels via Malardalen och
Vasteras/Eskilstuna och vidare genom Vastergotland. Man kan ocksa se att om man ska bygga
hoghastighetsbanor i Sverige sa ar Gotalandsbanan och Europabanan i dess tilltankta strackningar
naturliga men potentialen ar ocksa stor langs Vastkusten séderut och langs Ostkusten norrut.

Studerar man inrikes och utrikes fléden separat sa blir bilden ungefar den-samma. | detta fall har
flodena lagts ut pa jarnvagsnatet och da tar resorna mellan Stockholm och Goteborg Vastra
stambanan eftersom det ar den snabbaste vagen i dag. Utrikesresorna forskjuts soderut, observera
att resor endast till naromradet i Europa ingar har.

Aven de kortviga resorna éver 1,5 mil lagts ut pa natet. Avgransningen pa 1,5 mil har gjorts for att fa
bort de lokala resorna som inte utgor nagon potential for taget. Koncentrationen omkring de stora
tatortsomradena syns tydligt for de kortvdga resorna, medan de langvaga resorna mellan 10-70 mil
ger samma struktur som de langvéga inrikesresorna. Resor éver 70 mil utgor en ganska liten del av de
totala resorna och det blir tunna floden om de ska presenteras i samma skala.
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Figur 2.2: Alla langvaga inrikes och utrikes resor med samtliga fardmedel utlagda pa vagnatet.
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Figur 2.3: Alla langvaga inrikes (till vanster) och utrikes resor till Norge, Danmark, Tyskland, Holland
och Belgien (till hoger) utlagda pa jarnvagsvagnatet. Obs! Olika skala.
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Figur 2.4: Alla inrikesresor pa olika avstand med samtliga fardmedel utlagda pa jarnvagsvagnatet.
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2.3 Vad styr valet av transportmedel

Vad styr valet av transportmedel for langvaga resor?

| stor utstrackning ar det resendrernas tidsbudget som styr de langvaga resorna. Tjansteresorna styrs
ofta av att man ska kunna dka fram och tillbaka éver dagen och vistas en viss tid i malorten. Det
paverkar i sin tur vilken restid som kan accepteras. Flyget har i stor utstrackning styrt utvecklingen av
tjdnsteresorna, vilken sedermera dven paverkat privatresorna.

Om man ska gora en tjansteresa 6ver dagen och ha en rimlig tid pa malorten blir restiden begrénsad.
For en resa over dagen kan en restid pa ca 3 timmar betraktas som en brytpunkt beroende pa
individens tidsbudgetrestriktioner. Om avresan fran hemmet ska ske tidigast 6:00 och ankomsten
senast 24:00 kan tidsanvandningen studeras for olika fairdmedelsalternativ, se figur 1. Beskrivningen
avser en resa pa ca 50 mil och dr ndgot forenklad, t.ex. forutsatts att tidsmassigt passande avgangar
finns eller att det passar lika bra med olika transportmedel.

Med flyg kan man om man startar i hemmet 7:10 pa morgonen och kommer hem 18:50 fa 6 timmar
arbetstid i malorten och drygt 6 timmar fritid i hemmet. Den arbetstid man kan rakna med pa flyget
ar marginell.

Med ett langsamt tag, som var vanliga fore 1990 da snabbtagen bérjade introduceras, som har en
genomsnittshastighet pa 85 km/h kan man, om man startar 6:00, komma fram till malpunkten 12:40.
Det innebar att vistelsetiden i malorten begrénsas till 3h 40 min. Om man startar tillbakaresan 16:00
ar man hemma 22:40. Den sammanlagda fritiden blir drygt 1h. Hartill kommer att man kan sitta och
arbeta pa taget. Med bil tar resan ungefér lika |ang tid och det ar svart att arbeta under resan och det
ar ocksa anstrangande att kora en sa lang stracka.

Av dessa forutsattningar framgar tydligt att konventionella tdg och bil inte ar ett reellt alternativ for
langa tjansteresor 6ver dagen annat an i undantagsfall. Det ar i stallet flyget som har mojliggjort
denna typ av resor utan 6vernattning och sannolikt harmed genererat ett stort antal nya resor, vilket
ar en viktig forklaring till flygets expansion.

Med en utbyggd tagtrafik i form av snabbtag forandras emellertid férutsattningarna radikalt.
Restiden reduceras sa att man med start 6:00 kan fa 6 h sammantradestid mellan 10-16 och vara
hemma 20:00. Man kan arbeta under resan och man far 4 h fritid i hemmet. Av detta framgar att
taget blir konkurrenskraftigt, sarskilt med hansyn till att komforten under sjalva resan ar hogre an for
flyg och bil.

Med hoghastighetstag kommer man ner i samma restider som flyget. Vi far ddrmed samma avgangs-
och ankomsttider, samma fritid och dessutom arbetstid pa taget. Med dessa férutsattningar och med
hansyn till komforten blir taget oftast ett battre alternativ an flyget.

Samband mellan restid med tag och marknadsandel tag-flyg

Det finns ett mycket starkt samband mellan restiden med tag och tagets marknadsandel av tag- och
flygresandet. Figur 3 visar ett sadant diagram med uppmatta andelar i manga relationer 6ver hela
varlden. Det visar att taget far en marknadsandel pa 50 % redan nér restiden ar 3,5 timmar, vilket
innebar att det i praktiken tar langre tid att aka tag an flyg. Det forklaras av att taget ar bekvamare.
Det blir en mer obruten resa att sitta 3,5 timmar pa tag, dar man kan sitta komfortabelt och arbeta
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ostort, vilket ar mycket svarare pa flyget dar resan styckas upp i flera moment. Aven pris, turtithet,
komfort och service kan paverka valet av transportmedel, men restiden ar den klart avgérande
faktorn vilket framgar av all forskning. Detta samband finns ocksa verifierat i formler. De flesta
formler ger en kurva som har en mycket likartad form, med en |ag marknadsandel pa 5-20 % vid 6-
10 h restid, ungefar 50 % marknadsandel vid 3-4 h restid och 80-100 % marknadsandel vid 2 h restid
for taget.

Vid 3 timmars restid fran city till city blir taget nédstan lika snabbt som flyget. Om man tar relationen
Stockholm—Goteborg tar flyget inklusive matartransport och terminaltid ca 2:45 h. Tiden varierar
naturligtvis beroende pa var man kommer ifran och vart man ska, men man kan konstatera att med
flyg kan man ta sig fran city till city pa ca 3 timmar fran Stockholm till nastan vilken flygplats som
helst i Sverige, om man inte behodver byta plan pa vagen.

Tag och flyg kan kombineras pa olika satt. Det normala &r att taget fungerar som
matartransportmedel till flyget. Satsningen pa snabba tag har 6ppnat fér nya mojligheter for
samverkan mellan tag och flyg. Till detta har ocksa bidragit att manga storre flygplatser har fatt
jarnvagsanslutning. | Skandinavien har saval Arlanda som Gardermoen och Kastrup fatt
jarnvagsanslutning. Det planerade hoghastighetsbanorna i Sverige kommer ocksa att ge Skavsta och
Landvetter jarnvagsanslutning. En anslutning till hoghastighetsnatet ger flygplatserna majlighet att
utvidga sina upptagningsomraden. Genom att tagen kan ersatta kortdistansflygningar bidrar
jarnvagen till att frigora kapacitet pa flygplatserna for langdistansflygningar.

Valet mellan bil, tag och flyg

Det ar generellt sett svart att hitta samband mellan bil- flyg och tag, vilket beror pa flera orsaker.
Valet mellan bil och flyg beror inte bara pa restiden, utan det finns dven andra faktorer som paverkar
valet sdsom start- och malpunkt, ressallskapets storlek samt behovet av att ta med bagage. Nagot
forenklat kan man saga att resendren forst valjer om man ska resa med bil eller kollektivt och
darefter om man ska aka tag, flyg eller buss. Valet av bil sker ofta vanemadssigt av de som har tillgang
till bil och sker darvid pa en niva “ovanfor” valet av kollektivt fardmedel.

Det ar detta som ar forklaringen till att det finns ett sa starkt samband mellan tagrestid och tagets
marknadsandel av tag-flyg-marknaden. Den som har valt att dka flyg har redan fran borjan valt att
aka kollektivt och om taget da blir lika snabbt som flyget ar det relativt |att att byta fardmedel. Det
faktum att det inte finns nagra flyglinjer pa korta avstand beror i grunden pa att det nastan alltid gar
snabbare att aka bil an flyg om man raknar restiden fran doérr till dorr och att en flygresa pa korta
avstand dessutom far en hog kostnad per kilometer.

Generellt sett beror valet av fairdmedel pa avstand. For lokala resor under 10 km anvands gang, cykel
eller kollektivtrafik och bil. For regionala resor under 100 km anvands bil eller kollektivtrafik. For
langvéga resor 6ver 100 km anvands bil, buss, tag eller flyg. Bilresandet ar som hogst, ca 80 %, pa
avstand mellan 10 och 30 mil. Tagets andel 6kar med avstandet och dr som hogst ca 30 %, mellan 40-
60 mil och minskar darefter samtidigt som flygets andel successivt 6kar. Flyg anvands huvudsakligen
pa avstand over 40 mil och dess andel 6kar med avstandet. Det ar ca 30 % mellan 50-80 mil och drygt
60 % vid 90 mil. Att bilresandet minskar mellan 50-60 mil beror pa att relationerna Stockholm-
Goteborg och Stockholm-Malmo ligger i detta intervall, dar bade tag- och flygutbudet &r bra och
andelen tjansteresor hog.
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Figur 2.5. Tidsbudgetens betydelse f6ér en resa éver dagen pa omkring 50 mil med olika férdmedel.
Kdlla: KTH.
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Valet av transportmedel for lokala och regional resor

For lokala arbetsresor varierar fardmedelsférdelningen med tatortsstorleken. Gang- och cykeltrafiken
dominerar starkt i mindre tatorter beroende pa korta avstand och avsaknad av lokalt
kollektivtrafiksystem. | tatorter med mer dn 25 000 invanare borjar kollektivtrafiken spela en roll,
beroende pa att det hér i allmadnhet finns ett lokalt kollektivtrafiknat. Bilen kommer in med en
Okande andel ju langre avstanden ar, utom i storstadsomraden dar kder och parkeringsproblem gor
att kollektivtrafiken har en starkare stallning.

Fardmedelsfordelningen for de regionala resorna varierar dels med trafikunderlaget, dels med
kollektivtrafikens standard i de olika linen. Aven om det finns ett generellt samband mellan 6kande
tatortsstorlek och 6kande kollektivresande finns ocksa stora variationer beroende pa utbud, taxeniva
m.m.

Att taget inte har hogre andel beror pa att taget inte finns dverallt i motsats till bilen. Nar tagtrafiken
ar val utbyggd far den en mycket hog andel. Pendeltagen i Stockholm har en marknadsandel pa 6ver
50 % fran fororterna till Stockholm och det ar fler som aker tag an flyg mellan Stockholm och
Goteborg.

Det finns ocksa regionala variationer i bilutnyttjandet. Reskonsumtionen med bil ar storst pa
glesbygden och minst i storstadsregionerna. Nagra stora skillnader i resandamalens fordelning
mellan olika regioner férekommer inte.

Fardmedelsfordelning efter avstand
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Figur 2.7: Firdmedelsférdelning efter avstand. Kdlla: Bearbetning av Sampers matriser fér 2006.
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2.4 Utvecklingen av efterfragan 1950-2014

Utvecklingen av persontrafiken pa jarnvag i ett langsiktigt perspektiv framgar av figuren nedan.
Under perioden 1950-1970 expanderade privatbilismen snabbt och tagutbudet minskade successivt.
En tillfallig svacka var tagledarstrejken 1971. Under den forsta energikrisen 1974 da det ocksa var
bensinransonering under en kort period 6kade tagtrafiken kraftigt. Nasta 6kning kom 1979 vid den
andra energikrisen da ocksa lagpriser infordes pa tagen genom ett politiskt beslut. Under 1980-talet
minskade resandet nagot, bl.a. beroende pa flygets expansion.

Persontrafik pa jarnvag
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Figur 2.8: Utveckling av persontransportarbetet med jérnvég 1950-2013.

1990-talet inleddes med en kraftig minskning 1991-92 som f6ljd av moms pa resor och darefter
uppstod en kontinuerlig 6kning som foljd av utbyggnaden av banorna och nya tag. Nya banor blev
successivt klara och utbudet forbattrades kraftigt och det totala resandet blev ar 1999 storre an
nagonsin tidigare. Trafiken fortsatte att 6ka till ar 2004 da det totala resandet minskade nagot som
foljd av minskat utbud och 6kad flygkonkurrens. 2005-2009 6kade resandet kraftigt genom battre
utbud, lagre priser i fjarrtrafiken och 6kad miljdmedvetenhet.

Under aren 2010-2011 stagnerade utvecklingen pa grund av de stora kvalitetsproblem som foljde av
tva harda vintrar. Eftersom bade gods- och persontrafiken 6kat var kapacitetsutnyttjandet hégt och i
kombination med eftersatt underhall uppstod manga fel som orsakade férseningar och installda tag.
Avregleringen hade ocksa satt ocksa sina spar i vinterberedskapen. Det innebar att den tidigare
positiva trenden brots. Persontrafiken har darefter aterhamtat sig och under 2012-2014 6kade
sarskilt den regionala trafiken.
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Figur 2.9: Utveckling av bil- och tagresande per person och Gr 1950-2014.

Av figur 2.9 framgar utvecklingen av bil- och tagresandet i mil per invanare och ar 1950-2014.
Studerar man bilresandet sa 6kade det snabbt fran 1950-1990, darefter har utvecklingen stagnerat.
Efter 2005 sa har bilresandet per invdnare minskat. Det har 6kat totalt sett, men antalet invanare har
Okat snabbare. Fragan ar om ”“peak car” har intraffat eller om det ar en tillfallig minskning.

Tagtrafiken visar ett delvis omvant ménster med en snabb minskning framtill 1970, darefter en
Okning till 1980 for att minska fram till 1991 och darefter 6ka snabbt till 2010 da utvecklingen
bromsades upp. Observera dock att skalan ar olika, vi aker ungefar 1000 mil per invanare och ar med
bil men bara 120 mil per invanare och ar med tag.

Utvecklingen av de ldngvaga kollektiva fardmedlens totala interregionala transportarbete for resor
Over 10 mil 1950-2014 framgar av figurer (nedan). Det langvéga tagresandet lag pa en relativt stabil
niva 1950-1970, med undantag fran 1971 da det var en tagledarstrejk. Darefter 6kade den till 1980
for att minska till 1991, for att darefter 6ka med 51 % till 2014 som f6ljd av utvecklingen av
snabbtagstrafiken.

Flyget 6kade succesivt fran 1955 till 1979 och 6kade sedan mycket snabbt fram till 1991 da det blev
mer an tre ganger sa stort som 1979. Déarefter har flyget varierat kring en niva omkring 3 miljarder
personkilometer och 6kningen har i stallet tillkommit tagtrafiken. Den langvaga busstrafiken 6kade
fram till 1975 framforallt pa grund av en utbyggand av veckoslutstrafiken for att darefter minska som
foljd av en 6kad regelring och 6ka efter 1997 som féljd av avregleringen.

Samtidigt som restiden mellan Stockholm och Goteborg férkortades fran 4 till 3 timmar 6kade tagets
andel av tag-flyg-marknaden fran ca 40 till 60 % under 1990-talet. Ar 2008 hade tagets
marknadsandel 6kat till 65 %. Det beror pa att ldgre priser inférdes, ett battre utbud med fler
direkttag med restider pa 2.45-2.50 h och béttre service med upprustade tag och internet ombord.
Sannolikt fick ocksa milj6fragan 6kad betydelse i och med att manga mer aktivt borjat ifragasatta hur
man reser. Taget blev da ett naturligt val nar utbud och priser ar konkurrenskraftiga. Nar tagtrafiken
inte haller tillrdckligt hog kvalitet véljer en del resenéarer andra fardmedel och efterfragan stagnerar
vilket var fallet 2010-2011.

| det lokala och regionala kortvdga resandet under 10 mil minskade busstrafiken fram till 1965 for att
déarefter 6ka snabbt till 1980 som féljd av en utbyggnad av lansbolagen. Efter en stagnation pa 1980-
talet har busstrafiken ater 6kat 1991-2013. Den regionala tagtrafiken minskade snabbt fran 1950 till
1967. Darefter borjade den 6ka igen som féljd av utbyggnaden av lokatrafiken i storstadsomradena
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for att sedan trefaldigas 1990-2014 som féljd av utbyggnaden av nya regionaltagsystem.
Tunnelbanan boérjade trafikeras 1950 och kom till att borja med att delvis ersatta sparvagstrafik som
minskade fram till hogertrafikomlaggningen 1967. Tunnelbanan byggdes ut och 6kade successivt
fram till 1990 och under 2000-talet har dven sparvagstrafiken borjat byggas ut igen.

Utvecklingen 2013 - 2014

Det totala transportarbetet uppgick ar 2014 till 143,5 miljarder personkilometer, vilket dr den hogsta
nivan nagonsin och en 6kning med 2 % jamfort med 2013. Bilen och motorcykeln svarade ar 2014 for
74 % av transportarbetet, medan de kollektiva transportmedlen svarade for 22 % samt gang, cykel
och moped for 4 %, vilket ar samma fordelning som 2013. Man kan trots detta konstatera en langsam
successiv forskjutning fran bil till kollektiva fardmedel sedan 2003.

Det langvéaga transportarbetet for resor éver 10 mil uppgick ar 2014 till 41,4 miljarder
personkilometer, vilket r en 6kning med 2 % vid en jamforelse med ar 2013. Andelen bilresor
uppgick till 70 %, vilket &r en samma niva sedan 2011. Aven om andelen bilresor férblev oférandrad
de senaste aren, kan man pa nagot langre sikt se en svag tendens mot en hégre andel kollektiva
fardmedel.

Jarnvégens langvaga transportarbete uppgick ar 2014 till 6,2 miljarder personkilometer, vilket &r en
okning med 1,6 % vid en jamfoért med 2013. Det kan bl.a. forklaras av 6kat utbud och kapacitet pa
vissa linjer sdsom Vastkustbanan och s6dra stambanan.

Flygets transportarbete uppgick ar 2013 till 3,5 miljarder personkilometer, vilket dr en 6kning med

3 % jamfort med 2013. Flyget har 6kat i vissa relationer framfor allt till och fran Norrland, vilket &r en
fortsattning pa den utveckling som paborjades 2011. Resandet med nattdgen till Norrland har
minskat vilket troligtvis beror pa den 6kade konkurrens med lagprisflyg.

Busstrafikens langvaga transportarbete uppgick 2014 till 2,4 miljarder personkilometer vilket &r
samma niva som 2013.

Det langvaga transportarbetet med bil uppgick ar 2014 till 29,0 miljarder personkilometer, vilket ar
den hégsta nivan ndgonsin och en 6kning med 2 % jamfért med ar 2013. Okningen forklaras bl.a. av
att realpriset pa bensin minskade samtidigt som hushallens disponibla inkomst 6kade.

Det kortvéga (regionala och lokala resor) transportarbetet for resor under 10 mil uppgick ar 2014 till
102,1 miljarder personkilometer, vilket ar en 6kning med 1,8 % jamfért med 2032. Andelen bil- och
motorcykelresor uppgick till 76 %. De kollektiva resornas andel uppgick till 19 %. Gang-, cykel- och
mopedtrafiken svarade for aterstoden, dvs. 5 %. Under senare ar har det skett en langsam
forskjutning fran bil och motorcykel till kollektiva fardmedel.

Busstrafikens kortvdga transportarbete var 2014 10,3 miljarder personkilometer vilket &r samma niva
som 2013.

Jarnvagens kortvéga transportarbete uppgick ar 2014 till 5,8 miljarder personkilometer, vilket ar den
i sarklass hogsta nivan nagonsin och en 6kning med 2 % jamfort med ar 2012. Sedan 1991 har
resandet fordubblats, en 6kningstakt pa i genomsnitt ca 5 % per ar
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Bland de utbudsférandringar som bidragit till stora 6kningen av det regionala resandet kan namnas
nya regionaltagslinjer Vaxjo-Hassleholm, Bromolla-Kristianstad och Markaryd-Hassleholm. Vidare
utokades trafiken pa Botniabanan och i Norrland med nya linjer.

Transportarbetet for tunnelbane- och sparvagstrafiken uppgick ar 2014 till 2,4 miljarder
personkilometer, vilket &r samma niva som 2013.
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Persontrafik utveckling 1950-2014
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Figur 2.10: Utveckling av langvéga kollektivtrafik 1950-2014.
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Figur 2.11: Utveckling av Idngvdga kollektivtrafik 1950-2014.
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Figur 2.12: Utveckling av lGgngvéga kollektivtrafik i personkilometer 1950-2014.
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Figur 2.13: Utveckling av langvdga kollektivtrafik marknadsandel 1950-2014.
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Figur 2.14: Utveckling av lokal- och regional kollektivtrafik i personkilometer 1950-2014.
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Figur 2.15: Utveckling av lokal- och regional kollektivtrafik markandsandel 1950-2014.
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Langvaga-kortvaga persontrafik pa jarnvag

N~

(6]

»

A N/
NARVaa 4
7

N

Miljarder personkilometer
w

1950

Figur 2.16: Utveckling av lGngvéiga-kortvidga personkilometer pa jérnvég 1950-2014.
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Figur 2.17: Utveckling av langvéiga-kortviga marknadsandel fér jérnvég 1950-2014.
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Utveckling av tag-flyg Stockholm-Géteborg
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Figur 2.18: Utveckling av tdg- och flygresor Stockholm-Géteborg 1980-2014. Kdélla: Bearbetning av
statistik fran Luftfartsverket, Transportstyrelsen och SJ (KTH).
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Figur 2.19: Utveckling av inrikes flygresor fran flygplatser mindre én resp. stérre én 40 mil frén
Stockholm index 1990-2014. Kdéilla: Bearbetning av statistik frén Luftfartsverket och
Transportstyrelsen (KTH).
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Jarnvagens trafiksystem

Persontrafiken kan indelas i produkter: Snabbtag, 6vriga fjarrtag som InterCity-tag och Nattag,
regionaltag och lokaltag. 25 % av resandet i persontrafiken gors i snabbtag, 30 % i 6vriga fjarrtag och
45 % i regional- och lokaltag.

Det totala tagresandet omfattade 11,4 miljarder personkilometer eller 187 miljoner resor 2011. Det
langvaga resandet svarade for 6,2 miljarder personkilometer eller 54 % och det regionala for 5,2
miljarder personkilometer eller 46 % av transportarbetet men svarar for ndstan 90 % av antalet
resor. Det beror pa att medelreslangden for interregionala resor var ca 30 mil och for regionala resor
ca 3 mil.

Férdelning pa produkter

Ovriga
fjarrtag
30%

Figur 2.20: Persontrafikens férdelning pa produkter.

Den interregionala tagtrafiken ar huvudsakligen kommersiell. SJ:s snabbtag ar det storsta
trafiksystemet med 8 miljoner langvéga resor pa 7 huvudlinjer: Fran Stockholm till Géteborg,
Malmé/Képenhamn, Sundsvall/Umed, Ostersund, Karlstad och Falun/Borldnge. SJ kér ocksa
InterCity-tag pa 6 linjer och nattag pa 2 linjer. Harutdver kor Veolia och Skandinaviska Jernbanor
langvdga kommersiell trafik i konkurrens med SJ huvudsakligen mellan Stockholm-Malmo och
Stockholm och Goteborg. Vissa langvaga resor férekommer ocksa i regionaltagen.

De storsta regionala trafiksystemen finns i Stockholmsregionen, Vastsverige och Skane. De lokala
pendeltagssystemen har kompletterats med storregionala system som med snabba tag pa en timmas
restid nar ungefar 10 mil fran centrum. Taget anvands for att astadkomma regionforstoring. |
Stockholm ar det Milardalstrafiken, i Goteborg ar det Vasttdgen och i Skane ar det Oresundstagen
som aven knyter ihop Skane med Danmark. Vil utbyggda regionala tagsystem finns aven i
Bergslagen, Varmland, Halsingland och langs Norrlandskusten dnda upp till Umea.

Lokaltag eller pendeltag, binder ihop fororterna med staderna och stannar pa fler stationer &n
regionaltag. De har ocksa hogre turtdthet 15- eller 20-minuterstrafik. Sddana system finns i
Stockholm, Goteborg, Skane och Ostergdtland.
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De flesta regionala trafiksystemen bedrivs pa samhéllsekonomisk basis precis som ovrig
kollektivtrafik i regionerna. Ett undantag ar regionaltagsystemet i Mélardalen och bedrivs av SJ
huvudsakligen som kommersiell trafik.

Den mest omfattande spartrafiken finns i Stockholmsregionen dar pendeltagen ca 73 miljoner
resendrer och Malardalstrafiken ca 15 miljoner resenarer per ar. Tunnelbanan i Stockholm hade drygt
300 miljoner resor per ar och lokalbanorna inklusive sparvagnarna ca 40 miljoner resenéarer per ar.
Sammanlagt blir det ca 450 miljoner resor per ar vilket innebar att drygt halften av den samlade
kollektivtrafiken i regionen gar med spartrafik.

Det system som har véxt snabbast de senaste 10 &ren ar Oresundstdgen som ursprungligen gick éver
Oresundsbron. Systemet drivs av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna i samverkan och stracker
sig nu fran Helsingdr-Képenhamn och Malmé till Géteborg, Kalmar och Karlskrona. Oresundstagen i
Skane hade ca 20 miljonerresor varav halften gick éver bron. Hartill kommer Pagatagen i Skane med
ca 15 miljoner resor.

| Goteborgsregionen finns sedan lange pendeltdgen fran Goteborg till Alingsas och Kungsbacka med
ca 10 miljoner resor. Hartill kommer ett storregionalt system i Vastsverige, Vasttagen, som byggts ut
snabbt de senaste aren. Sparvagssystemet i Goteborg ar det storsta i Sverige med ca 120 miljoner
resor per ar.

| Uppland finn Upptaget och i Ostergétland finns Sveriges punktligaste pendeltdg, Ostgétapendeln.
Ursprungligen gick den mellan Norrkdping och Linkdping men dr numera utvidgad med regionaltag
mot Tranas och Mj6lby. Ett omfattande system finns ocksa i Bergslagen med Tag i Bergslagen och i
Varmland som drivs av Varmlandstrafik.

| Halsingland finns X-trafik Gavle-Ljusdal och Gavle Sundsvall. Norrtdg har ocksa byggt upp ett stort
system i Norrland. Det har sitt ursprung i den nybyggda Botniabanan men omfattar trafik langs de
flesta jarnvagslinjer fran Sundsvall i soder, Are i vaster och Lulea-Kiruna i norr.
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2.5 Utvecklingen av tagtrafiken 1990-2015

KTH Jarnvagsgrupp har undersokt utbud och priser pa ett stort urval av jarnvagslinjer varje ar 1990-
2015. Sammanfattningsvis visar dessa data tydligt att medelhastigheten hojts kraftigt framforallt pa
langre avstand och att turtdtheten samtidigt 6kat generellt men mest i lokal- och regional trafik.
Investeringarna i infrastruktur och nya tag har resulterat i mer dn 100 % fler tag som gar 20 %
snabbare. Sammantaget har det inneburit en 6kning av tagresandet med 100 % i personkilometer
fran 1991, som var den lagsta nivan efter att resemomsen inforts, till 2013 som ar den senast
tillgangliga statistiken. De kortvaga resorna under 10 mil har 6kat med 205 % och de langvaga
resorna med 51 %. Det ar framférallt den regionala trafiken och den interregionala snabbtagstrafiken
som 6kat mest.

Av figur 2.21 framgar utvecklingen av resandet med olika tagtyper fran 1990. De st6rsta 6kningarna
har skett i lanshuvudmaénnens lokal- och regionaltag och i Sls snabbtag. Snabbtagen har delvis ersatt
InterCity-tagen som ibland gjorts om till regionaltag, men det har ocksa tillkommit manga nya
regionaltag t.ex. i Malardalen. Trafik som finansierades av Rikstrafiken (numera Trafikverket) har
minskat nagot medan trafiken pa lansbanorna har 6kat men svarar for en liten andel av totalen.

Den storregionala trafiken har 6kat beroende pa att nya banor har byggts som trafikeras av snabba
tadg med hog turtdthet sdsom Svealandsbanan, Malarbanan och Oresundsbron. RKM:s regionala trafik
har utvidgats 6ver lansgréansen och restiderna minskat med nya tég sdsom X-trafiks regionaltag
Gavle-Ljusdal och Oresundstagen Géteborg-Malmé. SJ:s InterCity-t&g blivit snabbtag och snabba
regionaltag. Snabbtagstrafiken har byggts ut och restiderna har forkortats radikalt sa att taget pa
manga strackor kan konkurrera med flyget.

Utvecklingen av utbudet av tagtrafik i form av antalet tagkilometer for person- och godstag framgar
av figur 2.22. Godstrafiken har varierat omkring 40 miljoner tagkilometer per ar medan
persontrafiken har 6kat med ca 80 % fran 62 till 114 miljoner tagkilometer.

Den genomsnittliga beldggningsgraden for alla tag var 38 % ar 2012. Den har varierat mellan 36 och
42 %. Belaggningsgarden varierar mycket mellan olika tagsystem, den ar lagst for pendeltag och
hogst for snabbtag. Beldggningsgraden for SLs pendeltdg var som hogst 33 % omkring ar 2000 och
minskade till 25 % ar 2012. Att beldggningsgraden ar I3g i lokaltrafik beror pa ojamn belastning och
riktningsfordelning. Resendrerna aker in till staden pa morgonen och stiger pa tagen succesivt men fa
aker at andra hallet. Att beldggningsgraden minskade efter ar 2000 beror framst pa att SL satte in nya
pendeltdg med stérre kapacitet som dessutom ofta kérs sammankopplade i langa tagsatt.

Beldggningen i snabbtagen ligger betydligt hogre pa grund av jamnare efterfragan, obligatorisk
platsbokning och priser som varierar med efterfragan. Nar snabbtagen introducerades hade de
enbart 1klass och beldggningen var omkring 40 %. 1996 gjordes tagen om sa att de fick 6kad
kapacitet och 2klass och beldggningen 6kade till omkring 50 %. Ar 1999 bérjade SJ med Yield-
management som innebar att antalet platser pa varje avgang saldes till olika i forhand bestamda
prisnivaer och beldaggningen 6kade till omkring 60 %. 2004 introducerade SJ systemet med helt
rorliga priser som startade pa lagre niva an tidigare, och beldggningsgraden dkade till 73 % ar 2008.
Darefter har beldggningsgraden minskat framst beroende pa att kapaciteten i snabbtagen okats.
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Utveckling av trafiksystem
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Figur 2.21: Persontrafikens utveckling férdelad pa trafiksystem i miljoner personkilometer 1990-2013.
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Figur 2.22: Utveckling av antalet tdgkilometer i Sverige 1990-2014.
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3 Effekter av avreglering av persontrafik pa jarnvag

3.1 Trafikpolitiska forutsittningar

De formella forutsattningarna for en 6kad konkurrens inom jarnvagssektorn inom EU har funnits
sedan i borjan av 1990-talet, men en avreglering har annu inte genomforts fullt ut i manga lander.
Sverige ar ett av de lander som ligger langst fram nar det galler ett genomférande av en avreglering.
De Overgripande malen med en avreglering ar att forbattra miljo och sakerhet genom en hogre andel
kollektivtrafik och en dampad tillvaxt for vag- och flygtrafiken.

Genom det trafikpolitiska beslutet 1988 skiljdes infrastrukturen fran den operativa driften genom att
Banverket skiljdes fran SJ. Darefter fick lanstrafikhuvudmannen overta trafikeringsratten fér den
lokala och regionala tagtrafiken inom lanen, varvid de kunde upphandla trafik av olika
jarnvagsforetag. SJ har dock tills nu haft trafikeringsratten pa det [onsamma kommersiella ndtet och
andra jarnvagsforetag har saledes endast kunnat komma in i upphandlad icke I16nsam trafik.

Den forsta privata aktoren etablerades 1990. Ett genombrott i storre skala skedde ar 2000, da de
forsta nettoavtalen, dvs. ett avtal dar jarnvagsforetaget behaller biljettintakterna som en del av
ersattningen, togs Over av privata aktorer. Det var nattagstrafiken till 6vre Norrland och Vattertag.
Samtidigt Overtogs ett stort bruttoavtal for pendeltagen i Stockholm, dvs. ett avtal dar
jarnvagsforetaget far en fast ersattning, av en privat aktor. Ett privat jarnvagsforetag 6vertog ocksa
den kommersiella trafiken pa Vastkustbanan under en kort period.

Den kommersiella inrikestrafiken borjade avreglerades ar 2007 da SJ:s monopol pa chartertrafik och
nattagstrafik togs bort. 2009 6ppnades det av staten forvaltade jarnvagsnatet fér konkurrens vid
veckosluts- och helgtrafik. Dessa successiva avregleringar har hittills dock endast medfért mindre
forandringar for den kommersiella persontrafiken. Daremot har flera nya jarnvagsforetag etablerats i
Sverige i den upphandlade trafiken som ocksa kan kéra kommersiell trafik.

Internationell trafik har varit avreglerad sedan lange, dock med det férbehallet att man inte far ta
upp eller lamna av passagerare inom ett land (cabotage). Denna avreglering har darfoér bara haft
marginell betydelse. Cabotageratten for internationell trafik inférdes dock ar 2009.

Regeringens beslut 2009 att den kommersiella persontrafiken pa jarnvag skulle avreglerades fullt ut
2010-10-01 innebar i realiteten trafikeringsaret 2012. Detta innebar att SJ AB har full konkurrens i
den nationella persontrafiken. Den ensamratt som SJ AB har att bedriva lanséverskridande trafik kom
darmed att upphora. Genomférandet av denna marknadsforandring kan betraktas som slutpunkten i
en pagaende avregleringsprocess.

Av betydelse for transportmarknaden som helhet och dven for jarnvagen ar avregleringen av
flygtrafiken och den langvaga busstrafiken. Inrikesflyget avreglerades 1992. Avregleringen fick dock
forst genomslag 1994 nar Bromma flygplats 6ppnades for linjetrafik. Den langvaga busstrafiken
avreglerades 1997. Ett mindre antal nya linjer etablerades dock redan 1996 genom ett
dispensforfarande. Avregleringen av flygtrafiken och den langvaga busstrafiken har i vissa fall
paverkat priser och utbud for jarnvagstrafiken.
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Figur 3.1: Kommersiell fjéirrtrafik i egen regi 2015, huvudsakligen Kommersiell snabbtdgstrafik
Stockholm—Karlstad utékad till Oslo i augusti 2015.
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3.2 Interregional trafik i konkurrens t.o.m. 2015

Veolias trafik Malmo-Stockholm-Jamtland fran 2009

Veolias nattagstrafik utgjorde ocksa basen for den veckoslutstrafik med dagtag som man startade
mellan Malmo och Stockholm den 1 juli 2009 och som blev daglig trafik den 1 oktober 2010. Veolia
skaffade ytterligare nagra sittvagnar fran 1960-talet som rustades upp. Liggvagnarna kan dven
anvandas som sittvagnar pa dagen, sa vagnparken passade bra for kombinerad dag- och nattrafik.
Veolia hyrde nu in lok fran det privata godsbolaget Hector Rail, vissa godkanda for 160 km/h och de
flesta av Veolias vagnar har en storsta tilldten hastighet pa 160 km/h, vilket 4r densamma som SJ:s
InterCitytag.

Restiden mellan Stockholm och Malmé med Veolia blev fran 5:01 till 5:45 h beroende pa taglage och
uppehallsmonster. Tagen hade ungefar samma uppehallsmdénster som SJ:s snabbtag och InterCity-
tag, dvs. de stannade pa de storsta stationerna. SJ:s snabbtag ar ungefar en timme snabbare. Veolia
kor i princip en dubbeltur dagligen med undantag for vissa dagar under vinterperioden december-
mars da man ocksa kor nattag till Jamtland och i gengald fler turer i veckosluten. Under
sommarperioden fran i borjan av juni till i slutet av augusti kors tva dubbelturer dagligen da Veolia
inte langre kor nattagstrafik samtidigt.

SJ har sedan man bérjade kéra snabbtag Malmo-Stockholm 1995 successivt dragit in InterCity-tagen.
Ar 2005-2009 korde SJ inga InterCity-tag; pa delstrickor hade de ocksa ersatts av regionaltag. Ar
2010-2011 borjade SJ ater att kora InterCity-tag med tva dubbelturer per dag som ett
lagprisalternativ till X 2000. Trafiken kérdes inte som planerat under vintrarna pa grund av
fordonsbrist, men kom igang till sommarperioden.

Veolias har satsat pa enhetliga och relativt Idga priser, ocksa som en del i sin marknadsforing.
Rabatter ges till sarskilda kundgrupper som ungdomar och pensionarer. Normalpriset for vuxen
Stockholm-Malmo var fran bérjan 299 kr men hojdes successivt. | juni 2012 inforde Veolia ett yield-
management-system vilket innebar att man har mojlighet att sdtta mer varierande priser precis som
SJ.

SJ har sedan 2004 ett prissystem med bade varierande priser och platsutbud 6ver tiden beroende pa
utbud och efterfragan. | relationen Malmo—Stockholm kostar biljetten fran 95 kr med InterCity-tag
och bokning tidigast 90 dagar innan till 1755 kr for en 1 klass X 2000-biljett. Vid bokning en vecka
innan hamnar man pa knappt 500 kr i genomsnitt for InterCity och ca 700 kr for en resa med X 2000
med en ombokningsbar men inte aterbetalningsbar biljett. Man kan dock hitta enskilda avgangar dar
priset ar lagre dn pa Veolias tag.

Sedan Veolia foérlorat nattagstrafiken till Norrland blev Malmo basen for trafiken. Veolia satsade
under vintersdsongen pa nattagstrafik till Jamtland fran Malmo i stallet for Goteborg, da SJ hade en
stark stallning i Goteborg. Sasongstrafiken till Narvik upphorde 2011 da Veolia i stéllet koncentrerade
sig pa dagtagstrafiken Stockholm—Malmé under sommarperioden.

Nar SJ lade ner nattagstrafiken mellan Malmo och Berlin via tagfarjan Trelleborg—Sassnitz hosten
2011 tog Veolia upp trafiken igen varen 2012 med nastan exakt samma trafikupplagg. Det ar en
sasongstrafik som april-oktober ett varierande antal dagar i veckan och med tagsstorleken anpassad
till efterfragan.
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Bla taget Stockholm-Goéteborg fran 2012

Skandinaviska Jernbanor (SKJB) startade "bla taget” mellan Goteborg och Uppsala med provtrafik
den 12 november 2011. Fran tidtabellskiftet den 11 december kordes en dubbeltur dagligen med
avgang fran Goteborg pa morgonen och avgang fran Uppsala—Stockholm pa eftermiddagen. Restiden
Stockholm—Goteborg var ca 4 h. SKIB hade planer att kora ytterligare ett tagpar Stockholm—-Goteborg
men det blev aldrig av. | stillet drogs trafiken in mandag-onsdag och reducerades till en tur |6rdag-
sondag pa grund av bristande l6nsamhet. Fran den 30 maj insattes en tur till I6rdag och séndag
Stockholm—Goteborg sa att det blev en dubbeltur per dag torsdag-sondag.

Bla taget ar snarare att betrakta som ett lyxtag. Det hade fran borjan enbart 1 klass-vagnar, de
mycket rymliga A2-vagnarna fran 1960-talet, men har numera ocksa 2-klass-vagnar. | taget finns
bade en restaurangvagn och en barvagn. Konceptet liknar mycket Unionsexpressen och &r nastan
exakt detsamma som SJ korde under 1980-talet under namnet City Express mellan Stockholm och
Goteborg. Det hade ocksa ungefar samma restid ca 4 h.

Bl taget hade ett enhetspris pa 750 kr for en enkel resa i 1 klass vid bokning pa natet. Fran den 23
maj 2012 infordes dven 2 klass for 350 kr och en 650 kr i 1 klass bada icke ombokningsbara biljetter.
SJ:s priser varierar fran som lagst 95 kr icke omboknings- eller aterbetalningsbar biljett i 2 klass
InterCity eller Regional till 1626 kr i 1 klass X 2000 aterbetalningsbar biljett. Komfortmassigt kan Bl
taget snarare jamforas med X 2000 och da ligger priset i niva med en ombokningsbar 2 klass-biljett
bokad en vecka innan. SJ har dock ett mycket stort utbud med 16 snabbtag, 2 InterCity-tag och 7
regionaltag mellan Stockholm och Géteborg pa vardagar.

Vastkustbanan och Malmoé-Alvesta fran 2009

En ny situation uppstod fr.o.m. januari 2009 da Skanetrafiken fick trafikeringsratt for Oresundstagen
fran Képenhamn/Malmo till Goteborg och Alvesta dar tidigare SJ haft ensamratt for trafiken dver
lansgranserna. Samtidigt tog DSB First, ett dotterbolag till DSB, 6éver den operativa driften av
Oresundstagstrafiken fran SJ. Samtidigt som Oresundstagstrafiken utvidgades valde SJ att i
varierande utstrackning kéra bade X 2000 och InterCity-tag pa Vastkustbanan. | april 2012 lade SJ
plotsligt ner sin trafik pa grund av bristande I6nsamhet, och trafiken pa Vastkutsbanan férsamrades
darmed.

SJ valde dock att ater kora trafik pa Vastkustbanan 2014. Utbudet ar 7 snabbtag per dag med en
restid pa ca 2:30 mellan Géteborg och Malmé, vilket kan jamféras med Oresundstdgen som tar 3:12
men dar det gar 16 turer dvs. ett tag i timmen.

P3a Sodra stambanan utdékade lanshuvudmannen sin trafik sa att det i princip blev ett tag i timmen
mellan K6penhamn och Vaxj6 och ett tag varannan timme mellan Vaxjo och Kalmar med fortatning i
hogtrafik. Mellan Alvesta och Kalmar samarbetade SJ och trafikhuvudmannen fortfarande, medan
det blev konkurrens om langvaga resenarer mellan Alvesta och Képenhamn. SJ utdkade darvid
antalet X 2000-tag Stockholm-Képenhamn utan byte i Malmo fran 2 till 6 dubbelturer under hela
aret.

Tagakeriet i Bergslagen fran 2010

Tagakeriet i Bergslagen (Tagab) borjade i T10 kora tag mellan Karlstad och Skévde—Goteborg via Laxa
i samarbete med SJ. Det var tva dubbelturer per riktning pa vardagar. Trafiken kom i férsta hand till
for att forbattra resandet i mellan orter som Kristinehamn/Degerfors och Géteborg samt mellan
Karlstad och Skovde. Mellan Karlstad och Géteborg finns trafik med kortare restid via Trollhattan.
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Den 12 februari 2012 borjade ocksa Tagab kora trafik Falun-Goéteborg via Nykroppa—Kristinehamn
och Laxa. Tidigare hade Tagab pa uppdrag av Varmlandstrafik kort tva dubbelturer mellan Ludvika
och Kristinehamn med en dieselmotorvagn den s.k. “Genvagen”. Sedan nu bandelen mellan
Nykroppa och Kristinehamn elektrifierats kunde direkta tag koras hela vagen Falun—Goéteborg med
eldrift.

Tagab har egna ellok men hyrde ocksa in Rc-lok fran Statens Jarnvagar (numera Trafikverket). Tagab
har ocksa ett antal 1960-talsvagnar, bade 2 klass och 1 klass. Tagen har kioskservering. Tagab har en
prisniva som ligger strax under SJ:s pad motsvarande strackor med fasta priser. Dock tillampas nagot
hogre priser pa sondagar. Tagab har som malsattning att inte konkurrera med SJ utan snarare att
komplettera SJ:s utbud i relationer som beror Tagab:s primara trafikomrade, Varmland. Tagab har sitt
kontor och sin verkstad i Kristinehamn.

| de relationer som Tagab kor finns manga férbindelser med SJ och med SJ i kombination med THM-
trafik, de flesta dock med ett eller flera byten. Mellan Kristinehamn och Géteborg finns 15
forbindelser varav en direkt via Karlstad (férutom Tagab:s) och mellan Falun och Goteborg finns 11
forbindelser varav en ingen utan byte. Restiden ar ungefar densamma.

Nattag till Vemdalen fran 2013

Inlandsbanan (IBAB) bedrev sovvagnstrafik i egen regi mellan Malmo via Goteborg till Rojan under
vintersdsongen 2013. Fran Rojan finns anslutande bussforbindelse till Vemdalen. Destination
Vemdalen har investerat 10 mnkr i ett antal liggvagnar. Trafiken kordes i veckosluten fran slutet av
december till borjan av april. Ett tag kordes ocksa dagligen under samma period mellan Mora och
Rojan—Asarna—Svenstavik med anslutning till SJ:s tag till/fran Stockholm i Mora.

Under 2014 kors tagen av Veolia med Snalltaget Malmo—-Stockholm—Vemdalen i veckosluten
december-april med nagra undantag. Vagnarna gar via Ostersund d& med Veolias tag till Are. Under
vecka 7 da det ar sportlov i Danmark och pa Vastkusten gar taget Malmo6—Goteborg (Molndal)-
Skévde—Rojan.

Stockholm-Visteras-Ludvika fran 2014

Tag i Bergslagen trafikerar strackan Vasteras—Fagersta—Ludvika. Tagkompaniet som ar operator har
fran 2014 kort fem avgangar l6rdagar och sdndagar fran och till Stockholm sa att det blir direkta
forbindelser Stockholm—Vasteras—Ludvika, eftersom det annars skulle bli tagbyte i Vasteras med
langa vantetider. Restiden mellan dndpunkterna ar 2:45. Pa strackan Stockholm—Vasteras sker
trafiken i konkurrens med Sl:s fjarr- och regionaltrafik inom TiM. Inom Stockholms
pendeltagsomrade har Tagkompaniet valt att lagga uppehall for resandeutbyte i Barkarby och
Sundbyberg medan SJ stannar i Balsta och Sundbyberg.
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Figur 3.2: Konkurrerande interregional tagtrafik 2015.
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3.3 Ny trafikitagplan 2015

Infor Tagplan 2015 (T15) som galler 14 december 2014-12 december 2015 har flera operatorer sokt
och fatt taglagen for kommersiell interregional trafik. En ny operator, MTR, planerar att kéra en
relativt omfattande trafik mellan Stockholm och Géteborg som man férst planerade att komma igang
med redan 2014. Det innebar att konkurrensen med SJ kommer att bli betydande mellan Stockholm
och Goteborg. Nedan gors en genomgang av den planerade trafiken 2015.

Stockholm-Géteborg

Pa Véstra stambanan mellan Stockholm och Géteborg bedriver SJ interregional persontrafik, med X
2000 och Intercitytag (IC). Skandinaviska Jernbanor kor ocksa Bla Taget i veckosluten sedan nagra ar.
Under 2015 har MTR Express introducerats som ett alternativ till SJ snabbtag. Dessutom tillkommer
mojligheten att aka med SJ Stockholm—Goteborg med regionaltdg med byte i Hallsberg, eller direkt
via Vasterds och Orebro, men det ger ldngre restider och &r inte heller alltid billigare (se tabell 3.3).

Tabell 3.3: Utbud Stockholm—Géteborg T15 (2015)

Operator Turer i vardera | Typisk restid Frekventa uppehall vid mellanstationer
riktningen M-F Stockholm-Goéteborg

SJ 18 snabbtag 3:01 (varav 3 ca 2:50) | Sodertélje, Katrineholm, Skovde (Herrljunga®, Alingsas®)
1To,(2F)IC" 3:49-4:26 (Snabbtag: trafik dagligen. IC &ven trafik S6)
SJ Regional 7°? 4:40 Direkt via Vasteras och Orebro eller byte i Hallsberg.
(Dagligen)
MTR 8° 3:19 Sddertélje, Skovde, Herrljunga (Dagligen)

Skandinaviska
Jernbanor 1 (M,To,F) 3:36-3:56 Hallsberg, Skovde, Alingsas (aven trafik L6, S6)

! 5J minskar utbudet med IC-tag till enbart F i samband med att MTR introducerar sin trafik
? Inkluderar en férbindelse med sittvagn i nattag pa dagstricka

* Introduceras successivt mars-augusti 2015

* Vissa tag

MTR inriktar sig pa @andpunktsmarknaden, det vill sdga resor mellan Stockholm och Géteborg, men
man stannar ocksa i Sodertélje syd, Skovde och Herrljunga (med anslutning till Boras, Vanersborg och
Uddevalla) for att fa med nagra viktigare mellanmarknader. Utbudet ar sedan augusti 2015 atta turer
i vardera riktningen mandag-fredag, tva turer l6rdagar och tre turer sondagar, och restiden for de
flesta tagen 3:19 mellan andpunkterna. Tagbiljetter till MTR Express séljs pa bolagets egen hemsida
eller via Resplus, men inte pa SJ:s hemsida till skillnad fran de flesta andra interregionala tag i landet.
Prisstrategin tycks vara att ldgga sig strax under SJ:s priser (exempel ar ldgstapriset med SJ snabbtag,
195 kr, och MTR Express, 185 kr) och varierande per avgang. Komforten i tagen (X74) ar god men inte
lika bra som i SJ:s snabbtag (X2) betraffande sittplatser sarskilt i 1 klass och ljudniva, férutom
entréerna som ar breda och med lagre insteg som underlattar for manga resenarer.

For geografisk tillganglighet har MTR Express enbart gett en marginell forbattring i korridoren mellan
Stockholm och Goéteborg. Att man gor uppehall vid nagra mellanstationer som annars skulle ha samre
forbindelser ar positivt, liksom att man fatt SJ att korta restiderna med snabbtag med 10 minuter och
sdnka priserna nagot (som SJ genomforde 2014). Daremot ar MTR Express langsammare an SJ
snabbtag, har inte sd manga avgangar eller lagre priser att det pa ett vasentligt satt har tillfort
tillganglighet. Kapacitetsutnyttjandet pa Vastra stambanan har 6kat vilket kan inverka negativt pa
punktligheten men effekten &r mindre dn av andra orsaker som banarbeten och fel pa
infrastrukturen.
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'‘Avgdende Departures Avgaende forts. Deps

Tid Destination Nytd Spdr  Tignr Anmarkning Tid Destination
Time Destination Newtime Track  Train  Remarks Time Destination

12:11 Mérsta Knivsta Uppsala 3 828 SJRegional 13:24 Viisteras Orebro Géteborg
12:14 Stderidlje S Stréngnds Eskilstuna 12 933 SJRegional 13:29 Katrineholm Herrijunga Géteborg
12:21 Link&ping Malmb Kpenhamn 11 533 SJ Snabbtdg 13:40 Vagnhérad Nykbping Norrkdping

12:22 Gévie Sundsvall Umea 7 572 $SJSnabbtag 13:44 Stdertdlje S Strangnés Eskilstuna
12:24 Véisteras Orebro Hallsberg 6 732 SJRegional 13:45 Sala Borléinge Falun
12:29 Katrineholm Skévde Géteborg 12 433 SJSnabbtdg Dubbeltdg 13:59 Gévie Bolindis Ostersund

12:36 Skévde Herrljunga Goteborg 10 2033 MTRExpress 14:06 Katrineholm Hallsberg Karistad
12:40 Vagnhérad Nykdping Norrkdping 11 233 SJRegional 14:11 Mérsta Knivsta Uppsala
12:41 Arlanda Uppsala 18 7070 BLA TAGET 14:21 Norrkdping Linkdping Malmd

12:51 Flen Katrineholm Hallsberg 12a 133 | 14:22 Gé#vie Sundsvall Umed
-06 Nomrkéiping Linképing | 14:24 Véisteras Orebro Hallsberg

Figur 3.4: Annonskampanj fér MTR Express pd Stockholm C hésten 2015. Foto: Oskar Fréidh

Efterfragan kan enbart bedomas genom stickprov eftersom MTR sjdlva dnnu inte offentliggjort nagra
uppgifter och det ar fortfarande en introduktionsperiod. Flera observationer tyder pa mycket lag
beldggning i MTR:s tag pa vardagar, sarskilt morgnar. Avgangarna nar generellt manga
fritidsresenarer reser, som helger, har battre beldggning. Det tyder pa att man inte lyckats attrahera
tjdnsteresendrer som man tankte sig. Var beddémning ar att MTR inte har lyckats med
forsaljningskanalerna och inte har tillrdckligt attraktivt utbud eller laga priser for att vinna nagon
storre mangd resenarer fran SJ, sarskilt tjdnsteresenarer som kanske ocksa har SJ:s arskort. Det kan
eventuellt leda till att MTR omprdvar sin strategi som affarsresealternativ.

Skandinaviska Jernbanor har lange aviserat att man ska utdka sitt utbud fran en till tva turer i vardera
riktningen, men det har dnnu inte skett och senaste budet ar tagplan T16 som géller fran december
2015. Man kor inte tisdagar eller onsdagar nér efterfragan pa privatresor ar som lagst men
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mandagar, torsdagar och fredagar forutom Iérdagar och séndagar rullar Bla Taget. Skandinaviska
Jernbanor séljer biljetter dven via SJ:s hemsida, ndgot som MTR nekats eftersom SJ ser de forra som
komplementarer snarare an konkurrenter.

Det ska ocksa namnas att flera omfattande banarbeten pa Vastra stambanan och i
Stockholmsomradet under 2015 och planerat 2016 periodvis medfor andrade tidtabeller med
forlangda kortider och installda tag.

Stockholm-Karlstad-Oslo

SJ borjade i augusti 2015 kora tre snabbtag i vardera riktningen Stockholm—Karlstad—Oslo. Man
kompletterar ocksa med tre snabbtagspar Stockholm—Karlstad och nagra regionaltag. Detta utbud
ersatte tidigare IC-tag. SJ:s nya utbud mellan Stockholm och Oslo har dock inneburit att uppehall pa
flera mellanstationer har dragits in for att fa kortare restider mellan &ndpunkterna och den ar med
snabbtag mellan 4% och 5 timmar.

SJ:s snabbtagsutbud lamnar ocksa flera luckor i tidtabellen nar det finns efterfragan pa resor framfor
allt pa helger vilket har 6ppnat for andra operatorer. Tagakeriet i Bergslagen kor ett kompletterande

tagpar mellan Karlstad och Stockholm pa kvallar mandag-fredag och sdndag. Tagkompaniet kor Tag i

Bergslagen med ett tdgpar (Orebro—)Karlstad—Oslo pa I6rdagar och tva pa séndagar. Dessutom finns

det bytesforbindelser genom att kombinera SJ, Tagakeriet och Varmlandstrafik pa delstrackor. Denna
trafik ar kompletterande till SJ:s och darfor kan biljetter dven képas pa SJ:s hemsida.

Tillgangligheten har genom de kortare restiderna med snabbtag forbattrats framst mellan Karlstad
och Arvika och Oslo och mellan Karlstad och Stockholm, men antalet avgangar ar begréansat. | ett
perspektiv med andra transportslag innebar dock det stora flygutbudet Stockholm—Oslo att
forbattringen ar marginell mellan dndpunkterna. Jarnvagen pa framfor allt den norska sidan gransen
ar inte heller den béasta och ger relativt langa koértider vilket medfoér att tidsvinsten mot bil eller buss
ar blygsam. En forsamring kan ocksa noteras for flera mellanstationer dar snabbtagen har farre
uppehall dn tidigare tag och det ger farre direkta férbindelser. De operatérer som kor
kompletterande trafik bidrar dock till att lindra de negativa effekterna och tillfor tillganglighet.
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3.4 Privatinterregional trafik som upphort

Sydvasten 2000

Den 10 januari 2000 6vertog ett privat bolag, Sydvasten, trafikeringen pa Vastkustbanan. Bolaget
overtog SJ:s rullande materiell som anvandes pa Vastkustbanan, 2 X2-tag och 5 konventionella
loktag. Sydvasten drabbades dock av ekonomiska problem, vilket medférde att man efter endast fyra
manaders trafikering gick i konkurs, varvid SJ fick aterta trafiken fr.o.m. den 10 maj 2000.

Unionsexpressen Stockholm-0slo 2008

Efter att utrikestrafiken varit avreglerad i manga ar etablerades Unionsexpressen den 11 april 2008
en konkurrerande linje mellan Stockholm-Oslo. Operatéren var Ofotenbanan AB, OBAS. Utbudet var
en dubbeltur per dag med fa uppehall och en restid pa 5:25. SJ kérde da tva dubbelturer per dag med
ca 6 timmars restid. Lok hade hyrts fran Rikstrafiken och man hade anskaffat 1-klass-vagnar fran
1960-talet och holl hog serviceniva. Trafiken fick dock avbrytas abrupt den 7 oktober 2008, sedan
man mist trafiktillstdndet pa grund av brister i ekonomin. Eftersom cabotage var férbjudet vid denna
tidpunkt fick man inte ta upp och slappa av passagerare inom Sverige, t.ex. mellan Stockholm och
Karlstad.

Tagkompaniets veckoslutstrafik Givle-Stockholm 2009

Veckoslutstrafiken avreglerades den 1 juli 2009. D3 blev det tillatet att kora veckoslutstrafik fran
fredag kl 12:00 t.o.m. sondag kl 24:00. Under nagra manader kérde Tagkompaniet en dubbeltur per
dag lérdag-sondag mellan Gavle och Stockholm. Man anvande ett av Tag i Bergslagens X52-tag som
annars stod oanvant éver helgen. Trafiken upphérde efter ndgra manader. SJ kérde ett omfattande
utbud mellan Gavle och Stockholm sa konkurrensen var hard.

Veolia nattagstrafik Goteborg-Storlien/Narvik 2007-2009

Na&r Nattags- och chartertrafiken avreglerades 31 januari 2007 borjade Veolia kora nattag i relationen
Goteborg-Eskilstuna-Stockholm-Storlien. Veolia kérde tva dubbelturer per vecka fran den 29 januari
till den 4 mars. Tagen kallades “Utmanartaget” och marknadsfordes med ett enkelt prissystem.
Veolia hade skaffat nagra egna liggvagnar och hyrde till att borja med in lok fran Rikstrafiken. Fran
2010 valde Veolia i stallet att kéra Malmo-Storlien.

Goteborg-Oslo fran 2005-2010

SJ har korde tidigare trafiken Goteborg-Oslo i samarbete med NSB. Under aren 2000-2004 drevs
trafiken i det gemensamma bolaget Linx tillsammans med Stockholm-Oslo och Vastkustbanan. Da
bolaget aldrig blev [6nsamt lades det ner 2004. NSB fortsatte trafiken 2005 med Tagkompaniet
(TKAB) som operator pa den svenska strackan av linjen Oslo-Goteborg. Tag och personal tillhérde
Norska statsbanorna (NSB) medan TKAB skotte all administration och trafikledning i Sverige.
Tagkompaniet koptes av NSB och blev ett heldgt dotterbolag till NSB. Sedan 2010 sa bedriver NSB
denna linje helt i egen regi. Det privata inslaget i denna trafik var saledes litet.

SJ Goteborg-Malmo 2012-2013

SJ lade ner sin trafik med fjarrtag pa Vastkustbanan i april 2012 efter att RKM borjat kéra snabba och
frekventa regionaltag (Oresundstdg) 2009. | december 2013 bérjade SJ kéra snabbtag igen pa
Vastkustbanan.
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Figur 3.5: Konkurrerande interregional tagtrafik fére 2015 som upphért.
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3.5 Regionala trafiksystem 2015

De regionala nya trafiksystemen med upphandlad trafik i RKM regi har generellt sett inneburit ett
vasentligt utdkad trafikutbud jamfért med innan det blev ett regionalt ansvar. Den férsta fasen med
ny trafik var etableringen av pendeltagssystemet i Stockholm pa 1960-talet vilket fyller ett viktigt
behov i en vdaxande storstadsregion. | den andra fasen fick lanstrafikhuvudmannen, foregangarna till
RKM, fokusera pa att upphandla regional tagtrafik som annars skulle ha lagts ned av staten, i flera fall
pa bibanor. Den perioden varade mellan 1980 och 1995. Den tredje fasen fran ca 1995 har mycket ny
regional trafik etablerats pa huvudlinjer for att forbattra forbindelserna i trafikstarka strak for
pendling. Under senare ar (fran ca 2008) har manga regionala linjer knutits ihop éver lans- och
regiongranser sa att regional trafik egentligen blivit interregional. Det uppstar da en
konkurrenssituation med kommersiell persontrafik. Det blir sarskilt tydligt i fallen med
Oresundstagen och Norrtdg dar den upphandlade trafiken &r snabb, har ganska bra turtithet, oftast
lagre biljettpriser och fér manga resenarer en acceptabel komfort.

Utvecklingen har i RKM regi foljaktligen gatt fran fokus pa att bevara regional trafik pa marginalen
som staten inte langre tog ansvar for, till att handla upp storregional trafik med kommersiella
mojligheter och i konkurrens med kommersiell trafik.

Utvecklingen kommer att ga vidare och nagra tendenser som kan skonjas nu kan komma att fa
betydelse for framtida regional tagtrafik. Det ena ar kostnadskriser som uppstar da och da i ett
historiskt perspektiv. For ndrvarande kan sadana kriser skdnjas dels nar det galler banunderhall, dels
for att driva och investera i den regionala tagtrafiken. Dessutom fortgar urbaniseringen och
industrins utflyttning fran landsorten till Iaglonelander i Asien. Det tyder pa att vissa bibanor med
regional persontrafik idag kommer att laggas ned de kommande decennierna.

En annan faktor att rdkna med ar om RKM kommer att tillatas anvanda offentliga medel att
konkurrera med kommersiell persontrafik. Om svaret blir ja kommer med all sannolikhet den
kommersiella tagtrafiken att krympa till forman for mer storregionala upphandlade trafikupplagg.
Kommersiell tagtrafik i inbordes konkurrens innebar ocksa ofta att alla aktorer viljer ett fatal, relativt
stora och Idnsamma marknader, som Stockholm—Goteborg, medan bibanor saknar kommersiellt
varde och dar samhallet maste handla upp tagtrafik om den ska fortga.

Ny regionaltagstrafik 2015 ar Pagatag Kristianstad—Karlshamn med trafikstart i december 2014.
Genomgaende tag Norrkdping—Jonkoping upphorde i juni 2015 och ersattes med bytesférbindelser
med Krosatag.
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Figur 3.6: Nya regionala trafiksystem 2015.
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3.6 RKM:s trafik som konkurrerar med fjarrtrafiken

De regionala tagtrafiksystem som etablerats av RKM &r oftast inriktade pa arbets- och skolpendling
inom respektive lan. De trafikuppgifterna ar i regel inte mojliga att driva enbart pa
foretagsekonomiska grunder utan kraver tillskott i form av upphandling med offentliga medel for att
kunna erbjuda ett utbud som kan vara ett alternativ till bilpendling (eller flyttning till annan
bostadsort). Flera tagtrafiksystem betjanar ocksa mindre orter dar det inte finns tillrackligt underlag
for kommersiell fjarrtrafik.

Nagra av de etablerade regionala trafiksystemen har dock ett utbud nar det géller restider, turtdthet
och taxor som gor att de dven blir intressanta for interregionala resor. En interregional resa
definieras har som en resa som gar 6ver en lansgrans, mellan tva RKM:s trafikomrade, och dar daglig
arbetspendling utgdér en mindre del av resorna. Istallet ar ofta fritidsresor, veckopendling eller
tjdnsteresor som ar de viktigaste.

Konkurrens mellan kommersiell fjarrtrafik och regionala tagsystem uppstar nar det regionala
tagsystemet blir sa pass attraktivt for interregionala resor att det far en betydande marknadsandel av
dessa resor. Konsekvensen blir att ekonomin fér den kommersiella fjarrtrafiken férsamras vilket kan
leda till neddragningar i utbudet och i nagot fall till att den helt upphor. Ett exempel pa det senare ar
SJ:s trafik pa Vastkustbanan som upphérde i april 2012 men aterstartades i konkurrens med
Oresundstagen fran december 2013.

Det regionala trafiksystemet har i regel ett utbud som ar stoérre dn vad som skulle kunna bedrivas pa
kommersiella grunder, speciellt till mindre stationer och utanfor tjanste- och arbetsresandet toppar
mandag-fredag. De system som kompletterar fjarrtrafiken ger darmed ett konsumentéverskott som
ofta kan motivera dessa system ur samhallsekonomisk synvinkel. En konkurrenssituation mellan
subventionerad regional tagtrafik och kommersiell fjarrtrafik kan 6ka konsumentdverskottet men
sanker producentoverskottet, dvs. férsdmrar ekonomin, for alla inblandade operatérer.

De regionala strackor som har ett attraktivt utbud for interregionala resor ar (se karta):

1. Oresundstdgen Képenhamn—Malmoé—Goteborg/Kalmar trafikerar strackor dar det finns
underlag fér kommersiell fjarrtrafik av viss omfattning pa Vastkustbanan, Kust-till-kustbanan
och Sodra stambanan, men som urholkas av den regionala trafiken.

2. Vasttagen Goteborg—Skovde (—Toéreboda) konkurrerar till viss del med kommersiell fjarrtrafik
pa Vastra stambanan men utgor ocksa ett komplement helt inom Vastra Gotalandsregionen.

3. Ostgotatrafiken och Jonkdpings lanstrafik kér ldnséverskridande regional trafik och framfér
allt pa Soédra stambanan Norrkdping—Linkdping—Na&ssjo konkurrerar man ocksa med
kommersiell fjarrtrafik. Den genomgaende trafiken upphoérde dock i juni 2015 och ersattes
med bytesforbindelser och darmed har i praktiken konkurrensen upphort.

4. Sl pendeltag Stockholm—Uppsala konkurrerar med SJ:s kommersiella tagtrafik inom TiM
mellan andpunkterna.

5. Upptaget Uppsala—Gavle konkurrerar delvis med kommersiell fjarrtrafik mellan
dndpunkterna dven om det genom manga uppehall langs strackan ocksa ar ett bra
komplement.

6. X-taget Gavle-Sundsvall kor vissa kompletterande turer till kommersiell fjarrtrafik men
genom att restiderna ar nastan lika korta som fér snabbtag och kapaciteten pa den
enkelspariga Ostkustbanan begransad blir det konkurrens bade om resenérer och taglagen.
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7. Norrtag pa Adalsbanan och Botniabanan mellan Sundsvall och Umea har karaktir av
fjarrtrafik bade i komfort ombord, taxor och restider och urholkar darmed underlaget for en
utvidgad kommersiell fjarrtrafik.

Regionala trafiksystem
delvis i konkurrens med
kommersiell fjarrtrafik
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Figur 3.7: Regionala trafiksystem delvis i konkurrens med kommersiell fjdrrtrafik 2015. Genom att de
genomgdende regionaltdgen Norrképing—Jénkdping upphdrde i juni 2015 och ersatts med
bytesférbindelser dr de inte Idngre ndgot intressant alternativ fér interregionala resor. En viss
konkurrens féreligger fortfarande pa de 6vriga stréickorna (se kartan).
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4 Utvardering av avregleringens effekter

4.1 Utbud Goteborg-Stockholm med tag, flyg och buss

| detta avsnitt redovisas utvecklingen av utbudet av kollektivtrafik mellan Géteborg och Stockholm
2015. | denna relation sa ar det bade intermodal konkurrens mellan tag, flyg och buss och ocksa
intramodal konkurrens mellan olika operatorer inom varje transportmedel. Utbudet var varen 2015
var foljande, se dven figur 4.1.

Totalt 32 turer per vardag och riktning med tag:
e 18 turer med SJs snabbtag X 2000 med en restid pa 3:00
e 5turer MTR Express snabbtag med en restid pa 3:19
e 1 tur med Skandinaviska Jernbanors Bla taget i veckoslut med en restid pa 3:36
e 7 turer med SJs regionaltag via Vasteras med en restid pa 4:45
e 1 tur med SJs nattag Goteborg-Stockholm-Norrland pa kvéllen med en restid pa 3:58

Med flyg gick det ocksa totalt 32 turer per vardag och riktning enligt féljande:
e 13 turer med SAS Arlanda-Landvetter med en restid pa ca 3h fran City till City
e 14 turer med Malmo Aviation Bromma-Landvetter med en restid pa ca 2:45 fran City till City
e 5 turer med Norwegian Arlanda-Landvetter med en restid pa ca 3h fran City till City

Med buss gick det totalt 6 turer enligt féljande:
e 4 turer med Swebus Express med en restid pa 6:53
e 2 turer med Bus4You med en restid pa 6:25

Dessutom gar det givetvis att dka bil med en restid pa 4:42.

Mer detaljerad information om utbudet och priser for de olika fardmedlen framgar av tabell 4.2.
Snabbtagen ar ungefar lika snabba som flyget for en resa fran City till City och i de flesta fall
vasentligt billigare, sarskilt om man tar hansyn till att det dven kravs en anslutningsresa till
flygplatsen. Taget har ocksa de absolut lagsta priserna vid tidig bokning.

Bussens normalpris ar dock ldgre an tagets, men restiden ar ungefar den dubbla jamfort med de
snabba tagen.

Bilen tar ungefar lika lang tid som de langsammaste tagen, och langre tid om man inberaknar en rast.
Beraknat pa skatteavdraget for bil, 18,50 kr/mil, som narmast motsvarar marginalkostanden, och tva
personer i bilen, sa kostar bilresan ungefar lika mycket som bussresan per person. Raknar pa den
totala kostnaden fér en modern bil, ca 50 kr/mil, sa &r bilen ungefar lika dyr som flyget, &ven om man
ar tva personer i bilen.



Antal turer per dag och riktning

mTag
" Flyg
M Buss

80

Antal turer per dag och riktning
Bus4You; 2

Swebus; 4

Norwegian; 5 151X 2000
W MTR Express

m S) Regional

m SJ InterCity

M BI3 taget

HSAS

m Malmé Aviation
M Norwegian

= Swebus

m Bus4You

SJ InterCity; 1
Bla taget; 1

Figur 4.1: Utbud med tdg, flyg och buss och i relationen Géteborg-Stockholm i april 2015.

Tabell 4.2: Utbud och priser med tdg, flyg, buss och bil i relationen Géteborg-Stockholm i april 2015.

Ar

Fran Till Antal turer * Restid * Biljettpriser (i 2015 &rs priser)
Operator produkt _ 2 klass _ 1 klass _
darav utan| Kortaste | Medel- | Lagsta | Normalt | Hogsta | Lagsta | Normalt | Hogsta
Totalt byte restid restid pris pris pris pris pris pris
TAG

TAG Goteborg C  Stockholm C 32 32 2:50 3:30 185 kr 617 kr 1194 kr 525 kr 865 kr 1499 kr

FLYG Inkl anslutningsresa
Flyg City-City Flygbuss AEXFlygb AEX/Flygl

Landvetter _ Arlanda/Bromma

1387 kr 2518 kr

Goteborg C

Stockholm C

6:30 6:44

BIL Goteborg C  Stockholm C

Exkl rast  Inkl rast

4:42 5:12 537 kr 805 kr 1610 kr
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4.2 Priser Goteborg-Stockholm med tag, flyg och buss 2015

En sokning har gjorts av priser pa samtliga avgangar med tag, flyg och buss vid bokning en vecka
innan en onsdag i maj 2015. Resultatet framgar av figurer.

| figur 4.2 redovisas SJ X 2000 och MTR Express och i figur 4.3 SAS Go och Malmd Aviation Flex. SJ har
manga avgangar och mycket varierande priser 6ver dagen. Det lagsta priset ar 195 kr och det hogsta
1027 kr och ett genomsnittspris pa ca 700 kr. MTR har farre avgangar en jamnare prisbild och ett
lagre genomsnittspris omkring 500 kr. MTR Express har dven biljetter for 185 kr men de var inte
tillgangliga denna dag.

Prisstrukturen pa SAS Go ar varierad under dagen liksom SJ X 2000 och Malmo Aviation Flex uppvisar
en liknande prisbild med priser i intervallet 600-1500 kr och ett genomsnittspris pa ca 1000 kr.
Norwegian Lowfare har dock mycket lagre prisniva pa 300-700 kr med ett genomsnittspris pa 400 kr
men ocksa farre avgangar, se figur 4.4. Norwegian har inte heller sa stor sa stor skillnad mellan de
olika prisnivaerna och har inga riktigt dyra biljetter som SAS och Malmo Aviation. Norwegians och
Malmo Aviations prisstruktur har vissa likheter.

Bussarna har annu plattare priser, Swebus ligger ganska jamnt omkring 400 kr och Bus4You pa 300-
400 kr och fa avgangar, se figur 4.5.

Av figur 4.6 framgar priser for en resa med de olika tagbolagen. SJ X 2000 har bade de lagsta och de
hogsta priserna. Medelpriset ligger omkring 500 kr. Av figur 4.7 framgar en sammanstallning av
flygpriserna. Man ser dar tydligt att Norwegian ligger vasentligt lagre an SAS och Malmé Aviation.
Medelpriset for de sistnamnda ar 1500 kr medan Malmo Aviation ligger pa 500 kr. Fragan ar om det
ar ett introduktionspris for att sla sig in pa marknaden och om det kommer ett besta i ett langsiktigt
perspektiv. Av figur 4.8 framgar busspriserna med de sma variationer som finns fran 300 till 500 kr.

Slutligen i figur 4.9 en sammanstallning av priserna for samtliga fardmedel. Det framgar att bussen
genomgaende ligger lagst, men att taget inte skiljer sig sa mycket fran bussen utom for de dyraste
biljetterna i 1 klass for tag. Flyget ligger dock genomgaende hdgst och nastan dubbelt sa hogt som
taget. | dessa priser ingar anda inte mataresorna till flygplatserna.
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Figur 4.2: Pris fér en resa med SJ X 2000 och MTR Express i relationen Géteborg-Stockholm i april
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april 2015.
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SAS Go Norwegian LowFare
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Figur 4.4: Pris fér en resa med SAS Go och Norwegian LowFare i relationen Géteborg-Stockholm i april
2015.
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Figur 4.5: Pris for en resa med Swebus och Bus4You eco i relationen Géteborg-Stockholm i april 2015.
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Pris for en tagresa Stockholm-Goteborg

Lagsta pris Lagsta pris Medelpris Hogsta pris

Pdenavgng Medelpris for alla turer

Pris for en flygresa Stockholm-Géteborg
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| SJ InterCity
m Bl taget

B MTR Express
= SJ Regional

mSJ X 2000

Pris for en resa med tdg i relationen Géteborg-Stockholm i april 2015.
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Figur 4.7: Pris fér en resa med flyg i relationen Géteborg-Stockholm i april 2015.
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Figur 4.8: Pris for en resa med buss och i relationen Géteborg-Stockholm i april 2015.
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Lagsta pris Lagsta pris Medelpris Hogsta pris

Pdenavgang Medelpris for alla turer

M Buss
HTag
W Flyg



86

4.3 Hittillsvarande effekter av avregleringen

Syftet med avregleringen

Syftet med avregleringen av jarnvagen ar i grunden att den ska leda till en férbattring av
trafikutbudet sa att fler véljer taget. Det kan ske pa tva satt: Dels genom att nya operatorer etablerar
ny trafik dels genom att de gamla statliga operatérerna blir effektivare och mer kundanpassade
genom konkurrenstrycket. Det har varit klart uttalat fran EU redan i bérjan pa 1990-talet att
avregleringen var ett satt att satta press pa de gamla statliga monopolféretagen. Avregleringens
effekter kan saledes inte bara méatas i de nya operatorernas etablering utan dven hur de gamla
operatorerna paverkats.

Nya operatoérer kan etablera helt ny trafik som inte fanns tidigare eller att valja att konkurrera med
befintlig trafik. Konkurrensen kan galla utbud (restid, turtathet), komfort (vagnsstandard), service
(servering) eller pris. Det enklaste konkurrensmedlet som en ny operator kan arbeta med ar priset.
Ofta &r det ocksa sa konkurrensen bérjar pa en avreglerad marknad. Om en ny tadgoperator sanker
priset sa innebér det inte bara att man kan ta resenérer fran den befintliga operatéren utan ocksa att
tagtrafikens marknad 6kar genom att fler valjer taget i stéllet for bil, buss och flyg. Fragan &r da vilka
nischer de hittillsvarande nya operatérerna riktat in sig pa och vilka effekter det fatt.

De nya operatorernas inriktning

Veolia (sedan februari 2015 Transdev) var den forsta operatoren som boérjade konkurrera med SJ:s
kommersiella trafik. Veolia bérjade med sdsongsbunden nattagstrafik till Jamtland redan 2007 fran
forsta dagen det blev tilldtet. Det ar allmant kant att det ar mycket svart att fa nattagstrafik Ilo6nsam
och det &r en anledning till att nattagstrafiken till dvre Norrland (Ume3, Luled, Kiruna och Narvik i
Norge) upphandlas av staten. Jamtlandstrafiken har dock ingatt i SJ:s kommersiella nat och det
tidigare trafikeringsatagandet. Veolia hade skaffat erfarenhet av nattagstrafiken genom sitt uppdrag
att kora trafiken till vre Norrland 2003-2008 och hade ocksa skaffat sig nagra egna vagnar.

Veolia hade saledes en organisation och kompetens att kora nattagstrafik och genom att anvdnda
dldre vagnar och inhyrda lok kunde de fasta kostnaderna begrdnsas. Man valde ocksa att kora just
den period da efterfragan ar som storst fran mitten av december t.0.m. april och anvande ett tagsatt
for att kora tva dubbelturer per vecka. Pa sa satt minimerades kostnaderna och maximerades
intakterna. Det gar inte av Veolias redovisning att utldsa om trafiken varit [6nsam men det ar inte
osannolikt att man uppnatt break-even dven om det inte kan vara fragan om nagra stora vinster.

Trafiken sattes saledes in under en period da det finns storre efterfragan av tagresor dn vad SJ kan
dimensionera sitt utbud for. Dessutom hade Veolia fasta priser som i vissa fall var lagre an SJ:s
normala priser vid sen bokning. SJ kunde dock ibland erbjuda lagre priser vid tidig bokning. Det fasta,
och relativt 1aga, priset var en del i marknadsfoéringen. Veolia satsade mer pa ligg- och
sittvagnsresande medan SJ hade ett mer varierat utbud ocksa med sovvagnar vilket innebar att man
delvis inriktade sig mot andra kundgrupper.

Det gar inte att se nagon direkt inverkan pa SJ:s nattagstrafik nar det géller utbudet, mojligtvis att det
kan ha paverkat den rorliga prissattningen. Dock ar efterfragan sa stor under denna period att det
sannolikt inte inneburit nagot betydande intdktsbortfall for SJ utan att Veolia i stallet huvudsakligen
vunnit nya resenadrer.
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Veolia borjade kora fran Goteborg via Stockholm till Jamtland och tackte pa sa satt bada
marknaderna. Senare valde Veolia att kora fran Malmo eftersom SJ hade en starkare stéllning i
Goteborg och Veolia ocksa har sin bas i Malmo och kunde integrera nattagstrafiken med
veckoslutstrafiken.

SJ har 2010 omorganiserat sin nattagstrafik och 6verfort den till Norrlandstag som ocksa koér
nattagstrafiken till 6vre Norrland. Norrlandstag har under delar av aret valt att integrera nattagen till
Jamtland med nattagen till 5vre Norrland s& att man kor ett tag Goteborg-Stockholm-Ange dar det
delas upp i tva tag, ett till Jamtland och ett till Norrland. Under vinterperioden kors dock fortfarande
separata tag. Detta beror sannolikt inte pa konkurrensen fran Veolia utan ar mer pa att SJ vill
forbattra sin Ionsamhet generellt.

Nar dven veckoslutstrafik blev tillaten 2009 sa var Veolia ocksa da forst ut med att kora dagtag
Stockholm-Malmé som konkurrerande med SJ:s trafik. Aven i veckosluten &tminstone pé& fredag och
sondag ar efterfragan sa stor att det kan vara svart for en operator att halla resurser for att
tillfredsstalla hela marknaden. Om man har monopol sa kan man ju ocksa valja hur stor del av
marknaden man vill ta och variera priset for att optimera Ionsamheten. Veolia var ocksa de forsta att
kora daglig trafik mellan Stockholm och Malmé och bérjade den 1 oktober 2010.

Man kan konstatera att SJ satte in InterCity-tag pa strackan Malmao-Stockholm igen ar 2010 som
marknadsférdes som en lagprisprodukt. InterCity-tagen hade da varit nedlagda sedan 2005 och
ersatta av X 2000-tag och regionaltag. SJ planerade att kora tva dubbelturer dagligen Stockholm-
Malmo6 men pa grund av fordonsbrist blev trafiken stundtals reducerad. SJ valde att 2012 kora
InterCity-tagen enbart i samband med veckosluten och har i stallet utékat antalet turer med
snabbtag och kan ju dessutom variera priserna beroende pa efterfragan.

SJ satte ocksa in InterCity-tag mellan Stockholm och Géteborg och planerade ocksa att satta in
InterCity-tag mellan Stockholm och Sundsvall. Trafiken till Sundsvall kom aldrig igang pa grund av
fordonsbrist som foljd av vinterproblemen och har darefter inte etablerats. En bidragande orsak ar
de kapacitetsproblem som finns pa Ostkustbanan. Trafiken med InterCity-tag mellan Stockholm och
Goteborg kan mer ses som ett komplement till de s.k. ”“har-och-dar-tagen” Stockholm-Vasteras-
Goteborg som tidigare gick som InterCity-tag men som fr.o.m. ar 2010 kérdes med regionaltaget X40
som inte ar anpassat for fjarrtrafik.

Man kan konstatera att Veolia snarare kor en kompletterande dn konkurrerande nattagstrafik till
Jamtland som innebér att resendrerna fatt ett storre utbud att valja pa. Pa Stockholm-Malmé har
Veolias dagtagstrafik delvis konkurrerat med SJ som ocksa satt in InterCity-tag numera enbart i
veckosluten. Aven har har resenérerna fatt ett storre utbud att vilja pa och sannolikt har prisbilden
ocksa paverkats. SJ:s snabbtagstrafik har sannolikt storre problem med flygkonkurrensen mellan
Stockholm och Malmo sarskilt sedan forseningarna 6kat markant.

Skandinaviska Jernbanor som kor Bla taget mellan Stockholm och Goteborg introducerades snarare
som ett lyxtag jamfort med Veolias lagpristag.. Trafiken var fran borjan daglig men reduceradess
ganska snabbt till veckosluten. Det kan betraktas som ett komplement till SJ:s mycket omfattande
trafik pa denna stracka. Nagon forandring av SJ:s utbud och prissattning gar inte att harleda som fo6ljd
av BI3 taget. Bla taget saljer ocksa 2 klass-biljetter sa det aterstar att se om trafiken kan utvidgas
ocksa till lagprismarknaden. Resenarerna har fatt nagot mer att valja pa men paverkan pa marknaden
ar hittills liten.
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MTR Express mellan Goteborg och Stockholm inriktar sig pa andpunktsmarknaden, men man
stannar ocksa i Sodertélje syd, Skévde och Herrljunga (med anslutning till Boras, Vdnersborg och
Uddevalla) for att fa med nagra viktigare mellanmarknader. Etableringen av MTR Express har
medfort att resenarerna har flera forbindelser att valja mellan men ocksa att SJ har sankt
lagstapriserna och forkortat restiderna nagot i snabbtagstrafiken.

Efterfragan kan enbart bedémas genom stickprov eftersom MTR sjalva dnnu inte offentliggjort nagra
uppgifter och det ar fortfarande en introduktionsperiod. Flera observationer tyder dock pa att MTR
inte har lyckats med forsaljningskanalerna och inte har tillrdckligt attraktivt utbud eller laga priser for
att vinna nagon storre mangd resenarer fran SJ, sarskilt tjansteresenarer som kanske ocksa har SJ:s
arskort. Det kan eventuellt leda till att MTR omprovar sin strategi som affarsresealternativ.

Tagakeriet i Bergslagen har som malsattning att komplettera SJ:s utbud och samarbetar ocksa med
SJ. Framforallt kér man direkta forbindelser i relationer dar resor med SJ kraver ett eller flera byten
samt med anknytning till Varmland dar Tagab har sitt sate i Kristinehamn. Detta har inte heller haft
nagon paverkan pa Sl:s trafik. Resultatet ar framforallt att resenarerna fatt bekvamare férbindelser i
nagra relationer.

Vastkustbanan &r ett mycket speciellt fall da det inte ar den typen av fri konkurrens med SJ som
avregleringen fran boérjan var inriktad pa. Lanshuvudmaénnen fick trafikeringsratten over lansgransen
inte minst for att inte vara beroende av SJ vid upphandlingen av trafiken. Linshuvudmannen lyckades
ocksa pressa kostnaden i den upphandlade trafiken bade i Sydsverige och i Vastsverige genom att
upphandla trafiken fran DSB:s dotterbolag men da dessa holl pa att ga i konkurs pa grund av dalig
|6nsamhet har trafiken nu 6vertagits av andra operatorer till betydligt hogre kostnad (i det ena fallet
sJ).

Vastkustbanan ar ocksa speciell i och med att kommunalt eller landstingsagd och delvis
skattesubventionerad trafik, Oresundstagen, konkurrerade med statligt dgd trafik som bedrevs pa
foretagsekonomiska villkor. Staten har bidragit till anskaffningen av Oresundstagen och taxan for
Oresundstagen ar delvis subventionerad. Man skulle kunna vinda pa det och siga att SJ (eller ndgon
annan) tillats konkurrera med Oresundstdgen som hade fatt monopol, vilket pAminner om den nya
kollektivtrafiklagen fast det har géller interregional trafik.

SJvalde att i varierande utstrackning kora bade X 2000 och InterCity-tag pa Vastkustbanan samtidigt
som Oresundstagstrafiken utvidgades. Utbudet 6kade rejalt och resenirerna fick bade fler turer och
lagre priser. KTH:s undersokning av resandet pa Vastkustbanan visade att antalet resenarer 6kade
med ca 40 % och att taget tog marknadsandelar fran andra transportmedel. Problemen uppstod
under 2012 da SJ plo6tsligt beslutade att Iagga ner sin trafik pa grund av bristande [6nsamhet.
Resultatet av lanshuvudmannens trafikeringsratt blev da mindre valfrihet for resendrerna nar det
géller operatorer och tagprodukter.

SJ valde dock att ater koéra trafik pa Vastkustbanan fran december 2013. Utbudet ar 7 snabbtag per
dag med en restid pa ca 2:30 mellan Géteborg och Malmé, vilket kan jamféras med Oresundstagen
som tar 3:12 men déar det gar 16 turer dvs. ett tag i timmen. Nar tunneln i Hallandsas 6ppnas for
trafik i december 2015 kommer kapaciteten att 6ka och restiderna kan minska ytterligare.
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Tabell 4.6. Sammanstillning av effekter av avregleringen av den interregionala trafiken.

o

Relationer Ar Period Karaktdr Paverkan pa SJ | Pdverkan pa

Ny operatér marknaden
Nattag Jamtland 2007- Sasong Lagpris Liten Okad kapacitet
Veolia

Malmo-Stockholm 2009- Daglig Lagpris IC-tag Okad valfrihet
Veolia etablerades

Goteborg—Stockholm 2012- Daglig > Lyxtag Liten Ny produkt
Skandinaviska Jernbanor veckoslut

Kristinehamn—Goteborg 2010- Daglig Direkttag Ingen Bekvdamare resor
Falun—Goteborg 2012- Utan

Tagab byte

Goteborg— 2009- Daglig Pendlar- 3 ars trafik Forst okat utbud
Malmo/Képenhamn 2011 tag Darefter Sls lagre pris darefter
Oresundstag 2012-2013 trafik nedlagd Minskad valfrihet
Goteborg—Malmo SJ 2014- Daglig Snabbtag Storre nat Okad valfrihet
Stockholm—-Uppsala SL 2013- Daglig Pendeltag Viss konkurrens | Okad valfrihet
Malmé—-Réjan—0stersund 2013- Sasong Nattag Ingen Okad valfrihet
Mora—Réjan (Vemdalen) 2013- Sasong Anslutning | Positiv Okad valfrihet
IBAB/Veolia

Ludvika—Stockholm 2014 Veckoslut | Regionaltag | Viss konkurrens | Bekvdamare resor
Sundsvall-Stockholm 2014 Daglig IC-tag Kom ej igang

Hector

Goteborg—Stockholm: SJ 2014 18 turer Snabbtag Ingen

Citytag 2014 mars | 5 turer Snabba tag | Koptes upp Kom ej igang
MTR 2014 aug 9 turer Snabbtag Uppskjuten start
Goteborg—Stockholm: SJ 2015 18 turer Snabbtag Kortare restid Storre valfrihet
MTR 2015 mars | 5-8 turer Snabbtag Lagre priser

Karlstad—Stockholm 2015 aug Daglig IC-tag Liten Fler turer

Tagab
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4.4 Moijliga langsiktiga effekter av avregleringen av tagtrafiken

Det &r svart att forutsaga effekterna av en avreglering. Genom att man vill skapa en for branschen
mer dynamisk utveckling ligger det i sakens natur att forandringen inte blir helt férutsagbar. Vad man
kan gora for att fa en sa god bild som mojligt av effekterna ar att jamféra med andra branscher,
andra lander och den tidigare utvecklingen for jarnvagen.

Syftet med avregleringen av jarnvagen ar att 6ka jarnvagens marknadsandel genom att minska
kostnaderna och 6ka kvaliteten. Detta kan dstadkommas dels genom att det uppstar nya
jarnvagsforetag sa att kunderna far fler alternativ, dels genom att de gamla jarnvagsféretagen blir
effektivare och mer marknadsanpassade som en f6ljd av den 6kade konkurrensen.

Den vanligaste effekten av avregleringar — dtminstone initialt — ar att det blir en prispress. Att
konkurrera med ett Iagt pris ar forhallandevis enkelt och pa en tidigare monopolmarknad finns det
ocksa ofta utrymme for detta. Det faktum att nya jarnvagsforetagen direkt kan koncentrera sig pa
den mest Idnsamma delen av marknaden underlattar detta, medan de gamla nationella
jarnvagsforetagen ofta har ett mer heltdckande utbud.

Vid avregleringen av den langvaga busstrafiken anviandes som konkurrensmedel ett &gt pris, bade
mellan bussbolagen och mellan buss och tag. Vid avregleringen av flyget 1992 hande inte sa mycket
utan det var forst 1994, nar Bromma flygplats 6ppnades for linjetrafik, som konkurrensen bérjade. |
detta fall anvandes snarare kvalitet och service som konkurrensmedel. Forst 2003 etablerades mer
renodlade lagprisflygbolag i inrikestrafiken i Sverige. Dessa forsvann, men kvar fanns lagre priser
bade hos de kvarvarande flygbolagen och pa tdgen. 2011 har ater en ny operatér med
lagprisinriktning etablerat sig i de storsta relationerna.

Man kan konstatera att avregleringen av flyget har inneburit att det stadigvarande har funnits minst
tva operatorer pa de tva storsta marknaderna Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmo, dock med
den skillnaden att det ena bolaget kor fran Bromma och det andra fran Arlanda. Pa andra linjer har
operatdrer kommit och gatt och det &r svart utifran dessa forandringar bedéma i vilken man ett
utbud med flera operatorer ar uthalligt utanfoér de stérsta marknaderna.

En konsekvens av flygets avreglering ar att utbudet pa de mindre flygplatserna successivt har
forsamrats och blivit dyrare. Detta kan ocksa bli en mojlig konsekvens for jarnvagen. Nar SJ inte
langre har monopol pa ett kommersiellt ndt, behéver man inte langre uppratthalla ett jamt och hogt
utbud. | slutdndan kan det bli s3 att SJ forsamrar utbudet pa de mindre I6nsamma linjerna for att ha
rad att konkurrera pa de storre linjerna. Detta kan ocksa medfdra att samhallet tvingas att
subventionera mer trafik pa olénsamma linjer.

Nya operatoérer kan ocksa generera ny trafik, dels genom att erbjuda ett lagre pris, dels genom att
kora i nya relationer eller erbjuda en béttre service. Nar den langvaga busstrafiken avreglerades blev
det ocksa efter ett tag lagre priser pa tagen. Den storsta effekten av detta blev inte att bussresenéarer
borjade aka tag utan att bilister borjade aka tag. Ungefar 75 % av alla langvéga resor sker med bil, sa
det ar dar den storsta marknadspotentialen finns.

Erfarenheterna fran utlandet ar begrénsade, eftersom det inte finns nagot land dar en sa pass

fullstandig avreglering genomforts i praktiken som i Sverige. Visserligen har det teoretiskt varit fritt
att kora fjarrtrafik i Tyskland sedan lange men i praktiken saknas det maojligheter. Resultatet hittills
har blivit att Veolia i ett antal ar kort en linje dar DB dragit ned pa utbudet. Konceptet ar ett enkelt
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utbud med ett 1agt pris. Konkurrens har nu ocksa uppstatt foér Europas hoghastighetstag. | Italien har
en privat operator kopt 25 nya hoghastighetstag fran Frankrike och kér konkurrerande trafik med de
Italienska statsjarnvagarna. Det finns ocksa fler planer pa konkurrerande héghastighetstrafik dar bl.a.
flygbolag ar engagerade.

Foljande slutsatser kan dras av konkurrens pa sparen mot bakgrund av den hittillsvarande
utvecklingen och utvecklingen av buss- och flygkonkurrensen.

e Konkurrens pa sparen kan ge utokat utbud i de stora relationerna

e Konkurrensen ger ocksa kompletterande trafik i vissa relationer

e Konkurrens fran RKM langvéaga trafik kan urholka underlaget for kommersiell trafik

e Konkurrensen leder till lagre priser (konsumentoverskott) pa linjer med konkurrens

e Konkurrensen leder till samre I6nsamhet fér operatorerna (producentdverskott) och kan leda till
omstruktureringar

e P3lang sikt kan det kommersiella ndtet minska i omfattning.

De regionala nya trafiksystemen med upphandlad trafik i RKM regi har generellt sett inneburit ett
vasentligt utokad trafikutbud jamfért med innan det blev ett regionalt ansvar. Den forsta fasen med
ny trafik var etableringen av pendeltagssystemet i Stockholm pa 1960-talet vilket fyller ett viktigt
behov i en vaxande storstadsregion. | den andra fasen fick lanstrafikhuvudmannen, foregangarna till
RKM, fokusera pa att upphandla regional tagtrafik som annars skulle ha lagts ned av staten, i flera fall
pa bibanor. Den perioden varade mellan 1980 och 1995. Den tredje fasen fran ca 1995 har mycket ny
regional trafik etablerats pa huvudlinjer for att forbattra forbindelserna i trafikstarka strak for
pendling. Under senare ar (fran ca 2008) har manga regionala linjer knutits ihop 6ver lans- och
regiongranser sa att regional trafik egentligen blivit interregional. Det uppstar da en
konkurrenssituation med kommersiell persontrafik. Det blir sarskilt tydligt i fallen med
Oresundstagen och Norrtdg dar den upphandlade trafiken &r snabb, har ganska bra turtithet, oftast
lagre biljettpriser och for manga resenarer en acceptabel komfort.

Utvecklingen har i RKM regi foljaktligen gatt fran fokus pa att bevara regional trafik pa marginalen
som staten inte langre tog ansvar for, till att handla upp storregional trafik med kommersiella
mojligheter och i konkurrens med kommersiell trafik.

Utvecklingen kommer att ga vidare och nagra tendenser som kan skénjas nu kan komma att fa
betydelse for framtida regional tagtrafik. Det ena ar kostnadskriser som uppstar da och da i ett
historiskt perspektiv. For ndrvarande kan sadana kriser skonjas dels nar det géller banunderhall, dels
for att driva och investera i den regionala tagtrafiken. Dessutom fortgar urbaniseringen och
industrins utflyttning fran landsorten till Iaglonelander. Det kan innebdra att vissa bibanor med
regional persontrafik kan komma att laggas ned de kommande decennierna.

En annan faktor att rdkna med ar om RKM kommer att tillatas anvanda offentliga medel att
konkurrera med kommersiell persontrafik. Om det blir sa kommer sannolikt den kommersiella
tagtrafiken att krympa till forman for mer storregionala upphandlade trafikuppldagg. Kommersiell
tagtrafik i inbordes konkurrens innebar ocksa ofta att alla aktorer véljer ett fatal, relativt stora och
|6nsamma marknader, som Stockholm—-Goteborg, medan bibanor saknar kommersiellt varde och dar
samhallet maste handla upp tagtrafik om den ska fortga.
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5 Analys av regional utveckling av utbudet

5.1 Bakgrund och syfte

| upplaggningen av databasen fér utbud och priser har redan fran borjan gjorts en indelning efter
funktion i kommersiell fjarrtrafik, kommersiell regionaltrafik, f.d. Rikstrafik, RKM pendeltag och RKM
lansbanor. Denna indelning beskriver val utvecklingen i olika typer av trafik. Utvecklingen i dessa
linjegrupper redovisas i kap 6.

| detta avsnitt har vi gjort kompletterande analyser for att belysa skillnader i utbudet och dess
utveckling dels med hansyn till trafikunderlag och dels med hénsyn till regionala skillnader. Féljande
analyser har genomforts:

1 Analyser av utvecklingen av utbudet i stora och sma relationer
2 En metod har utvecklats for att mata tillganglighet i tid och kostnad
3 Metoden har tillampats for ett antal olika relationer 1990-2000-2015

5.2 Utvecklingen i stora och sma relationer

En hypotes ar att jarnvag kraver ett stort trafikunderlag for att kunna erbjuda ett attraktivt och
ekonomiskt effektivt utbud. For att belysa detta har ett antal relationer valts ut med olika efterfragan
och utbud. Urvalet grundar sig dels pa var efterfragan ar storst, se t.ex. kartorna i figur 2.3 - 2.5, och
pa hur stort utbud som jarnvagen erbjuder i olika relationer.

De storsta relationerna utgor en grupp med Goteborg—Stockholm, Malmé—Stockholm och Sundsvall—
Stockholm. De &r ocksa de storsta straken for langvaga resor i Sverige med omfattande utbud av
saval tag, buss och flyg och med bra vagforbindelser.

De medelstora relationerna ar en grupp med Karlstad—Stockholm, Borlange—Stockholm och
Goteborg—Malmo. Det ar relationer med relativt bra tag- och bussforbindelser men daligt eller inget
flygutbud. Tagtrafiken ar relativt val utbyggd men inte i toppklass.

De sma relationerna utgérs av Ostersund—Stockholm, Stockholm—0slo och Oslo—Géteborg. De har
alla ett relativt daligt tagutbud, men ett bra flygutbud eller ett bra busstutbud. Tva ar férbindelser till
Norge. En sammanstéllning av relationerna framgar av tabell 5.1.

Resehastigheten for de olika typerna av forbindelserna framgar av figur (nedan). For de stora
relationerna har resehastigheten 6kat med néstan 40 % 1990-2015 framst beroende pa uppgradering
av dessa banor fér snabbtagstrafik. Aven turtdtheten har mer dn fordubblats. | dessa relationer har
det saledes skett en kraftig forbattring av utbudet.

Nar det galler de medelstora relationerna har resehastigheten 6kat med ca 30 % och turtatheten
nastan fordubblats. Utbudet har saledes inte blivit lika bra som i de stora relationerna men dnda
ganska bra.

For de sma relationerna har medelhastigheten 6kat med ca 20 % och turtdtheten har ocksa 6kat men
ligger anda inte pa mer an 4 turer per dag. Har har utvecklingen inte varit lika positiv och beror mer
pa att tagen delvis gar pa banor som rustats upp for andra dndamal. En annan viktig faktor som har
paverkat dessa relationer ar att de ar granséverskridande. Planeringen av infrastrukturen sker
nationellt fram till gransen i varje land och just dar finns det inte nagon efterfragan. Men Stockholm-—
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Oslo ar en stor marknad med omfattande flygférbindelser och Goteborg—Oslo &r ocksa en stor
marknad med en omfattande biltrafik. Stockholm—Ostersund och vidare mot Are har en stor men
mer sdasongsbetonad efterfragan.

Tabell 5.1. Urval av linjer i stora, medelstora och sma relationer.

De storsta Medelstora Sma
Goteborg - Stockholm Karlstad - Stockholm Ostersund - Stockholm
Malmoé - Stockholm Borlange - Stockholm Stockholm-Oslo
Sundsvall - Stockholm Malmé - Géteborg Goteborg-Oslo

Reshastighet snabbaste tag

200
- Stora
relationer
150
S
b4 e lledelstora
p relationer
g
100 =
E w__ o
£ —Sma_
‘E- relationer
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50
0 I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I
1990 1995 2000 2005 2010 2015

Figur 5.1. Utveckling av resehastighet fér snabbaste tdg 1990-2015 i de stora, medelstora och sma
relationerna.
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Antal avgangar per dag och riktning

Figur 5.2: Utveckling av turtdthet i antal avgdngar per dag och riktning 1990-2015 i de stora,
medelstora och sma relationerna.

Utveckling av turtdthet

Sma relationer

W 2015
m 2010
Medelstora relationer
m 2000

W 1990

Stora relationer

0 5 10 15 20 25
Antal turer per vardag och riktning

Figur 5.3: Utbudets utveckling per riktning en vardag 1990, 2000, 2010 och 2015 Sundsvall-
Stockholm, Malmé-Stockholm och Géteborg-Stockholm.
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Utveckling av turtathet
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Figur 5.4: Turtdthet i antal avgdngar per dag och riktning i de stora relationerna 1990, 2000, 2010
och 2015.
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Figur 5.5: Turtdthet i antal avgdngar per dag och riktning i de medelstora relationerna 1990, 2000,
2010 och 2015.
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Utveckling av turtathet

Gdoteborg - Oslo

m 2015
m 2010
Stockholm - Oslo
W 2000

m 1990

Ostersund -
Stockholm

0 2 4 6 8
Antal turer per vardag och riktning

Figur 5.6: Turtdthet i antal avgdngar per dag och riktning i de sma relationerna 1990, 2000, 2010 och
2015.
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5.3 Utvecklingen av tillgdnglighet
Bakgrund

De data som samlas in om restider, turtdthet och priser ar ett matt pa tillgdnglighet. Det gar ocksa att
berakna tillganglighet i form av generaliserad kostnad med utgadngspunkt fran dessa data. Det ar
sarskilt intressant nar det galler att fa ett samlat matt pa forandringarna i utbudet och ndr man ska
jamfora olika regioner. | prognosmodeller anvands sadana matt for att fordela resorna pa fardmedel
och regioner och bygger ofta pa ratt sa komplicerade samband som kan vara svara att intuitivt forsta,
bland annat potentiell tillganglighet i form av logsummor. Har ska en relativt enkel modell
introduceras som fokuserar pa férandringar i utbudet och som kan anvandas i kombination med de
data som samlas in i detta projekt.

Metod

Metoden bygger pa att utifran restid, turtdthet och nagra andra trafikstandardvariabler berakna den
sammanvagda restiden for tjanste- och privatresor. Denna omraknas sedan till en generaliserad
kostnad med hjalp av tidsvarden. | ett sista steg vdgs den generaliserade kostnaden ihop med ett
genomsnittspris for resan sdsom ett matt pa den totala generaliserade kostnaden. Dessa varden kan
sedan berdknas for olika ar med utgangspunkt fran de data som samlats in for olika relationer 1990-
2015. En noggrannare beskrivning framgar nedan.

e Restid: Restiden for snabbaste tag och i genomsnitt hamtas fran databasen. Restiden for
snabbaste tag anvands for tjansteresor och genomsnittsrestiden anvands for privatresor.

e Tagfaktor: Restiden viags ihop med en tagfaktor som anger standarden pa taget.
Utgangspunkten ar en faktor pa 1,0. Ett modernt tag har en komfortfaktor pa 0,9 och om det
har servering en servicefaktor pa 0,9. Dessa multipliceras med varandra och tagfaktorn blir
da 0,81. Det ar ocksa tagfaktorn for ett snabbtag medan ett omodernt tag utan servering har
faktorn 1,0. | praktiken innebér det att restiden upplevs kortare i ett snabbtag an i ett vanligt
tag.

e Turtathet: Turtatheten i antal turer per vardag for snabbtag och for alla tag hamtas fran
databasen. Turtdtheten for snabbtag anvands for tjansteresendrer nar restidskillnaderna ar
stora och for alla tag for privatresenérer.

e Vantetid: Turtatheten rdaknas om i vantetid under antagandet att det ar 16 timmar under
trafikdygnet. Om det gar 16 turer pa en dag blir den genomsnittliga vantetiden 1 timme.
Egentligen ar vantetiden halva turtdtheten men vantetiden upplevs som tva ganger mer
negativ an restiden varfor vi anvander hela vantetiden da den annars skulle fa for lag vikt.

e Styv tidtabell: En faktor som upplevs positivt av resendrerna dr om det ar styv tidtabell dvs.
regelbundna avgangstider pa fasta minuttal varje timme. Om det &r styv tidtabell reduceras
restiden med en faktor 0,95 for fjarrtrafik och 0,90 for regionaltrafik.

e Byten: Byten upplevs negativt av resendrerna. Ett byte upplevs som 30 min extra restid plus
bytestiden satts till 15 min. Om det ar byte pa alla férbindelser laggs 45 min till restiden, om
det endast ar vissa berdknas en genomsnittlig bytestid ut.

o Total restid: De olika restidskomponenterna summeras till en sammanlagd restid eller
uppoffring matt i tid. Tjanste- och privatresor summeras separat. Ett vagt genomsnitt
berdknas med utgangspunkt fran att det ar 25 % tjansteresor och 75 % privatresor.
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Tabell 5.2: Beriikning av viktad restid fér en resa i relationen Sundsvall-Stockholm 1990-2000-2015.
Restid, komfort, service, turtdithet och tid fér eventuella byten summeras och vdgs ihop fér tjénste-

och privatresor.

Sundsvall - Stockholm 1990 2000 2015 Trafikdygnil 16 16 styvfakt bytemin 25% 1990=
e 1,0 1,0 0,95 45 75% 100

Relation/linje Ar Restid Tagtyr KomfcServic Summ Viktad restid Turer/dag ~ Vantetid Summatid Styv Byten Total restid Vagd Index

Kort Medel faktor faktor tagfak Tjanst Privat totalt snabb Tjanst Privat Tjanst Privat tidtabell Tjanst Privat restid |

Sundsvall - Stc 1990 276 283 IC 1,00 0,9 0,90 248 254 7 7 69 69 317 323 0,95 0 301 307 305 100
Sundsvall - Stc 2000 187 209 X2 09 09 081 151 169 8 6 8 60 231 229 0,95 0 220 218 218 71

Sundsvall - Stc 2015 210 235 X2 09 090 0,81 170 190 15 9 53 32 223 222 0,95 0 212 211 211 69

1990-2000
Férandringabsolut -89 -74 0,10 0,00 009 -97 -8 1 -1 11 -9 -8 -94 0 0 -81 -8 -87
Férandringrelativ  -32% -26% -10% 0% -10% -39% -34% 14% -14% 17% -13% -27% -29% 0% “27% -29% -29%
2000-2015

Férandringabsolut 23 26 000 000 000 19 21 7 3 -27 -28 -8 -7 0 O -8 -6 -7
Férandringrelativ. ~ 12% 13% 0% 0% 0% 12% 13% 88% 50% -33% -47% -3% -3% 0% 3% -3% -3%
1990-2015

Férandringabsolut ~ -66  -48 0,10 0,00 009 -78 -64 8 2 -15 -37 -94 -101 O O -89 -9 -94
Férandringrelativ  -24% -17% -10% 0% -10% -32% -25% 114% 29% -22% -53% -30% -31% 0% -30% -31% -31%

Tabell 5.3: Berdkning av generaliserad kostnad for en resa i relationen Sundsvall-Stockholm 1990-
2000-2015. Utgdngspunkten dr den sammanvdgda restiden som tillsammans med tidsvdrdet for
tjiéinste- och privatresor ger den generaliserade kostnaden. Denna Iéiggs sedan ihop med ett
sammanvdgt och viktat pris till en total kostnad.

25% 1990= Tidvarde kr/h 25% Tjanste 0% 75% 25% Vikt: Tjanste 25% 1990=

75% 100 247 108  75% Privat 25%  75% 0% 0,4 0,8 Privat 75% 100
Total restid Vagd Index General kostnaVagd Index Pris Pris medel Viktat pris Total kostnad Vagd  Index
Tjanst Privat restid Tjanste Privat kostnad Lagsta Normal Hogsta Tjanste Privat Tjdnste Privat Tjanst Privat  kostnad

301 307 305 100 1240 552 724 100 149 507 794 579 418 231 334 1471 886 1033 100
220 218 218 71 905 392 520 72 186 505 1323 709 425 284 340 1189 732 846 82

212 211 211 69 874 380 504 70 195 568 1397 775 475 310 380 1184 760 866 84

-81 -89 -87 -334  -161 -204 131 8 52 6 -282 -154 -186
-27% -29% -29% -27% -29% -28% 23% 2% 23% 2% -19%  -17% -18%
-8 -6 -7 =2l -11 -16 66 49 26 39 -5 28 20
3% -3% -3% 3% 3% -3% 9%  12% 9% 12% 0% 4% 2%
-89 -9 -94 -366  -172  -221 197 57 79 46 -287 -127 -167

-30% -31% -31% -30% -31% -30% 34% 14% 34% 14% -20% -14% -16%
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Av tabell 5.8 framgar hur den sammavagda uppoffringen i tid rdknas om till en generaliserad kostnad.
De forsta tre kolumnera dr hamtade fran figur 5.7 och ar den sammanvagda uppoffringen i minuter.
Berdkningen gors i foljande steg:

o Tidskostnad: Uppoffringen i tid raknas om till pengar genom att multiplicera med tidsvarden.
Tidsvardena kommer fran ASEK 5.2. (Arbetsgruppen fér samhallsekonomiska kalkyler). For
tjansteresor ar den 247 kr/h och for privatresor 108 kr/h. ASEK anger ett lagre varde for tag
som innefattar att taget dr bekvdmare &n andra fardmedel men eftersom vi har en tagfaktor
med anvander vi samma varde som for bil och flyg.

e Kostnad: Till tidskostnaden ska laggas reskostnaden. Biljettpriser hamtas fran databasen och
finns i tre nivaer: Lagsta pris, normalpris och hogsta pris. Tjdnsteresenarer antas kdpa
biljetter med 75 % andel till normalpris och 25 % till hdgsta pris och privatresendrer antas
kopa biljetter med 25 % andel till Iagsta pris och 75 % till normalpris. Pa sa satt far man fram
en sammanvagd kostnad for tjanste- och privatresor.

e Viktat pris: For att fa en rimlig sammavéagning av tidskostnad och biljettkostnad viktas
biljettkostnaden ner med elasticitetstal. Det dr uppenbart att tjansteresenaren inte tar
hénsyn till hela priset da de ofta inte betalar sjalv och dessutom kan dra av en del av
kostnaden. Det berdknade priset for tjansteresor viktas darfér ned med faktorn 0,4.
Privatresenarer ar mer priskansliga och viktas darfér ned med faktorn 0,8. Bada dessa
faktorer motsvarar priselasticiteten for respektive resedrende.

e Viktad total kostnad: Den totala generaliserade kostnaden fas fram genom att summera
tidskostnaden med den viktade reskostnaden. Ett genomsnittligt varde berdaknas med
utgangspunkt fran 25 % tjansteresor och 75 % privatresor.

Férandringar 6ver tiden

Saval restidsuppoffring som generaliserad kostnad kan beraknas for olika relationer och ar som finns
i databasen. Man kan da berdkna skillnaden mellan olika relationer och ar och analysera om systemet
har férandrats 6ver tiden och hur stor uppoffringen ar i olika relationer. Darfor har berakningar gjorts
for aren 1990, 2000 och 2015. Ett index har ocksa berdknats for sammavagd restid och generaliserad
kostnad med utgangspunkt fran 1990 som &r index 100.

Det bor framhallas att den storsta osakerheten ligger i berdkningen av priset, bade for att det ar svart
att mata och for att det ar svart att veta vad resendrerna betalar. Det gor saledes inte ansprak pa att
vara exakt.

Analyserade relationer

Metoden ar generell och gar att anvdnda pa vilken relation som helst dar man har tillgang till data,
forutom pa tag aven pa flyg, buss och bil. Har ska vi analysera nagra tagrelationer av olika karaktar
enligt féljande:

e Storstadstriangeln: Goteborg-Stockholm, Malmo6-Stockholm och Malmo6-Goteborg
e Norrland: Sundsvall-Stockholm, Ume3a-Stockholm och Ostersund-Stockholm
e Mellansverige: Karlstad-Stockholm, Borlange-Stockholm och Kalmar-Géteborg.

Resultatet framgar av figurer och féljande avsnitt.
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Viktad restid och generaliserad kostnad fér storstadstriangeln

Som ett exempel pa resultat visas viktad restid och generaliserad kostnad i storstadstriangeln. Den
viktade restiden var 1990 hogst Malmo—Stockholm med 391 min och var ungefar lika stor Géteborg—
Stockholm och Malmé—Go6teborg, omkring 250, trots det kortare avstandet.

Den har minskat radikalt i alla relationerna, forst till ar 2000 genom snabbtagssatsningen och sedan
ytterligare till 2015, vilket den viktade restidens utveckling med index 1990=100 visar. Malmo6—
Stockholm har minskat mest till index 58 och darefter Malmo—Goteborg till index 63. Goteborg-
Stockholm har minskat minst ned till index 66 beroende pa att denna relation alltid har haft det basta
utbudet i Sverige beroende bade pa ett stort trafikunderlag som ger incitament till investeringar i
infrastruktur och ett bra utbud.

Utvecklingen av den generaliserade kostnaden (GK) har inte varit lika dramatisk beroende pa att
restiden har vags ihop med biljettpriset som inte har minskat i genomsnitt utan ligger forhallandevis
konstant. Ar 1990 var GK for Goteborg—Stockholm 894 kr, Malmo—Stockholm 1302 kr och Malmo—
Goteborg 858 kr. Malmo-Stockholm hade saledes en mycket hogre GK beroende pa att bade restid
och kostnad var hog. Till 2015 hade den minskat mest for Malmé—Stockholm ned till 916 kr, for
Goteborg—Stockholm till 702 kr och fér Malmo6—Goteborg till 623 kr. Det har sdledes skett en
utjamning mellan Malmo—Stockholm och Goteborg—Stockholm samtidigt som Malmo—Goteborg har
GK minskat relativt mycket.

Viktad restid i alla relationerna

Viktad restid i alla relationerna i minuter framgar av figurer (nedan). Den viktade restiden var 1990
och 2000 i sarklass hogst for Umea—Stockholm med ca 1100 minuter, beroende pa langt avstand och
lang restid, enbart nattdg med en tur per dag. Férandringen till 2015, da Botniabanan 6ppnat, blir
radikal da index blir 37 jamfort med 100 ar 1990. Ingen annan relation uppvisar en sa stor foréandring.

Man ser ocksa att den viktade restiden kommit ner till 409 minuter vilket inte dr sa langt fran den
betydligt kortare strackan Kalmar—Goéteborg som har 344 minuter. Minskningen av de viktade
restiderna ar ungefar lika stor Norrland som i storstadstriangeln ner mot index omkring 65 utom
Umea som ligger lagre. De mindre relationerna i Mellansverige ligger daremot omkring index 80 och
har inte minskat lika mycket.

Generaliserad kostnad i alla relationerna

Utvecklingen av den generaliserade kostnaden i alla relationerna 1990-2000-2015 och
sammanséattningen i tidskostnad och pris ar 1990 framgar av figurer (nedan). Aven har ligger Ume&—
Stockholm hégst med ca 3000 kr vilket har halverats till ca 1500 kr till &r 2015. Ostersund-Stockholm
ligger pa ca 1400 kr medan Sundsvall-Stockholm ligger pa ca 900 kr och darmed mellan Géteborg—
Stockholm och Malmé—Stockholm. Borlange—Stockholm ligger pa ca 600 kr, Karlstad—Stockholm pa
ca 700 kr medan Kalmar—Goteborg ligger hégt dven har pa ca 1100 kr.

Den viktade restiden utgor 62 % och priset svarar for 38 % av den generaliserade kostnaden med den
metod vi anvant. | storstadsrelationerna har priset en nagot hégre andel och i Mellansverige har
priset en nagot lagre andel.
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Figur 5.7: Utveckling av viktad restid for storstadstriangeln 1990-2000-2015.
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Figur 5.8: Utveckling av viktad restid for storstadstriangeln 1990-2000-2015, index 1990=100.
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Figur 5.9: Utveckling av generaliserad kostnad fér storstadstriangeln 1990-2000-2015.
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Figur 5.10: Utveckling av viktad restid for ett antal relationer i storstadstriangeln, Norrland och
Mellansverige 1990-2000-2015.
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Viktad restid (min) index 1990=100
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Figur 5.11: Utveckling av viktad restid fér ett antal relationer i storstadstriangeln, Norrland och
Mellansverige 1990-2000-2015, index 1990=100.
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Generaliserad kostnad (kr)
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Figur 5.12: Utveckling av generaliserad kostnad fér ett antal relationer i storstadstriangeln, Norrland
och Mellansverige 1990-2000-2015.
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Generaliserad kostnad 2015
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Figur 5.13: Utveckling av generaliserad kostnad fér ett antal relationer i storstadstriangeln, Norrland
och Mellansverige 1990-2000-2015.
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6 Utvecklingen av utbud i olika typer av tagtrafik

6.1 Detsvenska jarnvagsnatet och dess trafikering

| det svenska jarnvagsnatet har 55 relationer valts ut for att sa lang mojligt tacka utvecklingen av
utbudet pa hela jarnvagsnatet. For dessa relationer har data samlats in for hela perioden 1990-2015.
Darutover har vissa data samlats in sedan 2005 pa ytterligare 30 relationer, sa att databasen
innehaller totalt 85 tagrelationer, se bilaga 3.

Relationerna har delats in i trafiksystem efter dess funktion i jarnvagsnatet. De olika trafiksystemen
ar:

e Kommersiell fjarrtrafik: Kommersiella linjer huvudsakligen med snabbtag

e Kommersiell regionaltrafik: Kommersiella linjer huvudsakligen med InterCity/Regionaltag

e F.d. Rikstrafik: Trafik som tidigare upphandlades av Rikstrafiken med olika operatérer

e RKM pendeltag: RKM lokal- och regionaltadg upphandlad av olika operatérer

e RKM pa lansbanor: RKM regionaltdg upphandlad av olika operatorer.

Denna indelning definierades nar denna databas borjade byggas upp 1996. Sedan dess har
jarnvagens organisation dndrats flera ganger men vi anser anda att denna indelning &r relevant da
den aterspeglar linjer av olika karaktar.

Den kommersiella fjarrtrafiken ar den dar SJ bedriver kommersiell fjarrtrafik och dar det ocksa borjat
komma konkurrerande kommersiella operatorer. Detta nat har alltid drivits pa foretagsekonomiska
villkor.

Den kommersiella regionaltrafiken bedrivs huvudsakligen av SJ och innefattar trafiken i Malardalen
och Karlstad-Goéteborg. Denna trafik bedrivs numera med visst inslag av subventioner men
upphandlas inte. Denna trafik kan dock komma att upphandlas i framtiden.

Det som kallas f.d. Rikstrafik ar den interregionala trafik som tidigare upphandlades av staten, senare
av Rikstrafiken och numera av Trafikverket. Fran borjan ansags dessa linjer utgora en del av ett
nationellt nat. De flesta av dessa linjer har numera overgatt i RKM:s regi och upphandlas integrerad
med Ovrig regionaltrafik. Det som aterstar for staten att upphandla via Trafikverket dr nattagstrafiken
till Norrland.

RKM pendeltag ar lokala och regionala trafiksystem som upphandlas av RKM. Det ar system som ofta
har byggts upp pa nytt av RKM med bérjan i SLs pendeltagssystem 1968. De kdnnetecknas av korta
stationsavstand och hog turtdthet och har ofta karaktadren av forortstrafik.

RKM ldnsbanor dr mindre linjer som férut bendamndes lansbanor. Dessa var foremal for
nedlaggningsproévning pa 1980-talet da de regionorena fick védlja om man ville behalla dem och
utveckla trafiken eller lagga ner dem och koéra buss. De har mer karaktdren av landsbygdsbanor med
relativt |1ag turtdthet och hastighet. Trafiken upphandlas i konkurrens av RKM.

En sammanstallning och bearbetning av utbudsdata for 45 linjer i olika typer av trafik har gjorts for
1990-2015, se tabell 6.1. Medelvirden har beréknats for reshastighet i km/h, turtithet i dubbelturer
per vardag och priser i kr/mil. Dessa har beraknats som oviktade medelvarden for de linjer som ingar
i undersokningen, och ger darfor ingen exakt bild av vardet men beskriver utvecklingen val. Nattag
och Arlandabanan ingar inte i de flesta redovisningarna och vissa justeringar har gjorts for att fa
siffrorna jamforbara.
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Nar det géller priser har delvis en annan indelning valts eftersom de huvudsakligen beror pa operatér
och produkt i kommersiell trafik och RKM i lokal och regional trafik. Det som gar att félja 6ver tiden
pa ett nagorlunda konsekvent satt ar framst SJ:s priser och RKM:s priser for periodkort.

Tabell 6.1: Linjer som ingdr i bearbetade och redovisade data och figurer.

Nr Trafiksystem tag Relation Avstand Tidtabell
km nr
1 Kommersiell fjarrtrafik Goteborg - Stockholm 455 60
2 Sundsvall - Stockholm 413 411
3 Malmo - Stockholm 599 80
4 Kalmar - Stockholm 548 95
5 Ostersund - Stockholm 547 42
6 Karlstad - Stockholm 329 70
7 Malmé - Géteborg 314 100
8 Borlange - Stockholm 225 50
9 Kommersiell regionaltrafik Link&ping - Stockholm 210 81
10 Géaue - Stockholm 180 41
11 Karlstad - Géteborg 251 71
12 Orebro - Stockholm 217 53
13 Eskilstuna - Stockholm 117 58
14 Vésteras-Stockholm 107 57
15 Nykoping-Stockholm 103 81
16 Uppsala - Stockholm 66 51
17 f.d.Rikstrafik Kalmar - Goteborg 352 95
18 Gaue - Awesta -Hallsberg 252 54
19 Karlskrona - Malmo 244 90
20 Ostersund - Sundsvall 197 42
21 Vasteras - Norrkoping 161 56
22 Mjélby - Orebro 121 62
23 Nassjo - Falkdping 113 65
24 Borléange - Gave 115 52
25 Mora - Borlédnge 104 50
26 Uddevalla - Herrljunga 91 67
27 RKM lansbanor Kalmar - Link&ping 235 84
28 Halmstad - Nassjo 196 86
29 Malung - Borléange 129 48
30 Simrishamn - Malmé 111 107
31 Torsby - Karlstad 102 74
32 Boras - Varberg 84 67
33 Varnamo - Jonkdping 75 87
34 Fagersta - Vasteras 73 55
35 Harndsand - Sundsvall 68 41
36 RKM pendeltag Tumba - Stockholm 23 114
37 Nynashamn - Stockholm 64 112
38 Taby - Stockholm 18 122
39 Saltsjébaden - Stockholm 16 128
40 Alingsas - Goteborg 45 131
41 Lund - Malm6 16 104
42 Bollnas - Gave 99 44
43 Hudiksvall - Gave 145 41
44 Linkoping - Norrkoping 47 81

45 Karlstad-Anika 68 70
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Figur 6.1 Jdrnvdgsndtet i sédra Sverige 2015. Kdilla: Samtrafiken 2015.
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6.2 Forandringar i tagtrafiken T15 den 14 december 2014 - den 12
december 2015

Utbudsforandringar sker vanligtvis i tidtabellskiftet som sker i december i hela Europa och géller
sedan ett ar framat. Detta ar har det dven skett nagra storre forandringar under aret som
annonserades redan i december 2014 och dessutom har det varit sarskilda tidtabeller pa manga linjer
pa grund av banarbeten. Nedan gors en genomgang av de viktigaste forandringarna, nar det galler
effekter av avregelringen beskrivs de mer i detalj i kapitel 3.

Stockholm-Géteborg

MTR Express bérjade som ny operator att kora snabbtadg Stockholm-Goteborg den 2 mars med 5
dubbelturer per dag och en restid pa 3:19 med tre uppehall och borjade darmed konkurrera med SJ.
SJ svarade med att forkorta restiden fran ca 3:10 till ca 3:00 pa sina snabbtag genom att ta bort nagra
uppehall. SJ korde totalt 18 dubbelturer varav nagra direkttag pa 2:50. Den 10 augusti utékade MTR
antalet avgangar till 8.

Stockholm-Karlstad-Oslo

SJ satte fran den 9 augusti in snabbtag mellan Stockholm-Oslo i stallet for IC-tag och utdkade da
ocksa antalet dubbelturer fran 2 till 3. Restiden minskade fran ca 6h till ca 4:50 med farre uppehall dn
IC-tagen. Detta finns inte med i tabellerna i denna rapport dd matningen av utbud och priser gjordes i
april.

Tagab borjade ocksa att fran den 10 augusti att kora en dubbeltur Karlstad-Stockholm som
kompletterar SJs utbud.

Goteborg-0Oslo
Antalet dubbelturer utékades fran 3 till 4, restiden ar oférandrad 3:53. Dessa tag kors av NSB.

Dalabanan

Tag i Bergslagen kor ett tidigt morgontag Falun-Uppsala med anslutning till SL pendeltag till Arlanda
och Stockholm. Taget gar 3:15 fran Falun och via byte nar man Arlanda 5:43, ater fran Arlanda 5:16
med SL pendeltag till Uppsala och darifran med TiB-tag som ankommer Falun 7:57.

Karlshamn-Kristianstad

Ett nytt regionaltag (Pagatag) sattes in mellan Kristianstad och Karlshamn med uppehall pa alla
stationer. Tagen kors pa vardagar och gar varannan timme och varje timme under hogtrafik.
Kompletterande tag Bromolla-Kristianstad kors dven l6rdag-séndag.

Néssjo-Oskarshamn
De genomgaende tagen Nassjo—Oskarshamn har tagits bort. | stallet kors lokala tag mellan Nassjo
och Eksjo respektive mellan Berga och Oskarshamn i férbindelse med tagen till Linképing och Kalmar.

Norrkoping-Jonkoping
Genomgaende regionaltag Norrkoping—Jonkoping upphoérde i juni 2015 och ersattes av forbindelser
med byte i Tranas.
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Banarbeten
Stora banarbeten medforde att avvikande tidtabeller som annonserades i forvag tillampades vissa
perioder pa manga linjer.

Som foljd av renovering var den gamla Arstabron mellan Stockholms Sédra och Arstaberg avstingd
for trafik 7 april-2 augusti 2015. Det innebar férutom minutjusteringar en del indragningar av tag pa
denna stricka som ar den mest belastade i Sverige. Aven 28 september-4 oktober och 12-18 oktober
var en del tag installda pa grund av arbete med Citybanan vid Stockholms Sédra.

Under perioden 28 juni-2 augusti var Malarbanan avstdangd mellan Stockholm och Balsta bl.a. pa
grund av bygget av fyrspar Barkarby—Kallhall medférde att forutom bussersattning en del avtrafiken i
stallet gick 6ver Svealandsbanan Vasteras—Eskilstuna—Sodertalje—Stockholm.

Priser

Den nya operatoren MTR Express har genomgaende lagre priser an SJ X 2000 Stockholm—-Goéteborg.
Lagsta pris hos MTR Express ar 185 kr jamfort med 195 kr for X 2000, men framférallt ar de normala
priserna i genomsnitt lagre da prisdifferentieringen inte ar lika stor. Dock har SJ fler avgangar och
hogre kapacitet och ofta erbjuda fler platser till Iagt pris om man &r ute i nagorlunda god tid.
Restider, standard och service skiljer sig at och sannolikt ar betalningsviljan hégre for X 2000
atminstone hos tjansteresenérer.

SJ har emellertid sankt sina priser for manga kategorier i fjarrtrafiken jamfort med 2014. Bakgrunden
ar att de flesta priserna hojdes 2012-2013 i realpris, da inflationen var 1ag. Det fick en viss ddmpande
effekt pa efterfrdgan och SJ borjade sénka sina priser under hésten 2014 och har sédnkt dem
ytterligare under 2015 delvis som f6ljd av den 6kade konkurrensen Stockholm—Géteborg. De hogsta
priserna pa omboknings- och aterbetalningsbara biljetter i bade 2 och 1 klass har sdnkts med ca 15 %
och da de flytande priserna ar kopplade till dessa paverkas dven dessa, dven om dessa ocksa varierar
med efterfragan.

SJ har ocksa sankt sina priser for nattag ganska mycket. Bakgrunden till detta ar att SJ har aviserat att
man vill lagga ner eller kraftigt reducera utbudet av nattag. Forst gillde detta strackan Malmo-
Stockholm under 2014 men det blev mycket protester och SJ beslutade att sdnka priserna och
marknadsfora nattagen mer vilket ledde till en 6kad efterfragan och battre Idnsamhet. SJ beslutade
da att fortsatta att kora nattagen Stockholm—Malmé under 2015 och planerar att gora sa under 2016
ocksa.

Under 2015 &r det nattagen till Jamtland som har varit problemet och SJ har aviserat att man vill
sdasonganpassa trafiken och kora under julhelgen, vintersporten och sommaren da efterfragan ar hog.
Det framgar av de matningar av priserna som vi gjort att priserna dven har har sankts kraftigt under
2015, men tydligen har det inte givit tillrackligt resultat utan de planerade neddragningarna kommer
att genomforas, savida inte staten gar in och upphandlar trafiken.
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6.3 Kommersiell trafik 2014-2015

Av tabell 6.2 framgar de storre interregionala linjerna med och utan konkurrens 2015 och av tabell
6.3 motsvarande tabell for 2014. Utbudet avser en normal torsdag och priserna visar hur mycket det
kostar vid bokning en vecka innan avresedagen. Lagsta pris ar det lagsta pris som kunde hittas pa
nagon avgang under dagen. Normalpris dr genomsnittspriset fér en ombokningsbar men inte
aterbetalningsbar biljett den aktuella dagen. Det hogsta priset avser en aterbetalningsbar biljett och
ar det hogsta pris som kunde hittas.

Av tabellen framgar att pa de flesta linjer fanns flera alternativ. | nagra fall, som beskrivits
noggrannare ovan, fanns forbindelser med privata operatérer. Vanligare ar att man kan vélja pa olika
produkter med SJs tag men dven kombinationsresor med RKM och SJ.

Om man tar relationen Sundsvall-Stockholm sa fanns forutom SJs snabbtag dven forbindelser med X-
Trafiks regionaltag till Gavle dar man kan byta till SJs regionaltag till Stockholm. Detta alternativ tar ca
30 minuter ldngre men till ndstan halva priset. Ett exempel p& motsatsen ar relationen Ostersund-
Stockholm dar man kan resa med SJ snabbtag eller InterCity direkt eller ta Norrtag till Sundsvall och
dar byta till snabbtaget till Stockholm, vilket ar vasentligt dyrare och tar ocksa langre tid.

| ett fatal relationer fanns inga alternativ. Det &r utrikesférbindelserna Stockholm—0Oslo och
Go6teborg—0Oslo och Goteborg—Malmo/Kopenhamn. Utbudet i dessa relationer dr ocksa ganska daligt
med relativt langa restider och fa turer.
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Tabell 6.2: Kommersiella linjer med produkter och konkurerande trafik 2015 som ingdr i databasen.

Antal turer Restid Biljettpriser 2kl kr (2015) Biljettpriser 1kl kr (2015)
Utan |Kortaste | Medel- [ 2klass | 2klass | 2klass | 1klass | 1klass | 1klass
Ar Fran Till Produkt Operator | Totalt | byte | restid | Restid | Ligsta |Normalt| Hogsta | Ligsta |Normalt| Hogsta
Goteborg - Stockholm
2015 Goteborg Stockholm  Snabbtag SJ 18 18 2:50 3:02 195 705 1194 525 954 1500
2015 Goteborg Stockholm  Snabbtag MTR 4 4 3:19 3:19 185 520 545 695 770 845
2015 Goteborg Stockholm  Regional SJ 7 7 4:40 4:45 396 555 792 654 790 1103
2015 Goteborg Stockholm  Ovriga SJ 1 1 3:58 4:58 335 485 842 - - -
2015 Goteborg Stockholm  Blataget*  SKIB 1 1 3:36 3:36 335 450 450 750 850 850
Sundsvall - Stockholm
2015 Sundsvall Stockholm  Snabbtag SJ 9 9 3:30 3:34 195 568 1071 489 859 1397
2015 Sundsvall Stockholm  Ovr S) 2 2 4:42 4:59 283 568 568 - - -
2015 Sundsvall Stockholm  Regional RKM+SJ 4 0 3:58 4:09 305 406 406 449 721 721
Malmé - Stockholm
2015 Malmé Stockholm  Snabbtag SJ 16 16 4:08 4:22 195 605 1194 450 855 1500
2015 Malmo Stockholm  Ovr Snalltaget 1 1 5:11 5:11 150 256 256 299 405 405
2015 Malmo Stockholm  Nattag SJ 1 1 7:39 7:39 295 390 850 549 744 1499
Kalmar - Stockholm
2015 Kalmar Stockholm  Ovr Kustpilen 4 5:40 6:19 401 543 576 460 673 963
2015 Kalmar Stockholm  Snabbtag SJ 14 4:35 4:41 441 785 1328 702 1065 1686
2015 Kalmar Stockholm ~ Ovr Snilltaget 1 5:32 5:32 325 464 464 534 673 673
Ostersund - Stockholm
2015 Ostersund Stockholm  Snabbtag SJ 1 1 4:52 4:52 390 540 1114 568 718 1419
2015 Ostersund Stockholm  Snabbtag RKM+SJ 4 0 6:03 6:15 654 818 1351 965 1118 1677
2015 Ostersund Stockholm ~ Ovr S 1 1 5:26 5:26 302 414 670 863 1004 1328
2015 Ostersund Stockholm  Nattag S) 1 1 8:05 9:05 - - - 649 825 1519
Karlstad - Stockholm
2015  Karlstad Stockholm  Snabbtag SJ 4 4 2:11 2:35 195 454 793 439 719 1098
2015  Karlstad Stockholm ~ Ovr SJ 2 2 2:50 2:56 235 521 521 396 544 793
Malmo - Goteborg
2015 Malmé Goteborg Snabbtag SJ 7 7 2:25 2:29 195 341 595 295 645 793
2015 Malmo Goteborg Oresundstdg RKM 16 16 3:12 3:12 349 382 382 439 472 472
Borlédnge - Stockholm
2015 Borldnge Stockholm  Snabbtag SJ 4 4 2:15 2:18 195 322 531 295 497 788
2015 Borlange Stockholm InterCity SJ 5 5 2:18 2:23 163 326 326 353 479 706
Goteborg - Are
2015 Are Nattag SJ 1 1 13:34 13:34 - - - 999
Umea - Stockholm
2015 Umea Stockholm  Nattag SJ 2 2 8:43 9:08 493 850 850 999
2015 Umea Stockholm  Snabbtag SJ 6 3 6:23 6:37 465 1385 1441 699 1882 1997
Lulea - Géteborg
2015 Luled Goteborg  Nattag SJ 3 1 17:38 18:21 549 969 1106 649 1119 1824
Stockholm - K6penhamn
2015 Stockholm Képenhamn Snabbtag SJ 5 5 5:07 5:11 508 651 1239 985 1124 1642
2016 Stockholm Képenhamn Snabbtag SJI+RKM 7 0 5:15 5:31 465 850 1352 586 1153 1685
2015 Stockholm Képenhamn  Ovr Snilltaget 1 6:35 6:35 256 394 394 435 573 573
Stockholm - Oslo
2015 Stockholm Oslo Ovr SJ 2 2 5:46 6:06 249 620 620 481 962 962
Goteborg - Kopenhamn
2015 Goteborg Képenhamn  Snabbtag SJ 7 0 3:23 3:23 301 501 763 431 648 990
2015 Goteborg Képenhamn Regional Oresunds! 15 15 3:48 3:48 454 486 486 574 606 606
Goteborg - Oslo
2015 Goteborg Oslo InterCity NSB 4 4 3:52 3:53 299 601 601 - - -
Gavle - Stockholm
2015 Gavle Stockholm  Snabbtag SJ 9 9 1:24 1:24 210 456 602 412 601 825
2015 Gavle Stockholm  Regional SJ 11 11 1:26 1:35 145 237 338 333 451 605
Linkdping - Stockholm
2015 Linkoping Stockholm  Snabbtag SJ 18 18 1:37 1:39 247 436 702 301 570 858
2015 Linkoping Stockholm  Regional SJ 9 9 1:56 2:07 175 252 317 338 432 676
2015 Linkoping Stockholm InterCity Snalltaget 1 1 2:03 2:03 150 256 256 299 405 405
Karlstad - Goteborg
2015  Karlstad Goteborg Regional SJ 8 8 2:19 2:27 95 230 381 358 495 716
2015  Karlstad Goteborg Regional Tagab 3 3 2:24 2:45 222 257 257 355 409 409
Orebro - Stockholm
2015 Orebro Stockholm  Snabbtag SJ 6 1:59 2:05 195 385 642 295 523 868
2015 Orebro Stockholm  Regional SJ 18 16 1:49 1:56 151 225 274 339 438 614
*) En torsdag Nattdg: Liggpl  Sovpl 1kl kupé
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Tabell 6.3: Kommersiella linjer med produkter och konkurerande trafik 2014 som ingdr i databasen.

Ar Antal turer Restid Biljettpriser 2kl kr (2015) Biljettpriser 1kl kr (2015)
Operat6r Utan |Kortaste | Medel- | 2klass | 2klass | 2klass | 1klass | 1klass | 1klass
Fran Till Produkt Totalt | byte | restid | Restid | Ligsta |Normalt| Hoégsta | Ligsta |Normalt| Hogsta
Goteborg - Stockholm
2014 Goteborg C Stockholm C  Snabbtag SJ 18 18 2:50 3:09 195 606 1394 620 833 1770
2014 Goteborg C Stockholm C  Ovrig SJ 1 1 4:08 4:08 454 549 842 - - -
2014 GoteborgC  Stockholm C Regional S) 7 7 4:40 4:45 437 538 793 607 740 1103
2014 GoteborgC  Stockholm C  BI4 taget SKJB 1 1 3:40 3:40 535 535 642 749 749 899
Sundsvall - Stockholm
2014 Sundsvall Stockholm C  Snabbtag SJ 9 9 3:25 3:34 195 592 1189 544 862 1552
2014 Sundsvall Stockholm C  Regional RKM+SJ 4 0 3:57 4:06 301 361 402 445 586 717
Malmé - Stockholm
2014 Malmé C Stockholm C  Snabbtag SJ 16 16 4:12 4:26 268 492 1339 619 981 1767
2014 Malmé C Stockholm C  Ovrigt Snalltaget 1 1 5:15 5:15 253 359 359 514 620 620
2014 Malmé C Stockholm C  Nattag Nattag 1 1 7:32 7:32 500 595 742 874

Kalmar - Stockholm
2014 Kalmar Stockholm C  Snabbtag RKM+S)J 10 0 4:34 4:38 441 712 1451 776 1138 1773

2014 Kalmar Stockholm C  Nattag RKM+S)J 1 0 9:09 9:09 697 825 1104 939
Ostersund - Stockholm
2014  Ostersund Stockholm C  Snabbtag SJ 1 1 4:51 4:51 372 467 1237 552 647 1574
2014  Ostersund Stockholm C  InterCity SJ 1 1 5:21 5:21 235 330 670 863 958 1328
2014  Ostersund Stockholm C  Snabbtag RKM+SJ 4 0 6:08 6:14 620 847 1465 807 993 1828
2014  Ostersund Stockholm C  Nattag SJ 2 2 7:55 9:20 552 647 1082 599 1146
Karlstad - Stockholm
2014 Karlstad Stockholm C  Snabbtag SJ 6 6 2:11 2:34 195 383 932 419 574 1194
2014 Karlstad Stockholm C  InterCity SJ 2 2 2:49 2:49 235 322 521 396 491 792
Malmo-Goteborg
2014 Malmé C Goteborg C  Oresundstdg RKM 16 16 3:12 3:12 343 376 376 433 436 466
2014 Malmé C Goteborg C  Snabbtag SJ 7 7 2:25 2:29 195 327 738 395 490 964
Borladnge - Stockholm
2014 Borlange Stockholm C  InterCity SJ 7 7 2:19 2:22 163 215 326 353 460 706
2014 Borlange Stockholm C  Snabbtag SJ 2 2 2:12 2:12 195 389 590 395 605 911
2014 Borlange Stockholm C  Regionaltdg RKM 8 8 3:14 3:30 300 635 950 388 777 1202
Umea - Stockholm
2014 Umea Stockholm C  Snabbtag SJ 3 3 6:23 6:23 517 661 1477 759 926 2164
2014 Umea Stockholm C  Snabbtag RKM+SJ 3 0 6:42 6:49 711 1023 1562 898 1193 1925
2014 Umea Stockholm C  Nattag S) 2 2 9:05 9:12 550 645 945
Lulea - Goteborg
2014 Luled GoteborgC  Nattag SJ 2 0 16:45 17:05 807 902 1202
2014 Luled GoteborgC  Nattag SJ 1 1 18:30 18:30 764 859 1314
Goteborg - Are
2014 Goteborg C Are Nattag SJ 2 0 13:33 13:33 772 867 1571
Stockholm - K6benhavn
2014 Stockholm C KépenhamnH Snabbtag SJ 6 6 4:52 5:06 278 531 1386 640 1197 1825
2014 Stockholm C KépenhamnH Snabbtag SJ 8 0 5:02 5:27 400 743 1513 722 1116 1926
2014 Stockholm C KépenhamnH Nattag SJ 1 0 9:03 9:03 610 733 996 704
Stockholm - Oslo
2014 Stockholm C Oslo S InterCity SJ 2 2 5:55 5:57 279 370 619 482 597 964
Goteborg - Kobenhavn
2014 GoteborgC  KépenhamnH Oresundstdg RKM 16 16 3:48 3:48 450 450 482 571 Finns ej 603
2014 GoteborgC KépenhamnH Snabbtag SJ 7 0 3:23 3:23 292 471 851 523 646 1092
Goteborg - Oslo
2014 Goteborg C Oslo S InterCity NSB 3 3 3:52 3:54 603 603 603 - - -
Gavle - Stockholm
2014 Gavle C Stockholm C  Snabbtag SJ 9 9 1:24 1:24 233 486 666 458 652 915
2014 Gavle C Stockholm C  Regional SJ 8 8 1:27 1:27 174 243 290 333 461 605
2014 Gavle C Stockholm C  Ovriga S) 2 2 2:04 2:15 180 242 339 - - -
2014 Gavle C Stockholm C  Reg+Pendel RKM 4 0 2:12 2:13 214 220 219 230 241 243
Linkoping - Stockholm
2014 LinképingC  Stockholm C  Snabbtag SJ 16 16 1:39 1:39 369 518 783 449 641 954
2014 LinkopingC  Stockholm C Regional SJ 9 9 1:54 2:03 175 256 317 372 476 676
Karlstad - Goteborg
2014  Karlstad C Goteborg C  Regional SJ 8 8 2:20 2:27 115 242 381 358 488 715
2014  Karlstad C Goteborg C  Regional Tagab 3 3 2:30 2:47 222 257 257 355 409 409
Orebro - Stockholm
2014  OrebroC Stockholm C  Regional S) 22 17 1:33 1:59 151 208 274 243 404 615
2014  OrebroC Stockholm C  Regional RKM+S)J 10 0 1:45 2:13 219 328 670 395 571 922

*) En torsdag Nattag: Liggpl  Sovpl 1kl kupé



116

6.4 Utveckling av resehastigheter

En bearbetning har gjorts av restider och medelhastigheter i utbudsdatabasen for att spegla de
generella forandringarna i resehastigheter for olika typer av trafik. Denna har berdknats genom att
restiden i andpunktsrelationen i de linjer som ingar i undersdkningen stéllts mot avstandet.
Berdkningarna har gjorts som oviktade medelvarden for linjerna i de olika trafiksystemen. Pa sa satt
far man en genomsnittlig reshastighet som kan jamféras mellan linjer och 6ver tiden. Den beror pa
banans tillatna hastighet, tagens tillatna hastighet och andra egenskaper (acceleration, retardation,
Overhastighet, korglutning), uppehallsmoénster (hur manga stationer taget stannar pa), uppehallstider
och palagg i tidtabellerna for att parera tagmoten och férseningar.

Reshastigheten for snabbaste tag och alla tag i olika trafiksystem 1990-2015 framgar av figurer pa
foljande sidor. Den totala reshastigheten for alla tag har 6kat med 19 % under perioden, vilket framst
beror pa nya banor och nya tag. Reshastigheten for snabbaste tag har 6kat mer, med 24 %, vilket
tyder pa en 6kad produktdifferentiering. Utvecklingen ar mycket olika for olika trafiksystem. Det ar
framforallt tag pa langre avstand och pa stambanorna som 6kat hastigheten, medan lokala och
regionala tdg mer har okat turtdtheten.

Den genomsnittliga reshastigheten for saval snabbaste tag som for alla tag minskade 2012., men har
ater okat till 2015. Den minskade reshastigheten 2012 berodde att trafiken har 6kat sa mycket att
kapacitetsutnyttjandet blivit s& hogt att det har blivit svart att halla de korta restiderna utan
forseningar. Att trafiken okat framgar tydligt av den 6kade turtatheten som redovisas i nasta avsnitt.

Genomsnittshastigheten for kommersiell fjarrtrafik har 6kat med ca 23 % och med 35 % for
snabbaste tag. For kommersiell regionaltrafik har den 6kat med 28 % och med 39 % for snabbaste
tag. For f.d. Rikstrafik har den 6kat med 10 % respektive 12 %. Fér RKM pendeltag har den 6kat med
12 respektive 8 % och for RKM lansbanor skiljer sig inte snabbaste tag fran alla tag som bada har okat
med 14 %.

Kommersiell fjarrtrafik

Medelhastigheten for snabbaste tag i kommersiell fjarrtrafik har 6kat fran 96 till 130 km/h eller med
35 %. Det beror framforallt pa uppgraderingen av stambanorna for snabbtdg och en storsta tillaten
hastighet pa 200 km/h och pa en allt stérre andel snabbtag pa dessa linjer. Det framgar av att
genomsnittshastigheten for alla tag ocksa har 6kat fran 92 till 112 km/h. I vissa fall har
medelhastigheten 6kat som foljd av fler direkttag, som mellan Stockholm och Géteborg, medan i
andra fall medelhastigheten har minskat som f6ljd av att andra tag har satts in som t.ex. mellan
Stockholm och Sundsvall.

Kommersiell regionaltrafik

Medelhastigheten for snabbaste tag i SJ regionaltrafik har 6kat fran 88 till 121 km/h eller med 36 %.
Det beror framforallt pa nya banor och nya tag i Malardalen och pa stambanorna fér tag med en
storsta tillaten hastighet pa 200 km/h. Genomsnittshastigheten for alla tag har 6kat fran 83 till 104
km/h. Skillnaden mellan snabbaste tag och alla tag har 6kat vilket beror pa att en del sarskilt snabba
tag satts in i hogtrafik, oftast insatstag i morgonrusningen.

F.d. Rikstrafik

Medelhastigheten for snabbaste tag i dagtrafik som stods av Rikstrafiken har 6kat fran 78 till 88 km/h
eller med 13 %. Det beror framforallt pa nya tag och pa en viss upprustning av banorna, vanligtvis
dock inte for hogre hastigheter dn 160 km/h. Genomsnittshastigheten for alla tag skiljer sig inte
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sarskilt mycket fran snabbaste tag, den har 6kat fran 74 till 84 km/h. Skillnaden mellan snabbaste tag
och alla tag beror i regel pa olika tidtabellsldgen och inte pa olika uppehallsmonster.

RKM ldnsbanor

Medelhastigheten for snabbaste tag pa RKM lansbanorna har okat fran 63 till 73 km/h eller med

16 %. Det beror framforallt pa nya tag och pa en viss upprustning av banorna, vanligtvis dock inte for
hogre hastigheter an 130 km/h. Genomsnittshastigheten for alla tag dr ungefar densamma.
Skillnaden mellan snabbaste tag och alla tag beror i regel pa olika tidtabellslagen och i ndgot enstaka
fall pa olika uppehallsmonster.

Lansbanorna har den lagsta standarden fran borjan, de har ofta varit nedlaggningshotade sedan
lange. De fungerar bade som lokala forbindelser och for matarresor till interregional trafik.
Turtdtheten har ocksa stor betydelse och den har ofta 6kat mer &n medelhastigheten.

RKM pendeltag

RKM pendeltag bedrivs huvudsakligen med stomtrafik i styv tidtabell med samma avgangstider varje
timme och samma uppehallsmonster for alla tag i stomtrafiken. Medelhastigheten fér stomtrafiken
har 6kat fran 64 till 74 km/h eller med 15 %. Harutover férekommer insatstag med farre uppehall i
hogtrafik som da blir de snabbaste tagen. Medelhastigheten for dessa har okat fran okat fran 75 till
84 km/h eller med 12 % och. Liksom for lansbanorna géller att turtatheten ofta har stor betydelse
och den har 6kat med 105 %, i vissa fall extremt mycket sasom pa strackorna Linkdping—Norrkoping
och Malmé-Lund.

Utrikestrafik

| diagram visas aven reshastighet med snabbaste tag och turtathet for utrikestrafik.
Medelhastigheten 6kade Stockholm—K&penhamn nar snabbtagen sattes in under 1990-talet och med
Oresundsbron ar 2000. Det senare paverkade ocksd Goteborg—Kdépenhamn. P& strickan Stockholm-
Oslo har medelhastigheten varierat omkring 100 km/h utom 2003-2005 da det gick snabbtag dar.
Mellan Oslo och Géteborg gar det ldangsammast, endast 90 km/h. Aven turtitheten Stockholm—0Oslo
och Goteborg—Oslo ar extremt lag med 2-4 turer per dag, och 2006 gick det endast veckoslutstrafik
mellan Stockholm och Oslo.
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Reshastighet all tagtrafik i Sverige
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Kommersiell regionaltrafik snabbaste tag - alla tag
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RKM ldnsbanor snabbaste tag - alla tag
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RKM pendeltag snabbaste tag - alla tag
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Genomsnittshastighet snabbaste tag
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Reshastighet snabbaste tag
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6.5 Utveckling av turtithet

Turtdtheten har 6kat med 106 % for alla tag. Den borjade 6ka 1994 och har darefter 6kat i ganska
jamn takt. Det innebar att det nu gar mer dn dubbelt s3 manga tag i de relationer som ingar i
analysen och som &r nagorlunda representativa for utvecklingen av olika trafiksystem i hela Sverige.

De olika trafiksystemen ligger emellertid pa helt olika nivaer. Kommersiell fjarrtrafik och f.d.
Rikstrafik ligger normalt pa 7-16 turer per dag vilket motsvarar fran ett tag varannan timme till ett
tag varje timme. Kommersiella regionaltag ligger normalt pa 15-28 dubbelturer vilket motsvarar ett
tag per halvtimme till ett tag per timme storre delen av dagen. RKM pendeltag ligger hogst med
normalt 38-90 dubbelturer i genomsnitt vilket motsvarar ett tag per halvtimme eller mer. RKM-tag pa
lansbanor ligger lagst med normalt 5-16 turer per dag dvs. fran knappt ett tag varannan timme till ett
tagitimmen.

| absoluta tal ligger f.d. rikstrafik och RKM lansbanor lagst med i genomsnitt 11 dubbelturer och RKM
pendeltdg ligger hogst med 57 dubbelturer per dag. Kommersiell regionaltrafik ligger pa 27
dubbelturer och kommersiell fjarrtrafik pa 16 dubbelturer per dag.

De trafiksystem som relativt sett 6kat turtatheten mest relativt sett ar RKM lansbanor med 144 %
och kommersiell fjarrtrafik med 125 %. RKM pendeltag har 6kat med 105 %, f.d. Rikstrafik med 93 %
och Kommersiell regionaltrafik med 90 %. De flesta system har saledes fordubblat turtdtheten. Hartill
kommer att nya linjer ocksa har 6ppnats som inte ingar i denna undersdkning, t.ex. Botniabanan och
regionaltag pa s6dra stambanan vilket innebar att utbudet av persontrafik har 6kat annu mer.
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6.6 Utveckling av priser

Medelvarden har beraknats for priser i kr/mil for olika trafiksystem, produkter och med olika
standard/rabatter. Dessa har berdknats som oviktade medelvarden for de linjer som ingar i
undersokningen, och ger darfor ingen exakt bild av priserna men beskriver utvecklingstendenser. Alla
priser har raknats om till 2014 ars prisniva och ett index har berdknats dar 1990=100.

Av figurerna pa nasta sida framgar utvecklingen for olika trafiksystem. Nagot férenklat kan man saga
att det finns tre olika prisnivaer: THM-priser, priser for InterCity/Regionaltdg som drivs av SJ och SJ
shabbtags-priser (SJ X 2000 och SJ 3000). THM-priserna, har méatt som kostnaden for manadskort
med 40 resor/manad, ligger pa ca 6,60 kr/mil ar 2014 men har 6kat i pris snabbast. Priset var 2,5
ganger sa hogt 2014 som 1990 men da var de ocksa mycket billiga. Observera att SL vager ganska
tungt i dessa data, men att de ocksa har en stor del av de regionala tagresorna.

Priserna for SJ fjarrtrafik med IC-tag, SJ:s regionaltag och rikstrafikens regionaltag ligger relativt
samlade omkring 14 kr/mil matt som normalpriset for en 2 klass-resa fér en vuxen. Det har ocksa
varit stabilast dver tiden, bortsett fran en 6kning som f6ljd av momsen 1991.

Priserna for SJ X 2000 ligger hogst omkring 15 kr/mil matt som en rabatterad 2 klass-biljett. Eftersom
normalpris i 2klass huvudsakligen utnyttjas av affarsresendrer har vi valt att redovisa ett rabatterat
pris som normalpris (2klass ombokningsbar utan aterkép) for SJ snabbtag, dock inte det lagsta priset.
N&r X 2000 introducerades 1991 var det ett exklusivt tag for affarsresenarer med en prisniva over 22
kr/mil men sedan 1996 utgor det basprodukten pa manga linjer och priserna har anpassats harefter.
Priserna for X 2000 har minskat mest och ligger nu ganska nara priserna for SJ fjarrtrafik med
InterCity-tag. Nattagen, matt som priset fér en sovplats i en 3-baddskupé, ligger pa 10-15 kr/mil och
priserna har varierat ganska mycket under perioden, de ligger nu hogre an 1990.

En mer detaljerad bild av prisdifferentieringen i SJ:s kommersiella trafik framgar av figurer. Dar
framgar dven de lagsta priserna pa SJ Snabbtag och med IC-tag i fjarrtrafik. Av denna framgar att
priserna pa IC-tagen legat relativt konstant pa ca 13 kr/mil normalpris och lagsta pris varierande
mellan 3-7 kr/mil. Normalt rabattpris pa SJ Snabbtag har narmat sig IC-tdgen samtidigt som det
hogsta priset 6kat. Det lagsta priset pa Snabbtag som boérjade introduceras 1996 ligger klart under IC-
tdgens normalpris och minskade till 2-3 kr/mil under ar 2007 néar 95 kr-biljetten introducerades.
Denna hojdes till 145 kr 2010 och till 195 kr 2013 vilket motsvarar 5 kr/mil i genomsnitt. Minimipriset
pa 95 kr/resa galler dock fortfarande pa IC-tagen som nu ligger lagst med 3 kr/mil.

De flesta priserna, utom de lagsta, 6kade 2012-2013 i realpris, da inflationen var lag. Det fick en viss
dampande effekt pa efterfragan och SJ borjade sanka sina priser under hosten 2014 och har sankt
dem ytterligare under 2015 delvis som f6ljd av den 6kade konkurrensen Stockholm-Goéteborg. Vad
som inte framgar av priserna hur manga platser som erbjuds till olika prisnivaer och inte heller tagens
kapacitet. SJ har ibland mojlighet att koppla ihop tva snabbtag och pa sa satt férdubbla kapaciteten
pa vissa avgangar och darmed ocksa kunna erbjuda fler platser till laga priser.

Prisdifferentieringen for SJs produkter har saledes 6kat dels med inférandet av X 2000 i bérjan under
1990-talet, dels med inférandet av de rorliga priserna i kombination med extra laga priser vid tidig
bokning under 2000-talet. Av figuren framgar de initialt héga X 2000-priserna och den 6kande
prisdifferentieringen med allt hégre 1-klass-priser i X 2000 och lagre 2-klass-priser. Kvoten mellan
hogsta pris och lagsta pris var ca 7 ar 2015 men var som hégst ca 12 ar 2008 da den billigaste
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biljetten kostade 8 % av den dyraste. Prisdifferentieringen har minskade 2015 da de dyraste
biljetterna blev billigare och de billigaste blivit dyrare.

Jamfort med index har THM manadskort 6kat mest, darefter X 2000 1 klass-pris medan X 2000
rabattpris har minskat mest. En resa med lagsta pris pa SJ snabbtag &r billigare per mil &n en resa
med RKM manadskort.



130

Genomsnittspris olika produkter

45
SJ Snabbtag
40 hogsta pris
35 1 .
====8J Shabbtag
rabattpris
= 30
E
= ==5J Nattag 3-
w 25 bédd
‘T
g
S VAN
= 20 - / — )
IC/Regional
~ _— normalpris
15 /
10 ,/\ . \ A~ manadskort
g
5 SJ Snabbtag
H u |agsta pris
0 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T
1990 1995 2000 2005 2010 2015
Figur 6.21
Prisutveckling index olika produkter
300
manadskort
250
SJ Snabbtag
hdégsta pris
[=]
[=]
E 200
2 =S J Nattag 3-
- badd
>
V]
T
£ [ p—
z 130 | ===SJIC/Regional
z
2
£ 100 | — == ™ ——35J Snabbtag
= rabattpris
@
50 - =5 Snabbtag
lagsta pris
0 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T
1990 1995 2000 2005 2010 2015

Figur 6.22



131

Prisdifferentiering SJ 2000-IC fjédrrtrafik
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7 Langviga busstrafik i konkurrens med tag

Langvaga busstrafik bedrivs i konkurrens med de flesta langvaga tagrelationer, och dven i konkurrens
med kommersiell regional trafik i Malardalen. Det storsta foretaget ar Swebus Express (f.d. SJ buss). |
Norrland kor Y-buss och Svenska Buss. | sodra Sverige finns dven Bus4you och Nettbus Express
(tidigare GoByBus). | denna rapport behandlas langvaga busstrafik som har dagliga turer, dvs. de har
minst en tur varje vardag. Harutover finns en ganska omfattande veckoslutstrafik och chartertrafik
som ar mer oregelbunden.

En dversikt 6ver langvaga busslinjer med daglig trafik 2015 framgar av tabell 7.1. Det bér framhallas
att dven bussbolagen alltmer gar over till flexibla prissystem varfor priserna ibland varierar mellan
enskilda avgangar och kan dndras snabbt. Den mest sdkra informationen géller lagsta och hogsta pris.
Lagsta pris kan finnas pa enstaka avgangar medan hogsta pris alltid &r en ombokningsbar och
aterbetalningsbar biljett som galler pa alla avgangar. Normalpriset dr det som &r svarast att ange
men det ar det som géller pa flest antal avgangar och vid bokning via natet.

Konkurrens mellan flera bussbolag fanns pa linjerna Stockholm-Goteborg, Karlstad-Stockholm,
Link6éping-Stockholm, Borlange-Stockholm, Orebro-Stockholm, Vasteras-Stockholm, Nyképing-
Stockholm, Géteborg-Malmo-Képenhamn och Goteborg-Oslo. En del av del av dessa relationer ligger
pa samma linje sasom t.ex. Linkdping-Stockholm som &r en del av Stockholm-Goéteborg.

| vissa fall samverkar flera bussbolag pa samma linje. Mellan G6teborg och Oslo kér bade Swebus,
Bus4you och Nettbus express, de tva sistndmnda har samma dgare och samverkar med gemensam
tidtabell och hemsida. Bus4you ar mer att betrakta som en lyxbussoperator medan Nettbus express
mer ar en lagprisoperator. Annars har den langvaga busstrafiken sedan lange haft av en lagprisprofil
med en relativt enkel prissdttning men med personlig service av chaufforen. Det gor att den langvéga
busstrafiken attraherar studenter — for att den ar billig- och pensionarer — for att den ar trygg och
enkel att dka med.

I manga relationer konkurrerar den langvaga busstrafiken med tag och bil men i vissa relationer
kompletterar den tagtrafiken framforallt genom att erbjuda direkta resor i relationer dar tagresa
kraver byte. Det géller t.ex. till orter langs Smalandskusten som Vastervik, Oskarshamn och Kalmar
déar ocksa restiderna med buss ar relativt konkurrenskraftig eftersom tagresorna innebar en omvag.

Turtdtheten i den langvaga busstrafiken ar relativt lag, pa de flesta linjer gar omkring tre turer per
vardag vanligen morgon, middag, kvall. Nagra fa linjer med mycket pendling har omkring 8 turer per
dag sasom Uppsala-Stockholm och Nykdping-Stockholm. Nagra linjer som efter avregleringen haft
bade flera konkurrerande bolag och manga turer har i dag ett mycket litet utbud. Det galler de linjer
dar busskonkurrensen startade 1997 som Borlange-Stockholm som i dag bara har tre dubbelturer per
vardag och Karlstad-Goéteborg som har inga bussturer och dar Swebus hanvisar till Tagabs
tagforbindelser.

Bussbolagen borjar ocksa alltmer att infora differentierade och varierande priser. De ar annu inte lika
rorliga som pa tag och flyg men olika priser satts pa olika avgangar och beroende pa om biljetterna ar
ombokningsbara eller aterbetalningsbara eller ej och ett begrédnsat antal biljetter séljs till 1agsta pris.
Denna typ av prissattning finns saledes nu i all kommersiell kollektivtrafik.
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Tabell 7.1 Utbud och priser fér IGngvdga busstrafik i konkurrens med tag i april 2015.

Antal turer Restid Biljettpriser kr (2015)
Utan |Kortaste | Medel- | Lagsta |Normalt| Hogsta
Ar Fran Till Operator] Totalt byte restid | Restid pris pris pris

Goteborg - Stockholm

2015 Nils Ericsonterminalen Cityterminalen Swebus 4 3 6:30 6:53 449 546 637

2015 Nils Ericsonterminalen Cityterminalen Bus4You 2 2 6:25 6:25 430 496 553
Sundsvall - Stockholm

2015 Busstation Cityterminalen Y-buss 4 4 5:02 5:25 340 375 375
Malmé - Stockholm

2015 Malmé C Cityterminalen Swebus 1 0 8:12 8:12 577 664 724
Kalmar - Stockholm

2015 Kalmar C Cityterminalen Swebus 2 2 6:25 6:25 374 428 428
Ostersund - Stockholm

2015 Busstationen Cityterminalen Y-buss 2 0 7:49 8:16 606 655 655
Karlstad - Stockholm

2015 Busstationen Cityterminalen Swebus 6 4 4:05 4:22 160 272 444

2015 Busstationen Cityterminalen Bus4You 5 4 3:55 4:15 299 370 521
Malmo - Géteborg

2015 Malmé C Nils Ericsonterminalen Swebus 5 5 3:35 3:53 181 244 267

2015 Malmé C Nils Ericsonterminalen Bus4You 2 2 3:45 3:45 190 219 265

2015 Malmé C Nils Ericsonterminalen Nettbuss 3 3 3:30 3:30 190 219 219
Borldnge - Stockholm

2015 Borldnge C Cityterminalen Swebus 2 2 2:50 2:55 139 193 214

2015 Borlange C Cityterminalen Masexpre 1 1 2:45 2:45 155 215 215
Umea - Stockholm

2015 Busstationen Cityterminalen Y-buss 2 2 9:15 9:45 507 559 559
Stockholm - K6penhamn

2015 Cityterminalen Ingerslevsgade Swebus 2 0 11:03 11:23 876 1181 1546

2015 Cityterminalen Ingerslevsgade Nettbuss 1 0 11:43 11:43 879 1518 1822
Stockholm- Oslo

2015 Cityterminalen Bussterminalen Swebus 6 3 7:21 7:39 192 557 1778

2015 Cityterminalen Bussterminalen Bus4You 5 2 6:17 6:57 411 824 1903

2015 Cityterminalen Bussterminalen Nettbuss 1 0 7:03 7:03 538 1470 1775
Goteborg - Kbpenhavn

2015 Nils Ericsonterminalen Ingerslevsgade Swebus 4 4 4:35 4:45 267 321 321

2015 Nils Ericsonterminalen Ingerslevsgade Nettbuss 3 3 4:20 4:23 281 324 324
Goteborg - Oslo

2015 Nils Ericsonterminalen Bussterminalen Swebus 5 5 3:30 3:34 235 287 321

2015 Nils Ericsonterminalen Bussterminalen Bus4You 3 3 3:20 321 239 276 404

2015 Nils Ericsonterminalen Bussterminalen Nettbuss 3 3 3:40 3:40 239 276 276
Gavle - Stockholm

2015  Orebro-Stockholm Cityterminalen Y-buss 3 3 2:05 2:23 225 248 248
Linkdping - Stockholm

2015 Fjarrbussterminalen Cityterminalen Swebus 8 7 2:30 2:55 171 259 351

2015 Fjarrbussterminalen Cityterminalen Bus4You 3 3 2:40 2:40 170 196 230

2015 Fjarrbussterminalen Cityterminalen Nettbuss 1 1 2:40 2:40 170 196 196
Karlstad - G6teborg

2015 Busstationen Nils Ericsonterminalen Tagab*
Orebro - Stockholm

2015 Orebro C Cityterminalen Swebus 4 4 2:40 2:45 181 219 235

2015 Orebro C Cityterminalen Bus4You 3 3 2:40 2:40 220 254 254
Eskilstuna - Stockholm

2015 Eskilstuna C Cityterminalen Swebus 2%%)
Visteras - Stockholm

2015 Vésteras C Cityterminalen Swebus 4 4 1:30 1:35 106 139 139

2015 Vésteras C Cityterminalen Bus4You 3 3 1:25 1:26 110 128 128

2015 Vésteras C Cityterminalen Nettbuss 1 1 1:25 1:25 89 103 103
Nykoping - Stockholm

2015 Busstationen Cityterminalen Swebus 8 8 1:25 1:26 106 149 150

2015 Busstationen Cityterminalen Lanstrafil 2 1:36 1:42 156 178 178
Uppsala - Stockholm

2015 Uppsala C Cityterminalen Swebus 7 7 1:00 1:11 74 107 107

2015 Uppsala C Cityterminalen SL 3 3 1:33 1:33 110 110 110
Malmé - K6penhamn

2015 Malmé C Ingerslevsgade Swebus 4 4 0:55 0:57 74 107 107

2015 Malmo C Ingerslevsgade Nettbuss 3 3 0:55 0:55 52 61 61

*) Swebus annonserar TAGABS tagforbindelser

**) Endast turer via Vdsteras med byte
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Forandringar i bussutbud 2014-2015

Av tabell 7.2 framgar bussutbudet 2014. Generellt har antalet turer pa varje linje minskat samtidigt
som fler bolag trafikerar samma linje. Trafiken Osterund-Stockholm har aterupptagits medan
Eskilstuna-Stockholm har lagts ned, man kan bar dka via Vasteras med byte. En del Ianga relationer
kraver byte t.ex. Stockholm-Képenhamn via Géteborg eller Oslo ger mycket langa restider. Priserna
har 6kat i manga fall &ven om en viss osakerhet galler i prisundersékningen.

Tabell 7.2 Utbud och priser fér IGngvdga busstrafik i konkurrens med tdg i mars 2014.

Antal turer Restid Biljettpriser kr (2014)
Utan |Kortaste | Medel- | Lagsta [Normalt | Hogsta
Ar Fran Till Operator| Totalt byte restid | Restid pris pris pris
Goteborg - Stockholm
2014 Nils E terminal Cityterminalen Swebus 4 4 6:30 7:35 389 kr 419 kr 439 kr
2014 Nils E terminal Cityterminalen Bus4you 3 3 6:30 6:30 379 kr
Nils E terminal Cityterminalen Nettbus ~ Nedlagd 2013
Sundsvall - Stockholm
Busstation Cityterminalen Svenska Nedlagd 2013
2014 Busstation Cityterminalen Y-buss 4 4 4:30 5:31 232kr  300kr
Malmé - Stockholm
2014 Malmo C Cityterminalen Swebus 3 0 11:35 12:31 529kr  576kr 609 kr
Kalmar - Stockholm
2014 Centralstation Cityterminalen Swebus 2 2 6:25 6:25 349kr  379kr  399kr
2014 Fiskaregatan Cityterminalen Silverlin 2 2 5:40 5:42 300 kr
Ostersund - Stockholm
Busstation Cityterminalen Lanstr/Y- Nedlagd 2012
Karlstad - Stockholm
2014 Busstation Cityterminalen Swebus 4 4 4:25 4:30 179kr  204kr  239kr
Malmo - Géteborg
2014 Malmo C Nils E terminal Swebus 5 5 3:45 4:03 99 kr 169kr  219kr
2014 Malmé C/Glashallen Nils E terminal Bus4you 2 2 3:50 3:50 179 kr 189 kr 199 kr
2014 Malmé C/Glashallen Nils E terminal Nettbuss 4 4 3:25 3:32 79 kr 144 kr 189 kr
Borlidnge - Stockholm
2014 Borldange Resecentrum Cityterminalen Swebus 1 1 2:40 2:40 119 kr 129 kr 149 kr
Umea - Stockholm
2014 Busstation Cityterminalen Y-buss 2 2 9:20 9:42 109 kr  445kr
Stockholm - K6penhamn
2014 Cityterminalen Ingerslevsgade Swebus 2 0 12:25 13:30 639kr  674kr 699 kr
Stockholm- Oslo
2014 Cityterminalen Bstn Galleriet Swebus 3 3 7:35 7:51 249kr  289kr  329kr
Goteborg - Kopenhavn
2014 Nils E terminal Ingerslevsgade Swebus 3 3 4:40 4:55 199kr  252kr 289 kr
2014 Nils E terminal Ingerslevsgade Nettbuss 3 3 4:20 4:21 199kr  219kr 229 kr
Goteborg - Oslo
2014 Nils E terminal Oslo Gallerian Swebus 3 3 3:30 3:33 129 kr 182 kr 229 kr
2014 Nils E terminal Oslo bussterminal Nettbuss 3 3 3:40 3:41 139 kr 169 kr 189 kr
2014 Nils E terminal Oslo bussterminal Busdyou 3 3 3:25 3:25 319 kr 362 kr 419 kr
Gavle - Stockholm
2014 Gavle Bro Cityterminalen Y-buss 4 4 2:00 2:18 180kr  235kr
Hamntorget Cityterminalen Svenska Nedlagd 2013
Linkdping - Stockholm
2014 Fjarrbussterminal Cityterminalen Swebus 7 7 2:30 2:52 149 kr 182kr  219kr
2014 Fjarrbussterminal Cityterminalen Bus4you 4 4 2:45 2:45 139 kr 154 kr 159 kr
Karlstad - Géteborg
2014 Busstation Nils E terminal Swebus 3 3 2:30 2:47 199kr  219kr  239kr
Orebro - Stockholm
2014 Resecentrum Cityterminalen Swebus 5 5 2:40 2:56 159 kr 179 kr 189 kr
Eskilstuna - Stockholm
2014 Centralstation Cityterminalen Swebus 2%) 2 2:15 2:15 79 kr 89 kr 109 kr
Visteras - Stockholm
2014 Resecentrum Cityterminalen Swebus 5 5 1:25 1:34 79 kr 93 kr 119 kr
Nyk6ping - Stockholm
2014 Busstation Cityterminalen Swebus 8 8 1:25 1:26 89 kr 102 kr 139 kr
Uppsala - Stockholm
2014 Centralstation Cityterminalen Swebus 11 11 0:55 1:09 59 kr 69 kr 89 kr
Malmo - K6penhamn
2014 Centralstation Ingerslevsgade Swebus 3 3 0:55 0:58 49 kr 59 kr 79 kr
2014 Malmo C/Glashallen Ingerslevsgade Nettbuss 3 3 0:55 0:55 49 kr 49 kr

*) Endast turer via Vasterds med byte
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8 Inrikesflyg i konkurrens med tag

Inrikesflyg i konkurrens med tag bedrivs pa ett flertal linjer framférallt med utgangspunkt fran
Stockholm. Inrikesflyget bedrivs av SAS, Malmo Aviation, Norwegian och ett antal regionala flygbolag.
Pa kortare avstand fran Stockholm har manga flyglinjer lagts ned pa grund av konkurrensen fran
snabbtagen och att vagnatet blivit battre. Som foljd av avregleringen har utbud och operatérer
varierat ganska mycket de senaste aren.

Av tabell 8.1 framgar utbud och priser for undersokta flyglinjer i olika relationer med operatérer 2015
och av tabell 8.2 fér 2014. linjenat for olika flygbolag. Av tabellen framgar att det fanns konkurrens
mellan flygbolag i de flesta relationerna. Den mest bestdende konkurrensen mellan flygbolag har
funnits pa linjerna Stockholm-Goteborg och Stockholm-Malmo dar SAS kor fran Arlanda och Malmé
Aviation kor fran Bromma. Konkurrens finns ocksa mellan SAS och Norwegian fran Arlanda till Oslo,
Goteborg, Malmd, Kdpenhamn, Umed och Ostersund.

Det har de senaste aren skett en utveckling av framforallt regionala linjer till Bromma som innebar
att det blivit konkurrens mellan Arlanda och Bromma. Turtdtheten ar dock i regel lagre fran Bromma
an fran Arlanda. De linjer som ingar i denna undersokning ar framférallt linjer som konkurrerar med
tag. Manga mindre regionala linjer, dar de flesta gar fran Bromma, redovisas darfor inte har.

Pa linjerna Stockholm-Géteborg, Stockholm-Sundsvall, Stockholm-Malmo och Stockholm-Umea
konkurrerar tre flygbolag varav Malmo Aviation kor fran Bromma. SAS och Malmé Aviation hade 13-
14 turer per vardag fran Géteborg, medan Malmo Aviation hade hogst turtdthet fran Malmo med 15
turer per vardag. Dessa linjer hade den hogsta turtatheten bade totalt sett och for de enskilda
bolagen. SAS har ocksa hog turtathet till Kopenhamn och Oslo med 15 och 16 turer per vardag. Pa
ovriga linjer varierar turtatheten mellan 3-6 turer per vardag. Norwegian hade lagre turtdathet an SAS
och Malmo Aviation men deras trafik ar under en uppbyggnadsfas och kan bade komma att utékas
eller minskas.

Fran Umea till Stockholm gick det totalt 19 turer per dag men inget bolag hade mer an 7 turer. For
den enskilda resendren som valjer att resa med ett bolag blir inte turtatheten hégre an med det
bolaget. Ddremot kan man vélja mellan olika pris- och bokningsregler och i nagon man olika
serviceniva. Konkurrens mellan tva bolag inrikes forekom ocksa under 2013 fran Kalmar-Stockholm i
dessa fall mellan Arlanda och Bromma. Mellan Géteborg och Ostersund fanns ingen direktlinje men
man kunde aka med olika bolag via Arlanda och Bromma dock till ett hogt pris da man maste betala
dubbla biljettpriser.

Skyways gick i konkurs i maj 2012 vilket ledde till en omstrukturering av inrikesflyget. Flyglinjen
Borlange-Stockholm ar nu ater nedlagd.

For flyget géller att priserna kan variera mycket mellan avgangar och det ar hogsta prisnivaerna som
ar stabilast. SAS och Malmo Aviation haller ungefar samma prisniva. Norwegian haller genomgaende
en lagre prisniva med farre prisklasser men trafiken ar under uppbyggnad varfor det ar svart att
beddma vilken som ar den langsiktigt stabila prisnivan.
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Tabell 8.1 Utbud och priser for flygtrafik i konkurrens med tdg i april 2015.

Fran Till Antal turer * Restid * Biljettpriser (i 2014 &rs priser)
Operator darav utan| Kortaste | Medel- Lagsta | Normalt | Hogsta

Ar Totalt byte restid restid pris pris pris
Goteborg - Stockholm

2015 Landwvetter Arlanda SAS 13 13 0:55 0:56 649 kr | 1587 kr 2598 kr

2015 Landwetter Arlanda Norwegian 5 5 1:00 1:00 299 kr 519 kr 1149 kr

2015 Landwetter Bromma Malmo Awviation 14 14 0:55 0:57 667 kr | 1511 kr 2518 kr
Sundsvall - Stockholm

2015 Sundsvall Arlanda SAS 6 6 0:50 0:54 799 kr [ 1840 kr | 2598 kr

2015 Sundsvall Bromma Malmo Aviation/Sundsvallflyg 4 4 0:55 0:55 795 kr | 1670 kr | 2 345 kr
Malméo - Stockholm

2015 Sturup Arlanda SAS 9 9 1:05 1:06 649 kr 1543 kr | 2 648 kr

2015 Sturup Arlanda Norwegian 4 4 1:05 1:05 349 kr 724 kr [ 1499 kr

2015 Sturup Bromma Malmo Awviation 15 15 1:05 1:06 619 kr | 1846 kr | 2 470 kr
Kalmar - Stockholm

2015 Kalmar Arlanda SAS 4 4 0:50 1:00 499 kr 1536 kr | 2598 kr

2015 Kalmar Bromma Kalmarflyg 4 4 0:45 0:48 795 kr | 1648 kr | 2345 kr
Ostersund - Stockholm

2015 Ostersund Arlanda SAS 6 6 0:55 0:55 999 kr | 1548 kr | 2 738 kr

2015 Ostersund Bromma Malmd Avation 6 6 1:05 1:05 798 kr | 1385kr | 2518 kr
Karlstad - Stockholm

2015 | Karlstad | Adanda | Nextiet | 4 | 4 | os0 | o510 |1495kr| 1645k | 1995kr
Borlange - Stockholm

2015 | Borlange | Arlanda | Ingen trafik | | | | | | |
Umea - Stockholm

2015 Umea Arlanda SAS 7 7 1:00 1:01 599 kr | 1734 kr | 2658 kr

2015 Umed Arlanda Norwegian 5 5 1:00 1:04 499 kr 859 kr | 1999 kr

2015 Umea Bromma Malmo Aviation 7 7 1:05 1:06 568 kr | 1251 kr | 2521 kr
Luled - Goteborg

2015 Luled Landvetter SAS | o | 1 | 140 | 248 | 1099k | 3162k | 5836kr
Goteborg - Ostersund

2015 Landvetter Ostersund SAS 8 o* 2:25 2:55 1198 kr | 2484 kr | 4 706 kr

2015 Landvetter Ostersund Malmé Aviation 10 o** 2:15 3:07 1068 kr | 2264 kr | 4 759 kr
Stockholm - Kébenhavn

2015 Arlanda Kastrup SAS 15 15 1:10 1:11 899 kr | 2409 kr | 3249 kr

2015 Arlanda Kastrup Norwegian 7 7 1:10 1:10 549 kr 999 kr | 1 749 kr
Stockholm - Oslo

2015 Arlanda Gardemoen SAS 16 16 0:55 0:57 799 kr | 1969 kr | 3 149 kr

2015 Arlanda Gardemoen Norwegian 8 8 0:55 0:59 449 kr | 1037 kr | 1 499 kr
Goteborg - Kébenhavn

2015 | Landwetter | Kastrup | SAS | 8 | 8 | os0 | o050 |1049kr|2505kr | 3149kr
Goteborg - Oslo

2015 | Landwetter | Gardemoen | SAS/Widerse | 5 | 5 | o55 | 100 | 999kr | 2799kr | 3199 kr
*) Via Arlanda **) Via Bromma

Foérandringar i flygutbud 2014-2015

Nagra stora férandringar av utbudet pa de linjer som konkurrerar med tag har inte skett under 2015.
De flesta relationerna har haft ett relativt stabilt utbud med foérdandringar av enstaka turer. Bromma
och Arlanda trafikeras av samma konkurerande linjer som 2014 bortsett fran linjen Borlange-Arlanda
inte trafikerades 2015. Utbudet har dock varit instabilt pa denna linje de senaste aren. Priserna synes
dock ha gatt upp dverlag, bade lagsta pris och hégsta pris har 6kat pd manga linjer. Aven
normalpriserna har ofta 6kat men eftersom dessa varierar mycket ar det svart att dra nagra sékra
slutstatser.
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Tabell 8.2 Utbud och priser for flygtrafik i konkurrens med tag i april 2014.

Fran Till Antal turer * Restid * Biljettpriser (i 2014 &rs priser)
Operator darav utan| Kortaste | Medel- Lagsta | Normalt | Hogsta

Ar Totalt byte restid restid pris pris pris
Goteborg - Stockholm

2014 Landvetter Arlanda SAS 13 13 1:00 1:01 669 kr 1207 kr 2 419 kr

2014 Landwetter Arlanda Norwegian 5 5 0:55 0:59 349 kr 999 kr 999 kr

2014 Landwetter Bromma Malmo Avation 14 14 0:55 0:57 516 kr | 1 652 kr 2 467 kr
Sundsvall - Stockholm

2014 Sundsvall Arlanda SAS 5 | ) | 0:55 | 0:58 919 kr | 1275kr | 2419 kr

2013 Sundsvall Arlanda Skyways Nedlagd 2012-05-21

2014 | Sundswll Bromma Malmé Aviation 8 | 8 | os5 | o055 | o19kr | 1659kr | 2348 kr
Malmé - Stockholm

2014 Sturup Arlanda SAS 9 9 1:05 1:07 919 kr | 1458 kr | 2 469 kr

2014 Sturup Arlanda Norwegian 4 4 1:05 1:.07 499 kr 999 kr 999 kr

2014 Sturup Bromma Malmo Awviation 16 16 1:05 1:06 666 kr | 1784 kr | 2 466 kr
Kalmar - Stockholm

2014 Kalmar Arlanda SAS 4 4 0:50 0:57 669 kr | 1519 kr | 2 459 kr

2014 Kalmar Bromma Kalmarflyg 4 4 0:45 0:47 755 kr | 1347 kr | 2 367 kr
Ostersund - Stockholm

2014 Ostersund Arlanda SAS 7 7 1:05 1:.05 669 kr | 1575 kr | 2509 kr

2014 Ostersund Bromma Malmo Awviation 4 4 1:05 1:05 930 kr | 1420 kr | 2519 kr

2013 Ostersund Bromma Nextjet Nedlagd 2013
Karlstad - Stockholm

2011 Karlstad Arlanda Skyways Nedlagd 2012-05-21

2014 Karlstad Arlanda Nextjet 4 | 4 | 0:50 | 0:52 1495kr | 1221 kr | 1995 kr
Borléange - Stockholm

2014 | Borlange* Arlanda* Direktflyg* | 2 | 2 | o | o3 | | 1495 kr |
Umea - Stockholm

2014 Umea Arlanda SAS 7 7 1:00 1:03 519 kr | 1169 kr | 2 479 kr

2014 Umea Arlanda Norwegian 5 5 1:00 1:.01 399 kr | 1299 kr | 1299 kr

2014 Umea Bromma Malmo Avation 5 5 1:05 1:06 718 kr | 1826 kr | 2 367 kr
Luled - Goteborg

2014 Luled Landvetter SAS 8 | o** | 2:50 | 3:06 1271 kr | 3359 kr | 5068 kr

2013 Luled Landwetter City Airline Nedlagd 2012-05-21
Goteborg - Ostersund

2014 Landwvetter Ostersund SAS 8 0o** 2:25 2:47 1268 kr | 2274 kr | 4 858 kr

2014 Landvetter Ostersund Malmo Avation 8 O*x 2:20 2:59 1583 kr | 3164 kr | 4 753 kr
Stockholm - Kébenhavn

2014 Arlanda Kastrup SAS 15 15 1:10 1:11 569 kr | 2002 kr | 3 069 kr

2014 Arlanda Kastrup Norwegian 10 6 1:10 1:52 399 kr | 1199 kr | 2524 kr
Stockholm - Oslo

2014 Arlanda Gardemoen SAS 16 16 1:00 1:00 519 kr | 1600 kr | 3019 kr

2014 Arlanda Gardemoen Norwegian 10 8 1:00 1:28 449 kr | 1149 kr | 2 662 kr
Goteborg - Kébenhavn

2014 | Landwetter | Kastup | SAS | 6 | 6 | os0 | o050 |1069kr|2369kr | 3069kr
Goteborg - Oslo

2014 | Landwtter | Gardemoen | SAS/Widerde | 5 | 5 | os5 | 100 | eorkr |2841kr|3201kr

*) Skyways trafik nedlagd vintern 2013 startad igen hésten 2013 av Direktflyg
**) Via Arlanda ***) Via Bromma
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9 Konkurrens mellan transportmedlen

9.1 Intermodal konkurrens 2015

Den intermodala konkurrensen — mellan olika transportmedel — i de viktigaste fjarrtrafikrelationerna
- beskrivs i detta kapitel. Av tabell 9.1 framgar utbudet med tag, flyg och buss i 18 relationer med
fiarrtrafik. | tabellen har antalet turer med respektive transportmedel summerats for varje relation
2015 och av tabell 9.2 motsvarande fér 2014. Den kortaste restiden avser den snabbaste turen,
medan medelrestiden ar ett genomsnitt mellan alla turer. For flyg anges endast flygtiden utan
matartransporter och terminaltid, for att fa den totala restiden fran city till city kan man lagga pa ca 2
timmar.

Priserna ar hamtade fran fiktiva bokningar en vecka fére en resa under pa en helgfri onsdag under
varen 2014. Alla turer med varje fairdmedel och operatér har kodats in. | tabellen anges det lagsta
priset och det hogsta priset som kunde hittas under matdagen. Genomsnittspriset ar daremot raknat
pa alla turer. Observera att det lagsta priset kan gélla pa en tur medan det hogsta priset oftast géller
pa alla turer, och att genomsnittspriset kan variera beroende pa bokningstillfallet. For tag anges dven
1 klass-priser.

Av tabellen framgar att det totala flygutbudet Goteborg-Stockholm &r 32 turer och stérre an
tdgutbudet som &r 27 turer. Dock ar flygutbudet uppdelat pa Arlanda och Bromma. Bussutbudet &r 7
turer. Flygutbudet Malmo—Stockholm &r ocksa omfattande med 29 turer jamfort med tagets 17
turer. Aven har ar flygutbudet uppdelat pd Arlanda och Bromma men & andra sidan finns det ocksa
en omfattande flygtrafik mellan Arlanda och Kastrup som ocksa kan utnyttjas. Bussutbudet Malmo6—
Stockholm &r endast 3 turer och da med byte i Géteborg och ddrmed en lang restid pa 11-12 timmar.

Umea-Stockholm har ocksa ett stort flygutbud med 17 turer medan tag har 6 turer med dagtag och
dessutom lang restid. | denna relation gar det endast 2 busturer med mycket ldngre restid an taget.
Luled-Goteborg och Goteborg—Are gar inga direkta flygforbindelser och inte heller tagforbindelser

utom nattagen som inte dr med i denna tabell.

Sundsvall-Stockholm &r tag- och flygutbudet lika stort med 13 turer medan de gar 4 bussturer.
Kalmar-Stockholm har ungefar lika manga tag- som flygturer men de flesta tagturerna ar med byte
och ddrmed lang restid. Ostersund-Stockholm har fler flygturer &n tagturer. Karlstad-Stockholm och
Borlange-Stockholm har storre tagutbud an flygutbud och restiden fran City till City skiljer inte sa
mycket om man tar hansyn till terminaltiden. Malmo—Goteborg har bade stort tagutbud med 23
turer och bussutbud med 11 turer.

Bade Stockholm-Képenhamn och Stockholm—0Oslo har stort flygutbud med 25 resp. 26 turer medan
det gar 17 tag till Kdpenhamn och endast tva till Oslo.

Gavle—Stockholm och Orebro—Stockholm har b&da éver 20 tagturer men bara 4-5 bussturer. Karlstad-
Goteborg har 11 tagturer och tre bussturer.
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Tabell 9.1. Utbud med tdg, flyg och buss i de stérsta fjdrrtrafikrelationerna i mars 2015.

Antal turer Restid Biljettpriser 2kl kr (2015) Biljettpriser 1kl kr(2015)
Utan | Kortaste | Medel- | 2klass | 2klass | 2klass | 1klass | 1klass | 1klass
Ar Fran Till Produkt | Totalt | byte | restid Restid | Ligsta |Normalt| Hogsta | Ligsta [Normalt | Hégsta
Kommersiell fjarrtrafik
2015 Goteborg- Stockholm Tag 31 31 2:50 3:32 248 632 984 585 888 1298
2015 Goteborg- Stockholm  Flyg 32 32 1:00 0:57 602 1387 2337
2015 Goteborg- Stockholm  Buss 6 5 6:30 6:44 443 529 609
Summa Go6teborg- Stockholm 69 68 1:00 2:37 429 973 1579
2015 Sundsvall- Stockholm Tag 15 11 3:30 3:54 236 525 827 477 817 1189
2015 Sundsvall- Stockholm  Flyg 10 10 0:50 0:54 797 1772 2497
2015 Sundsvall- Stockholm  Buss 4 4 5:02 5:25 340 375 375
Summa Sundsvall- Stockholm 29 25 0:50 3:05 444 934 1340
2015 Malmo- Stockholm  Tag 17 17 4:08 4:25 192 584 1139 441 829 1436
2015 Malmo- Stockholm  Flyg 28 28 1:05 1:05 590 1588 2389
2015 Malmé- Stockholm  Buss 1 0 8:12 8:12 577 664 724
Summa Malmé- Stockholm 46 45 1:05 2:28 443 1197 1890
2015 Kalmar- Stockholm Tag 19 0 4:35 5:04 426 717 1124 642 962 1480
2015 Kalmar- Stockholm  Flyg 8 8 0:50 0:54 647 1592 2472
2015 Kalmar- Stockholm  Buss 2 2 6:25 6:25 374 428 428
Summa Kalmar- Stockholm 29 10 0:50 4:00 484 939 1448
2015 Ostersund- Stockholm Tag 6 2 4:52 5:53 551 704 1198 882 1032 1576
2015 Ostersund- Stockholm  Flyg 6 6 1:05 1:05 798 1385 2518
2015 Ostersund- Stockholm  Buss 2 0 7:49 8:16 606 655 655
Summa Ostersund- Stockholm 14 8 1:05 4:10 665 989 1686
2015  Karlstad- Stockholm Tag 6 2:11 2:42 208 476 702 425 661 996
2015  Karlstad- Stockholm  Flyg 4 4 0:50 0:51 1495 1645 1995
2015  Karlstad- Stockholm  Buss 1 8 4:05 4:19 223 316 479
Summa Karlstad- Stockholm 21 18 0:50 311 461 615 832
2015 Malmé- Goteborg  Tag 23 23 2:25 2:59 302 370 447 395 525 570
2015 Malmo- Goteborg  Flyg
2015 Malmé- Géteborg Buss 10 10 3:45 3:44 186 231 252
Summa Malmé- Géteborg 33 33 2:25 3:12 267 328 388
2015 Borlénge- Stockholm Tag 9 9 2:15 2:20 177 324 417 327 487 742
2015 Borlénge- Stockholm  Flyg nej
2015 Borldnge- Stockholm  Buss 3 3 2:50 2:51 144 200 214
Summa  Borldnge- Stockholm 12 12 2:15 2:28 169 293 366
2015 Géteborg- Are Tag 1 1 13:34 13:34 749 999 1702 749 999 1702
2015 Géteborg- Are Flyg 18 0 2:25 3:01 1126 2362 4735
2015 Géteborg- Are Buss
Summa Goteborg- Are 19 1 2:25 3:34 1106 2290 4576
2015 Ume3- Stockholm Tag 8 5 6:23 6:37 465 1385 1441 699 1882 1997
2015 Umea- Stockholm  Flyg 19 19 1:00 1:03 561 1326 2434
2015 Umea- Stockholm  Buss 2 2 9:15 9:45 507 559 559
Summa Umea- Stockholm 29 26 1:00 3:11 531 1289 2031
2015 Lulea- Goteborg  Tag 3 1 17:38 18:21 549 969 1106 649 1119 1824
2015 Lulea- Goteborg  Flyg 9 1* 1:40 2:48 1099 3162 5836
2015 Lulea- Goteborg  Buss nej
Summa Lulea- Géteborg 12 1 1:40 6:41 962 2614 4654
2015 Stockholm- Képenhamn Tag 13 5 5:15 5:28 465 738 1235 728 1097 1583
2016 Stockholm- Képenhamn Flyg 22 22 1:10 1:10 788 1960 2772
2015 Stockholm- Képenhamn Buss 3 0 11:03 11:29 877 1293 1638
Summa Stockholm- K6penhamn 38 27 17:28 3:27 684 1490 2156
2015 Stockholm Oslo Tag 2 2 5:46 6:06 249 620 620 481 962 962
2015 Stockholm Oslo Flyg 24 24 0:55 0:57 682 1658 2599
2015 Stockholm Oslo Buss 12 5 6:17 7:18 312 744 1830
Summa Stockholm Oslo 38 31 0:55 3:14 543 1315 2252
2015 Goteborg- Kopenhamn Tag 22 15 3:23 3:40 405 491 574 529 619 728
2015 Goteborg- Képenhamn Flyg 8 8 0:50 0:50 1049 2505 3149
2015 Goteborg- Képenhamn Buss 12 5 6:17 7:18 312 744 1830
Summa Go6teborg- K6penhamn 42 28 0:50 4:10 501 947 1423
2015 Goteborg- Oslo Tag 4 4 3:52 3:53 299 601 601
2015 Goteborg- Oslo Flyg 5 5 0:55 1:00 999 2799 3199
2015 Goteborg- Oslo Buss 11 11 3:20 3:32 237 281 331
Summa Go6teborg- Oslo 20 20 0:55 2:58 440 974 1102
2015 Gévle- Stockholm Tag 20 20 1:24 1:30 174 336 457 369 519 704
2015 Gavle- Stockholm  Buss 3 3 2:05 2:23 225 248 248
Summa Gavle- Stockholm 23 23 1:24 1:37 181 324 430
2015 Linkoping- Stockholm Tag 28 28 1:56 1:49 220 370 562 313 536 783
2015 Linkoping- Stockholm  Buss 12 11 2:40 2:50 171 238 308
Summa Linkoping- Stockholm 40 39 1:56 2:07 205 331 486
2015 Karlstad- Goteborg  Tag 11 1 2:19 2:32 130 237 347 357 472 632
2015  Karlstad- Géteborg ~ Buss
Summa  Karlstad- Géteborg 11 11 2:19 2:32 130 237 347
2015 Orebro- Stockholm Tag 24 16 1:59 1:58 162 265 366 328 459 678
2015 Orebro- Stockholm  Buss 7 7 2:40 2:43 198 234 243
Summa Orebro- Stockholm 31 23 1:59 2:08 170 258 338
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Tabell 9.2. Utbud med tdg, flyg och buss i de stérsta fjdrrtrafikrelationerna i mars 2014.

Ar Frén Till Antal turer * Restid * Biljettpriser (i 2014 &rs priser)
Operator 2 klass 1 klass
produkt déarav utan| Kortaste [ Medel- Lagsta | Normalt | Hogsta | Lagsta | Normalt | Hogsta
Totalt byte restid restid pris pris pris pris pris pris
Goteborg - Stockholm
2014 Goteborg C Stockholm C | Tag 27 27 2:50 3:37 195kr 557 kr 1394kr| 607 kr 774 kr 1770 kr
2014 Landvetter Arlanda/Bromma |Flyg 32 32 0:55 0:59 349 kr 1369 kr 2 467 kr
2014 | Nils E terminal Cityterminalen |Buss 7 7 6:30 7:07 389 kr 399 kr 439 kr
Sundsvall - Stockholm
2014 Sundsvall Stockholm C  |Tag 13 9 3:25 3:43 195kr 476 kr 1189kr | 445kr 724 kr 1552kr
2014 Sundsvall Arlanda/Bromma |Flyg 13 13 0:55 0:56 919 kr  1511kr 2419 kr
2014 Busstation Cityterminalen |Buss 4 4 4:30 5:31 232 kr 300 kr
Malmé - Stockholm
2014 Malmé C Stockholm C | Tag 17 17 4:12 4:29 253 kr 492 kr 1339 kr | 514 kr 981 kr 1767 kr
2014 Sturup Arlanda/Bromma |Flyg 29 29 1:05 1:06 499 kr 1574 kr 2 469 kr
2014 Malmé C Cityterminalen |Buss 3 0 11:35 12:31 529 kr 576 kr 609 kr
Kalmar - Stockholm
2014 Kalmar Stockholm C | Tag 10 0 4:34 4:38 441 kr 712kr 1451 kr| 776 kr 1138kr 1773kr
2014 Kalmar Arlanda/Bromma |Flyg 8 8 0:45 0:52 669 kr 1433 kr 2459 kr
2014 |Centralstation/Fisd Cityterminalen |[Buss 4 4 5:40 6:03 349 kr 340 kr 399 kr
Ostersund - Stockholm
2014 Ostersund Stockholm C  |Tag 6 2 4:51 5:51 372kr 548 kr 1465kr | 552kr 866 kr 1828 kr
2014 Ostersund Arlanda/Bromma |Flyg 11 11 1:05 1:.05 669 kr 1498 kr 2 459 kr
Karlstad - Stockholm
2014 Karlstad Stockholm C | Tag 8 8 2:11 2:37 195kr  353kr  932kr [ 396 kr  532kr 1194 kr
2014 Karlstad Arlanda Flyg 4 4 0:50 0:52 1495kr 1221 kr 1995 kr
2014 Busstation Cityterminalen |Buss 4 4 4:25 4:30 179 kr 204 kr 239 kr
Malmo-Goteborg
2014 Malmé C Goteborg C Tag 23 23 2:25 2:59 195 kr 327 kr 738 kr
2014 [Malmo C/Glashalld Nils E terminal |Buss 11 11 3:25 3:49 79 kr 167 kr 219 kr
Borlange - Stockholm
2014 Borlénge Stockholm C | Tag 17 17 2:12 2:53 163 kr  413kr  950kr | 353 kr 614 kr 1202 kr
2014 Borlange Arlanda* Flyg 2 2 0:35 0:37 1495 kr
2014 |Borlange Resecen| Cityterminalen |[Buss 1 1 2:40 2:40 119 kr 129 kr 149 kr
Umea - Stockholm
2014 Umed Stockholm C | Tag 6 3 6:23 6:36 517 kr 842 kr 1562kr | 759 kr 1060 kr 2164 kr
2014 Umed Arlanda/Bromma |Flyg 17 17 1:.00 1:03 399 kr 1401 kr 2479 kr
2014 Busstation Cityterminalen |Buss 2 2 9:20 9:42 109 kr 445 kr
Luled - Goteborg
2014 Luled Goteborg C Téag 2 0 16:45 17:05 807 kr 902 kr 1202 kr | 907 kr
2014 Luled Landvetter Flyg 8 O** 2:50 3:06 1271 kr 3359 kr 5068 kr
Goteborg - Are
2014 Goteborg C Are Tag 2 0 13:33 13:33 772 kr 867 kr 1571 kr | 1002 kr 1097 kr 1977 kr
2014 Landvetter Ostersund Flyg 16 0 2:20 2:53 1268kr 2719 kr 4858 kr
Stockholm - Kébenhavn
2014 Stockholm C Képenhamn H |Tag 14 6 4:52 5:18 278 kr 637 kr 1513 kr [ 640 kr 1156 kr 1926 kr
2014 Arlanda Kastrup Flyg 25 21 1:10 1:27 399 kr 1681 kr 3069 kr
2014 | Cityterminalen Ingerslevsgade |Buss 2 0 12:25 13:30 639 kr 674 kr 699 kr
Stockholm - Oslo
2014 Stockholm C Oslo S Tag 2 2 5:55 5:57 279 kr  370kr  619kr | 482kr 597 kr 964 kr
2014 Arlanda Gardemoen  |Flyg 26 24 1:.00 111 449 kr 1446 kr 3019 kr
2014 | Cityterminalen Bstn Galleriet |Buss 3 3 7:35 7:51 249 kr 289 kr 329 kr
Goteborg - Kibenhavn
2014 Goteborg C Képenhamn H |Tag 16 16 3:48 3:48 450 kr 482 kr | 571 kr 603 kr
2014 Landvetter Kastrup Flyg 6 6 0:50 0:50 1069 kr 2369 kr 3 069 kr
2014 | Nils E terminal Ingerslevsgade |Buss 6 6 4:20 4:38 199 kr 236 kr 289 kr
Goteborg - Oslo
2014 Goteborg C Oslo S Tag 3 3 3:52 3:54 603 kr
2014 Landvetter Gardemoen Flyg 5 5 0:55 1:00 601 kr 2841 kr 3201 kr
2014 | Nils E terminal prian/Oslo bussterr|Buss 9 9 3:25 3:33 129 kr 238 kr 419 kr
Gavle - Stockholm
2014 Gave C Stockholm C | Tag 23 19 1:24 1:38 174kr 298 kr 666 kr | 230kr 451 kr 915 kr
2014 Géave Bro Cityterminalen |Buss 4 4 2:00 2:18 180 kr 235 kr
Karlstad - Goteborg
2014 Karlstad C Goteborg C | Tag 11 11 2:20 2:32 115kr  242kr 381 kr | 355kr  488kr  715kr
2014 Busstation Nils E terminal |Buss 3 3 2:30 2:47 199 kr 219 kr 239 kr
Orebro - Stockholm
2014 Orebro C Stockholm C | Tag 22 17 1:33 1:59 151 kr 208 kr 274 kr | 243 kr 404 kr  615kr
2014 Resecentrum Cityterminalen |Buss 5 5 2:40 2:56 159 kr 179 kr 189 kr
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9.2 Konkurrens i regionaltrafik 2015

Av tabeller framgar nagra storre regionala linjer med och utan konkurrens 2015 och motsvarande
tabell fér 2014 (nedan). Aven konkurrerande busstrafik tagits med. Intressant &r relationen Uppsala-
Stockholm och Arlanda-Stockholm som trafikeras av SLs pendeltdg mellan Alvsjo/Tumba och Uppsala
via Arlanda sedan 2013. Turtatheten fordubblades genom att SL kér 39 dubbelturer och SJ 37.
Restiden med SLs pendeltag ar emellertid ca 20 minuter langre da det stannar pa alla stationer under
vagen. Priset for en enstaka resa med “kontantbiljett” ar lagre med SJs regionaltag som ocksa har
hogre komfort men manadskortet pa SLs tag ar billigare sarskilt om man skall resa anslutningsresor
med lokaltrafiken i Stockholm eller Uppsala.

SLs pendeltag gav ocksa nya resmojligheter till Arlanda sarskilt fran pendeltagstationerna under
vagen. Hér ar det ett billigare alternativ an Arlanda Express trots den extra avgiften pa 75 kri Arlanda
men flygbussen ar fortfarande det billigaste alternativet med ungefar samma restid. Delvis som en
foljd av den nya pendeln lade Swebus Express ner sina direktbussar mellan Stockholm och Arlanda
som konkurrerade med flygbussarna under 2013.

Under 2015 startade emellertid en ny flygbusslinje, Airportshuttle med 55 turer per dag, ungefar
hélften av Flygbussarna. Restiden var emellertid kortare med 35 minuter i stallet for 45 pa grund av
farre hallplatser och priset var detsamma 99 kr.

| de Ovriga relationerna finns det ganska fa turer med buss jamfért med tag. Bussutbudet pa dessa
linjer har minskat successivt.
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Tabell 9.3. Regional trafik med konkurrens mellan olika tagprodukter och med buss i april 2015.

Antal turer Restid Biljettpriser 2kl kr (2015) Biljettpriser 1kl kr (2015)
Utan |Kortaste | Medel- | 2klass | 2klass | 2klass | 1klass | 1klass | 1klass
Ar Fran Till Produkt Operatér | Totalt | byte | restid | Restid | Ligsta |Normalt| Hogsta | Ligsta |Normalt | Hogsta
Uppsala - Stockholm
2015 Uppsala C Stockholm C  Regionaltag SJ 42 42 0:37 0:41 89 94 102 119 125 137
2015 Uppsala C Stockholm C  Lokaltag SL 40 40 0:55 0:55 110 110 110
2015 Uppsala C Cityterminalen Buss Swebus 7 7 1:00 1:11 74 107 107
2015 Uppsala C Cityterminalen Buss SL 3 1:33 1:33 110 110 110
Arlanda-Stockholm C
2015 Arlanda S/N Stockholm C  Flygtag AEX 83 83 0:20 0:20 280 280 280
2015 Arlanda C Stockholm C  Pendeltag SL 40 40 0:37 0:37 135 135 135
2015 Arlanda C Stockholm C  Regionaltag S) 8 8 0:19 0:21 189 241 258 258 281 331
2015 Arlanda Stockholm C  Flygbuss FAC 109 109 0:45 0:45 99 119 119
2015 Arlanda Stockholm C  Flygbuss AirShuttle 55 55 0:35 0:35 99 105 105
Eskilstuna - Stockholm
2015  Eskilstuna C Stockholm C  Regionaltag SJ 16 16 0:51 1:07 75 151 151 136 192 192
2015  Eskilstuna C Cityterminalen Buss Swebus e
Visteras - Stockholm
2015 Vasteras C Stockholm C  Regionaltag SJ 25 25 0:55 0:58 75 151 152 171 192 198
2015 Vasteras C Cityterminalen Buss Swebus 4 4 1:30 1:35 106 139 139
2015 Vasteras C Cityterminalen Buss Bus4You 3 3 1:25 1:26 110 128 128
2015 Vasteras C Cityterminalen Buss Nettbusst 1 1 1:25 1:25 89 103 103
Nykoping - Stockholm
2015 Nykoping C Stockholm C  Regionaltag SJ 14 14 1:03 1:06 75 152 152 182 191 191
2015 Busstationen  Cityterminalen Buss Swebus 8 8 1:25 1:26 106 149 150
2015 Busstationen  Cityterminalen Regionalbus RKM 2 1:36 1:42 156 178 178
Malmé - Kopenhamn
2015 Malmé C Képenhamn H Oresundstd RKM 75 75 0:34 0:35 107 107 139 137 137 169
2015 Malmo C Ingerslevsgade Buss Swebus 4 4 0:55 0:57 74 107 107
2015 Malmo C Ingerslevsgade Buss Nettbusst 3 3 0:55 0:55 52 61 61

Tabell 9.4. Regional trafik med konkurrens mellan olika tagprodukter och med buss i mars 2014.

Antal turer Restid Biljettpriser 2kl kr (2015) Biljettpriser 1kl kr (2015)
Utan |Kortaste | Medel- | 2klass 2klass | 2klass | 1klass lklass | 1klass
Ar Fran Till Produkt Operator | Totalt | byte | restid | Restid | Ligsta |Normalt| Hogsta | Ligsta [Normalt | Hégsta
Uppsala - Stockholm
2014 Uppsala C Stockholm C  Regionaltag SJ 37 37 0:36 0:37 84 kr 90 kr 89 kr 100kr  111kr 113 kr
2014 Uppsala C Stockholm C  Pendeltag S) 39 39 0:55 0:55 109kr  109kr 109 kr
2014 Uppsala C Stockholm C  Buss Swebus 11 11 0:55 1:09 59 kr 69 kr 89 kr
Arlanda-Stockholm C
2014 Arlanda S/N Stockholm C  Flygtag AEX 84 84 0:20 0:20 236 kr 260 kr 260 kr
2014 Arlanda C Stockholm C  Pendeltag SL 40 40 0:37 0:37 125 kr 125 kr 125 kr
2014 Arlanda C Stockholm C  Regionaltag SJ 8 8 0:19 0:19 267 kr 271 kr 277 kr 380 kr 386 kr 395 kr
2014 Arlanda Stockholm C  Flygbuss FAC 100 100 0:45 0:45 99 kr 105 kr 105 kr
Eskilstuna - Stockholm
2014 Eskilstuna C Stockholm C  Regionaltag S) 16 16 0:50 1:05 121 kr 131 kr 151 kr 135 kr 154 kr 192 kr
2014 Eskilstuna C Cityterminalen Buss Swebus 2 2 2:15 2:15 79 kr 89 kr 109 kr
Visteras - Stockholm
2014 Viasteras C Stockholm C  Regionaltag S) 25 25 0:50 0:57 83 kr 107kr  151kr  171kr  197kr 192 kr
2014 Vasteras C Cityterminalen Buss Swebus 5 5 1:25 1:34 79 kr 93 kr 119 kr
Nykoping - Stockholm
2014 Nykoping C Stockholm C  Regionaltag SJ 14 14 1:02 1:06 83 kr 121 kr  152kr  175kr  168kr 192 kr
2014  Busstationen  Cityterminalen Buss Swebus 8 8 1:25 1:26 89 kr 102kr  139kr
Malmé - Kopenhamn
2014 Malmo C KépenhamnH Oresundstd RKM 76 76 0:34 0:34 107kr  107kr  139kr  137kr  137kr  169kr
2014 Malmé C Ingerslevsgade Buss Swebus 3 3 0:55 0:58 49 kr 59 kr 79 kr
2014 Malmé C Ingerslevsgade Buss Nettbusst 3 3 0:55 0:55 49 kr 49 kr
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10 Diskussion och slutsatser
10.1 Jarnvigens roll pa transportmarknaden

Att resa ar inget sjdlvandamal utan ett medel att uppna andra grundldaggande mal: Att arbeta,
handla, hélsa pa slakt och vanner och att upptacka nya omraden. Nar manniskan bara kunde aka bat,
fotvandra eller mojligen hade tillgang till hast och vagn var hennes revir ganska begransat. De flesta
bodde pa en bondgard och tog sig sallan langre bort an till ndrmaste marknad kanske 3 mil bort.

Nér jarnvagen kom pa 1800-talet forandrades mojligheterna att resa radikalt. Det blev mojligt att
resa och transportera langre strackor och det tog inte sa lang tid. Jarnvagen var en forutsattning for
industrialismen och urbaniseringen. Sparvagen var en forutsattning for de storre stadernas
expansion. Jarnvagen var ett padrivande transportsystem for samhallsutvecklingen ungefar fram till
1950.

Pa 1950-talet blev bilen var mans egendom och utvidgade manniskans revir ytterligare. Det blev
moijligt att resa vart som helst nar som helst. Det innebar ocksa att landsbygden avfolkades. Nar man
kunde aka till ndrmaste stad och handla sa férsvann underlaget for handel och service pa mindre
orter. Nar alltfler skaffade bil minskade underlaget for kollektivtrafik och jarnvagar och manga linjer
lades ner. Runt staderna mojliggjorde bilen ocksa att nya sovstader vaxte upp langre ut fran City. En
omfattande pendling kom till stand som delvis var beroende av bilen.

Omkring 1970 vénde utvecklingen. Lokaltrafiken med tag i Stockholm borjade byggas ut efter att ha
varit pa nedatgang en tid. Energikriserna 1974 och 1979 bidrog till en 6kad betydelse for jarnvagen.
Jarnvéagen hade ocksa utvecklats tekniskt och det var nu mojligt att kéra tag vasentligt snabbare an
bilar. Som en foljd av 1988 ars trafikpolitik borjade man investera i jarnvagar och bygga nya banor
och rusta upp de gamla for hogre hastigheter.

Det &r alltid det snabbaste transportmedlet som driver pa samhéllsutvecklingen givet att det ar
prisvart for en majoritet. Nar det galler arbetsresor ar cirka en timmes restid avgérande for att man
ska kunna pendla dagligen. Det beror pa manniskans tidsbudget: Man ska stiga upp pa morgonen,
dta frukost, aka till jobbet, arbeta atta timmar, aka tillbaka hem, kanske handla, dta middag och vara
med familjen eller koppla av. Da &r en timmes restid vad de flesta orkar med under en ldngre
tidsperiod.

Nar tagen blev snabbare blev det plotsligt mojligt att pendla langre strackor med tag 4n med bil. P3
en timmes restid kommer man ca 10 mil med medelhastigheten 100 km/h inklusive uppehall, vilket
forutsatter att banan ar ganska bra. Taget anvands da for att skapa storre arbetsmarknadsregioner.
En sddan utbyggnad har skett inte bara omkring storstiaderna i Méilardalen, i Oresundsregionen och i
Vastsverige, utan dven pa andra stdllen sasom i Varmland, i Halsingland och Idngs Norrlandskusten

For tjansteresor — som sker mer séllan — ar ca 3 timmars restid avgérande. Det ar den tid som krévs
om man ska kunna gora en resa 6ver dagen och kunna ha ett mote pa kanske 6 timmar nagonstans i
Sverige. Det ar ocksa den tid som det tar att resa med flyg fran city till city ndstan vart som helst i
landet om man raknar in matartransporter och terminaltid. Darfor ar hastigheten pa taget viktig. Nar
restiden med tag kommer ner till 3 timmar fran city till city ar det fler som valjer taget an flyget, och
nar restiden kommer ner till 2 timmar erséatter taget flyget.

Men taget kan ocksa samverka med flyget — jarnvagen har i dag stationer bade vid flygplatserna
Arlanda och Kastrup. Taget kan da ersatta flyget pa korta och medellanga avstand och mata till flyget
pa langre avstand.
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10.2 Drivkrafter for jarnvigens utveckling

Under den period som studerats, 1990-2015 ar det tydligt att den forsta och storsta drivkraften for
jarnvagens utveckling ar investeringarna i jarnvagens infrastruktur och den darav féljande
etableringen av nya trafiksystem. 1988 ars trafikpolitiska reform, med separering av bana och drift
och dar investeringar i jarnvagar borjade goras pa samhallsekonomisk grund precis som i vagar, var
en forutsattning for detta.

Det innebar att stora delar av stambanorna uppgraderades fran en stérsta tillaten hastighet pa 130
km/h till 200 km/h. En anpassning genomférdes samtidigt till snabbtdg med korglutning som
anskaffades av SJ som kunde kora fortare i kurvorna dn konventionella tag. Det innebar att restiderna
kunde minskas radikalt pa de gamla stambanorna som byggdes under 1800-talet, utan att nagra helt
nya banor byggdes. Denna satsning hade planerats under monopoltiden da bana och drift var
integrerad men kunde genomfdéras snabbt efter att SJ skiljts fran Banverket.

Som fo6ljd av det samhallsekonomiska synsattet pa investeringar i jarnvagar borjade ocksa helt nya
banor att planeras och byggas under 1990-talet. Da tillkom flera nya lankar och sa stora
ombyggander av banor att de kunde betraktas som nya. Som exempel kan ndmnas Grédingebanan,
Svealandsbanan, Méilarbanan, Arlandabanan, Vastkustbanan, Oresundsbron och Botniabanan.
Dessutom investeringar i 0kad kapacitet i form av dubbelspar, nya motesplatser pa enkelspar samt
hogre axellaster och storre lastprofil for godstag.

Denna kraftiga upprustning och fornyelse av jarnvagsnatet utgjorde ocksa grunden for den andra
drivkraften: Etableringen av nya snabba regionaltagsystem och investeringar i nya tag. Da blev
lanshuvudmannen eller senare de regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) drivande for att
utveckla jarnvagen dar huvudsyftet var att vidga de regionala arbetsmarknaderna. Aven SJ hade en
roll har for att utveckla Malardalstrafiken och privata foretag for Arlandabanan. RKM hade redan
1990 overtagit ansvaret for de trafiksvaga lansbanorna men dar var det oftast mer fragan om att
bibehalla trafiken.

Den tredje drivkraften for utvecklingen av jarnvagen var den intermodala konkurrensen dvs.
konkurrensen mellan tag, buss och bil. Det bérjade med avregleringen av den langvaga busstrafiken
1997 som innebar att manga busslinjer etablerades som konkurrerade med SJ med |agt pris. Det
ledde till att SJ sénkte sina priser vilket i sin tur ledde till att manga bilister valde taget, en marknad
som ar mycket stoérre dn bussmarknaden. Sa smaningom har bussutbudet stabiliserat sig pa en
mycket lagre niva.

Samma effekt fick etableringen av lagprisflyg omkring 2005, det bidrog till att taget inforde ett mer
flexibelt prissystem med mycket laga priser vid tidig bokning precis som flyget. | kombination med att
miljon fick storre betydelse vid valet av transportmedel medforde detta en mycket snabb dkning av
de langvaga tagresorna t.o.m. 2009. Under 2010-2011 hade jarnvagen stora kvalitetsproblem och
utvecklingen bromsades upp.

Den fjarde, och hittills minsta, drivkraften ar den intramodala konkurrensen dvs. konkurrens mellan
operatorer i langvaga kommersiell trafik. Denna boérjade i liten skala 2009 men har fram till 2015
huvudsakligen inneburit ett utbud av enstaka turer som snarare kompletterar SJ:s trafik an
konkurrerar. Detta ar i och for sig positivt men det har inte paverkat det totala resandet med tag sa
mycket. Det ar forst med etableringen av MTR Express snabbtag Stockholm—Goéteborg som det har
blivit verklig konkurrens mellan tva olika tdgbolag. Aven har ar sannolikt priseffekten viktigare dn
utbudseffekten. MTR:s atta snabbtagsavgangar i vardera riktningen jamfort med SJ:s 18 och flygets
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32 turer, ordknat ett antal bussturer och bilar, ar ett tillskott men Okar inte tillgangligheten pa ett
avgorande satt. Ddremot erbjuder MTR ett generellt sett lagre pris 4n SJ och har ocksa bidragit till att
SJ sankt sina priser inte bara mellan Stockholm—Go6teborg utan dven pa andra linjer. Den storsta
effekten ar sannolikt att tag tar marknadsandelar fran bil och flyg samt att en del nya resor
genereras.

10.3 Regionala skillnader i utbud och tillginglighet

Befolkning och trafikunderlag har stor betydelse fér utbudet av tagtrafik men utbudet paverkas ocksa
av infrastrukturens standard. Infrastukturen har ocksa byggts ut mest i de storsta relationerna. Nar
stambanorna byggdes pa 1800-talet bérjade man med Stockholm—Goteborg och Stockholm—Malmaé.
Det ar de linjer som har bast infrastruktur och utbud dven i dag, och det ar dar som vi nu planerar for
att bygga nya stambanor i form av hoghastighetsbanor.

Analyserna av tillgdnglighet visar att den 6kat kraftigt som f6ljd av investeringarna i infrastruktur
sedan 1990 och att ocksa skillnaderna mellan regionerna har jamnats ut. Tillgdngligheten &r
fortfarande hogst Stockholm—Go6teborg och Stockholm—Malmoé men den har 6kat mest langs
norrlandskusten och vastkusten. Norrland har en samre tillgdnglighet dn s6dra Sverige men
tillgangligheten har 6kat kraftigt genom investeringarna i infrastruktur och etableringen av Norrtags
trafiksystem. Den storsta relativa 6kningen har skett i relationen Umea—Stockholm som foljd av
Botniabanan. Darmed har skillnaderna minskat sedan 1990.

Det finns dock forbindelser med stort trafikunderlag men dnda daliga tagférbindelser. Stockholm—
Oslo ar en stor marknad med omfattande flygtrafik och Géteborg—Oslo &r en stor marknad med
omfattande biltrafik, men bada har ett mycket daligt tagutbud. Detta ar gransoverskridande
forbindelser. En starkt bidragande orsak ar att den nationella infrastrukturplaneringen stannar vid
gransen och darmed blir det inga sammanhallande investeringsplaner.

Mindre relationer har ofta en lagre standard an stérre och langre relationer. Det beror pa flera saker:
Trafikunderlaget ar mindre, ofta ar infrastrukturen sdmre och avstanden &r kortare och darmed ar
bilen mer konkurrenskraftig. Det galler framforallt om orterna inte ligger langs en stambana som
redan har en bra infrastruktur fér att betjana en dndpunktsmarknad.

10.4 Effekter av avregleringen av jarnvagen

De forsta stegen som genomfordes i Sverige var avregleringen av upphandlingen av lokal och regional
trafik som skett successivt sedan 1990. Nastan all lokal och regional trafik upphandlas i konkurrens i
Sverige och SJ och andra operatorer kan konkurrera om anbuden. Denna trafik ar planeringstyrd och
RKM bestammer utbud och taxor pa grundval av politiska beslut samt forfogar 6ver tagen som
anvands. Operatorerna tar huvudsakligen en kostnadsrisk men ingen intaktsrisk. Avregleringen av
den upphandlade trafiken har medfort en kostnadspress som sannolikt har medverkat till att RKM
har kunnat képa mer trafik och 6ka utbudet.

Foreliggande rapport handlar huvudsakligen om avregleringen av den kommersiella fjarrtrafiken dar
operatorer kan konkurera med varandra och sjalva bestammer saval utbud och priser samt forfogar
over fordonen. Denna typ av trafik borjade avregleras 2009 och har inte kommit igang pa allvar
forran 2015. Pa grund av att jarnvag ar ett mycket mer trogrorligt transportsystem an buss och flyg
kommer det sannolikt att ta lang tid innan utvecklingen stabiliserar sig, men av den hittillsvarande
utvecklingen anser vi att man kan dra nagra slutstatser.
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Det forsta som har tillkommit ar en hel del trafik som kompletterar SJ:s utbud sedan 2009 i form av
lagpristag, sdsongs- och veckoslutstrafik och trafik som fyller en efterfragan dar SJ inte koér eller har
ett daligt utbud. Oftast ror det sig om ett utbud med enstaka turer per dag, mindre dn 10 % av SJ:s
utbud. Parallell trafik forkommer Stockholm—Malmo (Snélltaget) och Stockholm—Goéteborg (Bla taget)
men med hogst en dubbeltur per dag dar SJ kor minst ett tag per timme. Tagab kor direkta tag Falun—
Goteborg som annars kraver tagbyten. Tag i Bergslagen (TiB) kor direkta tag Ludvika—Stockholm
|6rdag och sondag sedan SJ:s forbindelser andrades och kravde lang bytestid. Snalltaget kor nattag till
Are och Vemdalen vissa dagar under vintern. Nattagen Malmoé—Berlin som SJ lade ned togs éver av
Snalltaget. Alla &r exempel pa forbindelser som huvudsakligen tillkommit pa privata initiativ, i nagot
fall av RKM i kombination i samarbete med deras operator. De har tillkommit med ganska sma
medel, oftast begagnade lok och vagnar och utan omfattande reklamkampanjer. De flesta resenarer
kdnner nog inte till dessa tag, men de som aker med dem ar sannolikt ndjda. Sddana férbindelser &r
svara att forutse, da de kraver en god kannedom om den lokala marknaden och en férmaga att hitta
|6sningar. Det dr sddant som sma foretag har lattare att gora an stora.

Det andra som har tillkommit ar regionaltrafik som konkurrerar med kommersiell interregional och
regional trafik. Ett exempel var nar Oresundstdgen Géteborg—Malmoé—-Kdpenhamn fick egen
trafikeringsratt vilket bidrog till att SJ drog in sina tag pa Vastkustbanan under 2012 och 2013.
Visserligen boérjade SJ kéra snabbtag igen 2014 men det var nog inte denna typ av konkurrens som
man hade tankt sig ndr man beslutade att avreglera.

RKM regionaltag har ocksa startat ett pendeltdag mellan Stockholm och Uppsala dar ocksa SJ kor
Uppsalapendeln pa kommersiell basis. Har ar restiden mycket langre med SL:s pendeltag och
komforten samre sd i viss man kan man séga att dessa linjer kompletterar varandra. Den stora fragan
i Malardalen &r emellertid om MALAB ska fa egen trafikeringsratt i Malardalen och upphandla den
trafik som SJ nu kér med viss tillskottsupphandling eller helt kommersiellt.

Det som har tillkommit under 2015 ar att MTR Express har borjat kora snabbtag i konkurrens med SJ
mellan Stockholm och Goéteborg. Det ar forsta gangen det blir verklig konkurrens mellan tva
kommersiella aktorer i fjarrtrafik, och det har redan fatt en effekt genom att priserna har sankts dven
pa SJ:s tag. En annat intressant faktum &r att SJ slopat nagra uppehall for att korta restiderna och
vinna resendrer pa andpunktsmarknaderna sa att MTR har flera uppehall an SJ. P3 sa satt tenderar
utbudet att dras isdr dvs. man riktar sig till lite olika kunder. Samma tendens finns pa Vastkustbanan
och Uppsalapendeln déar SJ har mycket farre uppehall och kortare restid &n RKM. Det kan vara en
positiv effekt da det kan forbattrar den totala tillgangligheten och bada operatdrerna far storre
mojlighet till en langsiktigt [6nsam trafik.

Man kan ocksa borja skdnja att SJ drar in mindre [6nsam trafik till forman for satsningar pa de
I6nsammare produkterna och linjerna. Ett exempel dr nattagen dar SJ forst aviserade nedlaggning
mellan Malmo och Stockholm men sedan behdll linjen tills vidare sedan resandet 6kade. For
nattagen till Jamtland har SJ planerat att reducera trafiken 2016 till hégsdasongen pa vintern och
sommaren. SJ har ocksa dragit in InterCity-tagen Stockholm—Malmé och minskat dem Stockholm-—
Goteborg och utdkat kapaciteten pa X 2000 i stallet. Har finns ju daven de privata alternativen sa det
blir ocksa en form av specialisering.
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Bilaga 1 Prisstruktur och metodproblem

Taxestruktur pa jirnvag

Fore 1996 var SJ:s taxa avstandsberoende och degressiv dvs. samma taxa géllde pa olika linjer. Pa
manga fjarrtag, IC-tag och X 2000 var platsbokning obligatorisk. Priset pa platsbiljetten var detsamma
pa alla IC-tdg men varierade pa X 2000-tagen.

1996 inférde SJ en helt ny taxestruktur med relationsprissattning dar platsbiljetterna var inbakade i
priset. Det innebar att priset kunde vara olika pa samma avstand pa olika linjer s.k.
marknadsprissattning. Rabattmajligheterna var Reslustkort som ocksa géllde pa reslustplatser i

X 2000 samt réda avgangar i IC-tag. Taxan var additiv, dvs. priset for en resa med flera olika
produkter var summan av priserna for respektive delstracka. Samtidigt fanns en distansrabatt pa
langa avstand. Denna taxa gallde tom juni 1997.

Fran juni 1997 t o m 2000 géllde en taxa med platsstyrd Reslustrabatt bade pa X 2000 och IC med tva
rabattnivaer, rod och rosa reslust. Samma priser gallde delvis pa X 2000 och IC men antalet billiga
platser var mer begransat pa X 2000. Antalet billiga platser pa olika rabattnivder kunde variera dag
for dag och tag for tag s.k. space management. En sarskild veckoslutsbiljett infordes pa X 2000 dar
priset var lika med normalpriset for IC i 2klass.

De rabatterade biljetterna maste kdpas minst en vecka innan resdagen samtidigt som omboknings-
och aterbetalningsmajligheterna var begransade. Senare inforde SJ, delvis som féljd av
busskonkurrensen, en s.k. obokad biljett pa IC-tagen. Denna var tillgdnglig pa alla tag alla dagar for
ungdomar och pensionarer och kunde képas anda fram till avgangstid eller pa taget men garanterade
ingen sittplats.

Under denna period har en familjerabatt gallt som innebar att en vuxen far ta med sig tva barn under
15 ar gratis. 2005 inférdes en platsbokningsavgift pa 20 kr fér barn.

| januari 2001 genomforde SJ en delvis ny taxestruktur och justerade ocksa priserna. Den viktigaste
skillnaden ar att antalet rabattnivaer minskats, samtidigt som kravet pa reslustkort for att kdpa billiga
biljetter slopats. Dessutom géllde inte langre exakt samma prisnivaer pa IC-tag och X 2000. | regel har
X 2000-priserna hojts medan IC-priserna ligger stilla eller sankts. Pa sa satt har pris-differentieringen
Okat.

Utvecklingen av information och forsaljning 6ver Internet har gatt fort fran borjan av 2000-talet.
Forsaljningskostnaderna utgjorde en férhallandevis stor del av ett jarnvagsforetags kostnader. For att
minska denna har SJ infort en differentierad prissattning beroende pa var man koper biljetten.
Sjalvbetjaning via automat eller Internet ger lagsta pris med en rabatt pa ca 5 % (2003) pa det
tidigare normalpriset. Inkop i biljettlucka pa stationerna motsvarar det tidigare normalpriset. Inkép
pa taget kostar extra.

Under 2002 inférde SJ sista-minuten-pris for ungdomar och pensiondrer som numera endast gar att
kopa via natet och hamtas i automat eller képas direkt i automat. Detta redovisas som lagsta pris i
tabellerna. Prisdifferentiering i regionaltrafik har ocksa bérjat inforas. Det bérjade med
Uppsalapendeln 1999 da busskonkurrensen blev stark dar och har dven inférts pa Malarbanan mellan
Stockholm och Vasteras 2003 och senare generellt inom TIM-systemet. Det ar en prisdifferentiering
mellan hog- och lagtrafik. Lagtrafikpriset ar drygt 20 % lagre an i hogtrafik. Hogtrafikpris galler
mandag-torsdag 10:00-14:00, fredagar och séndagar efter 12:00, 6vrig tid géller lagtrafikpris.
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2004 borjade SJ infora ett nytt lagprissystem, ”Just nu”, i 2 klass och 2005 &dven i 1 klass och nattag.
Det innebar lagre pris ju tidigare man bokar och tillgangen pa billiga platser och prisnivan bestams
ocksa av efterfragan. Férbokning galler fran 3 manader till en dag fére resdagen och biljetterna har
begrdnsningar i mojligheten att omboka. Sarskilt de lagsta prisnivaerna ar mycket lagre an tidigare.

Under 2008 dndrade SJ prissystemet sa att man utgaende fran ett baspris kunde kdpa till olika
tjdnster sdsom ombokningsbar biljett, aterbetalningsbar biljett samt mat och tillgang till internet i
vissa tag. Systemet kallas ”Din resa”. Baspriset motsvarar ndrmast just-nu-priset. Baspriset kan
variera fran en lagsta niva 90 dagar innan och ocksa pa olika avgangar dven under resdagen.
Varierande priser tillampas ocksa i regionaltrafiken.

Slutsatser om undersokningsmetodik

| denna studie har utbudsdata sammanstallts for aren 1990-2015. Sammanstallningen ger en ratt
detaljerad bild av persontransportutbudet pa stora delar av det svenska jarnvagsnatet under denna
period.

Det bor dock framhallas att prissystemen blir alltmer komplexa och att uppgifter om olika prisnivaer
inte sdger hela sanningen. SJ har ett prissystem som innebar att antalet stolar som séljs for de olika
prisnivaerna varieras fortlépande beroende pa efterfragan, s.k. space management. Det
genomsnittliga priset som resendrerna far betala kan bara operatéren sjalv fa fram i efterhand.

De olika priserna som tillampas pa olika strackor sdger dock nagot om prissattningen och dessa
varierar alltmer efter marknaden och konkurrenssituationen. Tidigare, i princip fram till 1996,
tillampades en kilometertaxa som var lika i hela landet. Denna utveckling mot 6kad
prisdifferentiering kan emellertid ocksa vara intressant att folja.

Svarigheter finns att fa fram historiska data for priser pa framférallt relationer dar lanstrafikens taxa
galler och for relationer i utrikestrafik. Dessa fanns inte publicerade pa ett fullstandigt satt i
Rikstidtabellen.

Ett forhallande som numera komplicerar sammanstallningen av data i denna typ av studier ar det
faktum att manga operatdrer och huvudman inte langre publicerar sina taxor pa papper i tryckta
skrifter utan endast pa natet. Dar far man i regel séka information for varje relation men det ar inte
alltid som all information finns tillgdnglig. Det gér ocksa att det ar svart att ga tillbaka i efterhand och
se vilka priser som géllde ett visst ar.

Det kan ocksa bli matproblem om insamlingen av data sprids 6ver en langre tid sa att priserna kan
hinna dndras. Genom tillmotesgaende fran SJ har vi i ar fatt direkt tillgang till data for de aktuella
relationerna fran dem. Detta kan komma att bli ett allt storre problem om man vill ga tillbaka i tiden
och skapa tidsserier for andra relationer eller priser.

| och med att nya operatérer nu kommit in i langvaga trafik har problemet med kombinerade biljetter
blivit storre. De kan inte langre enbart betraktas som en matarresa inom ramen for samtrafiken som
lansbiljetterna gor.

Pa sikt vore det 6nskvart att dven fa nagot matt pa resandet kopplat till utbuds- och
prisforandringarna. En sadan databas som halls kontinuerligt uppdaterad skulle vara mycket vardefull
bade for forskningsandamal och fér uppféljning av transportsektorn av myndigheter och
intressenter.
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Bilaga 2: Metodik och definitioner

Nedan féljer en beskrivning av metodiken for att ta fram databasen och vilka data som finns i de
fullstandiga Excel-tabellerna samt nagra kommentarer till de olika utbudsparametrarna, som bor
beaktas vid tolkningen av resultaten. Observera att i denna rapport redovisas endast en del av
materialet i form av sammanstallningar.

Studerade relationer

For de flesta jarnvagslinjerna med persontrafik, har utbud och priser studerats for typiska relationer
mellan orter pa varje linje. Kalla har huvudsakligen varit publikationen ”"Restider”. Redovisat material
aterger saledes utbudet under tidtabellsperioden vinter/var och &r inte nédvandigtvis representativt
for hela kalenderaret eller tidtabellsaret. Avvikelserna ar dock ofta sma med vissa undantag av
sommarperioden samt i de fall nya utbudskoncept har introducerats under innevarande ar — de
senare i regel i samband med introduktion av nya tagkoncept.

Det bor namnas att utbudsférandringar i enstaka fall dven sker under en tidtabellsperiod. Det kan
t.ex. handla om vissa sdsongstag, men aven tillflliga tidtabellsandringar foranledda av storre
banarbeten eller liknande. Datumen fér andringar av biljettpriserna och i tidtabellerna behoéver inte
nodvandigtvis sammanfalla.

Utbudsdata
Foljande data redovisas for varje tagforbindelse:

® tagnummer

* produkt (t ex X 2000, IC, IR ...)

e operator

¢ produktgrupp (snabbtag, 6vriga tag, nattag, buss)

¢ avgangstid fran startorten (behdver ej vara identiskt med tagets avgangsstation)
¢ ankomsttid till malorten (behover ej vara identiskt med tagets slutstation)

e gangtid (tim:min)

e ev via-vag (om alternativa resvigar finns, t.ex. mellan Orebro och Stockholm)

* ev bytesstation(er)

e typ av forbindelse (direktférbindelse eller bytesférbindelse)

Utbudsdata pa aggregerad niva

Pa grundval av de data som samlats in for varje tag redovisas linjevis ett antal utbudsparametrar pa
aggregerad niva:

e turantal

¢ kortaste restid

¢ medelrestid

| forekommande fall redovisas uppgifterna aven uppdelade efter:
* snabbtagsforbindelser

o forbindelser via olika resvégar

¢ bussforbindelser (tagbuss)
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Nattag

| relationer dar det finns dagtag har nattag exkluderats savida dessa inte fungerar som en tidig
morgonforbindelse (for sittande resenérer) i en viss relation. Detta har t.ex. vissa ar varit fallet mellan
Linkdping och Stockholm. Extremt tidiga forbindelser har dock ej tagits med.

Bussar

| vissa fall har tagbussar ersatt det ordinarie tagutbudet t.ex. mellan Eskilstuna och Stockholm under
byggandet av Svealandsbanan och dessférinnan dven kompletterat tagtrafiken i denna relation.
Likas& har mellan Orebro och Stockholm via Vasteras bussar tidvis kompletterat den pga av
banarbeten reducerade tagtrafiken. | bada fallen finns denna busstrafik med i det redovisade
materialet.

Bytesforbindelser

| vissa relationer har bytesférbindelser tagits med. Detta giller t.ex. relationen Orebro-Stockholm,
dar den lange snabbaste resvédgen via Hallsberg nastan alltid innebar tagbyte. Men ocksa enstaka
forbindelser pa andra relationer ar bytesforbindelser.

Det ar en avvagningsfraga vilken maximal 6vergangstid som skall accepteras for att en
bytesforbindelse skall anses foreligga eller ej. Det ar tyvarr inte mojligt att ange nagon exakt grans
utan det har gjorts en bedémning fran fall till fall. Ar t.ex. en relation lang, det totala turutbudet litet
och/eller finns det ingen bytesfri forbindelse kort fore eller efter, sa kan relativt langa d6vergangstider
accepteras och vice versa. Att det foreligger bytesférbindelser &r saledes till viss grad en
beddmningsfraga.

Genomgaende har antagits att resenaren vid ett byte fortsdtter med nésta anslutande tag till
malorten, oavsett produkt, sdvida inte ankomsttiden till malorten av ett senare anslutande tag ligger
tidigare. | nagra mycket fa fall har det i praktiken funnits mojlighet att invédnta ett senare tag med en
senare ankomsttid till malorten for att pa sa satt fa ett lagre biljettpris (ndmligen om det forsta
anslutande taget varit ett X 2000 och nasta anslutande tag t.ex. ett InterCity-tag). Denna andra
resmoijlighet har dock inte tagits med.

Produktbeteckningar

Produktbeteckningarna har dndrats flera ganger. Dels har tag “bytt” produkt, dels har produktfloran
berikats med nya namn, medan andra produktbeteckningar har férsvunnit (till exempel CityExpress,
InterNord). Vissa av de nya produktbeteckningarna har dessutom varit mycket kortlivade
(InterRegio). | borjan av 1990-talet har dessutom manga tag inte burit nagon produktbeteckning alls.
Dessa tag har i de fullstdndiga tabellerna i bilagan betecknats med "NN”. | nagra fall har ocksa flera
beteckningar anvants for samma tag, t.ex. Kustpilen/InterRegio eller TiM/InterRegio. Det &r i
slutdndan en definitionsfraga vilket som ar produktnamnet, produktgruppsnamnet,
marknadsféringsnamnet, etc.

Det bér ocksa framhallas att produktbeteckningarna inte alltid sager sarskilt mycket om tagets
funktion eller fordonsmaterielen. Under viss tid kunde man t.ex. vid resa fran Orebro till Stockholm i
Hallsberg byta till ett Regionaltag fran Oslo.

Den enda nagorlunda valdefinierade och avgransbara produkten férutom Nattag ar X 2000, varfor
det inte heller varit nagot problem att sarskilja snabbtagstrafiken i det redovisade materialet. Alla

andra tgprodukter har pa aggregerad nivd sammanfattats under ”Ovriga tag”. Detta giller i det har
materialet ocksa nattagen som utgér morgonforbindelse. Bussforbindelse betecknas som ”Buss”.

Vid bytesforbindelser med olika produkter har, om X 2000 ingar pa delstracka, hela forbindelsen
klassats som ’forbindelse med snabbtag’, om buss ingar pa delstracka, som ’forbindelse med buss’.
Pa disaggregerad niva gar det dock att for varje forbindelse identifiera exakt vilken produkt som
anvands pa vilken delstracka.
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Tagnummer

| de fullstédndiga tabellerna i bilagan redovisas tagnumren enligt Resplus. Dessa tagnummer anvands
ocksa i bokningssammanhang och ligger dven till grund for SJs resandestatistik, men behover
daremot ej alltid 6ver hela resstrackan stimma éverens med tagens operativa tagnummer.

| nagra fall anvands olika tagnummer pa olika veckodagar utan att avgangs- och ankomsttiderna eller
andra hér relevanta parametrar skiljer sig. | dessa fall redovisas de andra tdgnumren i parentes.

Biljettpriser

| databasen aterfinns en tabell med ett antal olika biljettpriser for varje relation. Priserna stracker sig
fran de hogsta priserna (1 klass/affarsklass utan rabatt) till mycket laga rabatterade priser som delvis
kraver innehav av rabattkort (Reslust- eller Sverigekort) och/eller annan form av berattigande (t ex
studeranderabatt).

Priserna i tabellen inkluderar eventuellt tillkommande avgifter for sittplatsbiljetter som pa de flesta
tadg och i synnerhet pa de langvéga relationerna varit obligatoriska (med undantag av Eskilstuna—
Stockholm). Avgiften for rabattkort (t.ex. reslustkort/Sverigekort) tillkommer i forekommande fall
och finns ej redovisad har. Observera att villkoren for olika biljetter kan skilja sig 6ver tiden och
priserna ar saledes inte alltid direkt jamforbara mellan olika ar.
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Bilaga 3: Metod for bearbetning av utbudsdata fran
Samtrafikens databas

Samtrafiken publicerar kontinuerligt tidtabellerna for Sveriges kollektivtrafik i ett GTFS-format. For
att fa ut statistik for resor i speciella relationer har vi anvant Visum for att séka fram resor i olika
relationer. Resestatistik for relationerna har sedan exporterats till en databas dar vidare
sammanstallning har gjorts.

Relationer

Relationerna ar definierade utifran vilken station resan borjar pa till den station resan slutar pa samt
vilket fardmedel som anvands den langsta delstrackan.

Filtrera och justera GTFS

Hela Sveriges kollektivtrafiknat ar for stort for Visums licens. Darfor filtreras ett antal linjer bort.
GTFS-tidtabellen for 2013-04-10 innehaller ett antal dubblerade turer. Dessa fel filtreras bort.

. Filtrera bort linjer som ar kortare dn 20 km
. Ta bort alla turer som inte gar 2013-04-10
o Ta bort turer som ar en delmangd av andra turer. Dvs. turer vars avgangstid och ankomsttid

for vardera hallplats aterfinns i en annan tur.

. Ta bort ytterligare turer definierade i en fil. For att ta hand om dubblerade turer dar tiderna
skiljer sig at pa nagon station.

. Ta bort objekt som inte langre anvands. (Services, Agencies, Routes, Stops och Transfers)
LasiniVisum
Visum har stod for att lasa in tidtabeller fran GTFS-formatet. Resultatet blir ett natverk med noder

och lankar och linjer och tidtabell. Linjerna féljer inte vagnatet utan gar med raka lankar mellan
stationerna.

Komplettera Visums inldsning av GTFS

Visums inldsning av GTFS behover kompletteras innan en sokning av resvagar kan goras.

. Byt projektion fran WGS_1984 till SWERF99TM

o Stang ganglankar

o Ladda in zoner. Lases in fran tidigare definierade zoner.

o Ladda in alias

o Generera skaft. Anslut alla noder som ar med i en relation till ndrmaste zon.
o Las in transfer fran GTFS-filen. Visums rutin for att importera GTFS har dn sa lange inte stod
for byten.

o Satt OD-matrisen

. Stall in Visum sa att matrisen anvdands samt vilken dag den géller.

. Las in en fordefinierad "Procedure sequence”

. Las in namnen pa turerna fran GTFS.

Sok resor i Visum

Exportera till databas
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Resultaten fran Visum exporteras till en databas dar de sammanstalls.

Filtrera och justera GTFS

Las in i Visum

Komplettera Visums
inlasning av GTFS

Sok resori Visum

Exportera till databas

Sammanstall resultat

Figur 1: Arbetsgang for uttag och bearbetning av utbudsdata fran Samtrafiken, se bilaga 2.
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Tag Tag  Flyg Buss
Nr Typ Relation Avstand Tidtabell fr.o.m. fr.o.m
km nr 2009 2010

1 Kommersilel Fjarrtrafik Goteborg - Stockholm 455 60 X X
2 Sundsvall - Stockholm 413 41 X X
3 Malmé - Stockholm 599 80 X X
4 Kalmar - Stockholm 548 95 X X
5 Ostersund - Stockholm 547 42 X X
6 Karlstad - Stockholm 329 70 X X
7 Malmo - Géteborg 314 100 - X
8 Borlange - Stockholm 225 50 X X
9 Linképing - Stockholm 210 81 - X

10 Gaue - Stockholm 180 41 - X

11 Kommersiell regionaltrafik Karlstad - Goéteborg 251 71 - X

12 Orebro - Stockholm 217 53 - X

13 Eskilstuna - Stockholm 117 58 - X

14 Vasteras-Stockholm 107 57 - X

15 Nykoping-Stockholm 103 81 - X

16 Uppsala - Stockholm 66 51 - X

17 Utrikestrafik Stockholm-Koépenhamn 644 80 X X

18 Stockholm-Oslo 574 70 X X

19 Goteborg-Kdpenhamn 353 100 X X

20 Goteborg-Oslo 349 90 X X

21 Nattdg Géteborg-Are 840 42 X X

22 Umea-Stockholm 838 40 X X

23 Luled-Goteborg 1434 40 X X

24 f.d.Rikstrafik Kalmar - Goéteborg 352 95

25 Gaue - Avesta -Hallsberg 252 54

26 Karlskrona - Malmo 244 90

27 Ostersund - Sundsvall 197 42

28 Vasteras - Norrkoping 161 56

29 Mjolby - Orebro 121 62

30 Nassj6 - Falkoping 113 65

31 Borlange - Gave 115 52

32 Mora - Borlange 104 50

33 Uddevalla - Herrljunga 91 67

34 RKM lansbanor Kalmar - Link6ping 235 84

35 Halmstad - Nassjo 196 86

36 Malung - Borlange 129 48

37 Simrishamn - Malmo 111 107

38 Torsby - Karlstad 102 74

39 Boras - Varberg 84 67

40 Varnamo - Jénképing 75 87

41 Fagersta - Vasteras 73 55

42 Harndsand - Sundsvall 68 41

43 Ystad - Malmé 65 65
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Tag Tag  Flyg Buss
Nr Typ Relation Avstand Tidtabell fr.o.m. fr.o.m.
km nr 2009 2010
44 Lokal och regionaltrafik Tumba - Stockholm 23 114
45 Nynashamn - Stockholm 64 112
46 Taby - Stockholm 18 122
47 Saltsjobaden - Stockholm 16 128
48 Alingsés - Goteborg 45 131
49 Lund - Malmd 16 104
50 Bollnas - Gave 99 44
51 Hudiksvall - Gave 145 41
52 Linkodping - Norrkoping 47 81
53 Karlstad-Anika 68 70
54 Oresundsbron Malmo - Képenhamn 47 101
55 Arlandabanan Arlanda - Stockholm 44 46
Franar Anm
56 Owiga Trollhattan-Géteborg 82 72 1990 €j pris
57 Norrkdping-Malmo 435 80 2005 ej pris
58 Umea-Kiruna 351 40 2005 ej pris
59 Luled-Kiruna 304 30 2005 gj pris
60 Kalmar-Malmo 295 95 2005 ej pris
61 Nassj6-Malmo 268 80 2005 ej pris
62 Jonk6ping-Goteborg 184 65 2005 ej pris
63 Stromstad-Goéteborg 180 130 2005 ej pris
64 Jonkoping-Linkdping 163 65 2005 ej pris
65 Halmstad-Malmd 157 100 2005 ej pris
66 Halmstad-Géteborg 150 100 2005 ej pris
67 Kristianstad-Malmo 113 90 2005 ej pris
68 Udevalla-Géteborg 92 130 2005 ej pris
69 Vanersborg-Goteborg 86 72 2005 ej pris
70 Hassleholm-Helsingborg 77 91 2005 ej pris
71 Varberg-Goéteborg 76 100 2005 ej pris
72 Boras-Goteborg 72 97 2005 ej pris
73 Helsingborg-Malmo 65 108 2005 ej pris
74 Uppsala-Tierp 62 45 2005 ej pris
75 Lidk6ping-Stockholm 343 63 2005 ej pris
76 Nassj6-Oskarhamn 149 85 2005 ej pris
77 Lidk6ping-Goéteborg 135 63 2005 ej pris
78 Vimmerby-Link6ping 101 84 2005 ej pris
79 Emmaboda-Karlskrona 57 96 2005 gj pris
80 Boras-Herrljunga 43 67 2005 ej pris
81 Nassjo-Vetlanda 37 88 2005 ej pris
82 Botniabanan Umea-Ornskoldsvik 108 42 2007 ej pris
83 Umea-Harndsand 220 42 2007 ej pris
84 Umea-Sundsvall 273 42 2007 €j pris
85 Sollefted-Sundsvall 117 42 2007 ej pris
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Rapportserien utbud och priser fran KTH

Utveckling av utbud och priser pa jarnvagslinjer i Sverige 1990-2014 och Utvardering av avreglering
och konkurrens samt analys av kommersiell och planeringsstyrd trafik. Bo-Lennart Nelldal, Josef
Andersson och Oskar Froidh, rapport 2013 TRITA-TSC-RR 14-008.

Utveckling av utbud och priser pa jarnvagslinjer i Sverige 1990-2013 och Utvardering av avreglering
och konkurrens samt Utvecklingen av lanshuvudmannens trafik. Bo-Lennart Nelldal, Oskar Fréidh och
Gerhard Troche, rapport 2013. TRITA-TSC-RR 13-017.

Utveckling av utbud och priser pa jarnvagslinjer i Sverige 1990-2011 samt Utvardering av avreglering
och konkurrens mellan transportmedlen i langvéga trafik. Bo-Lennart Nelldal, Oskar Fréidh och
Gerhard Troche. Rapport 2012 TRITA-TEC-RR 12-006.

Development of supply and prices for railway lines in Sweden 1990-2011 and deregulation and
competition between modes in long distance traffic — summary in English.

Prisutveckling for tag- och flyg 1970-2010. PM for Branschforeningen tagoperatorerna, Bo-Lennart
Nelldal, KTH 2012-03-30.

Utveckling av utbud och priser pa jarnvagslinjer i Sverige 1990-2009 samt utvecklingen av
persontrafiken i ett langsiktigt perspektiv. Bo-Lennart Nelldal och Gerhard Troche. Rapport 2010
TRITA-TEC-RR 10-007

Utveckling av utbud och priser pa jarnvagslinjer i Sverige 1990-2005 samt utvecklingen av flyg- och
busskonkurrens 2005. TRITA-TEC-RR 06-001. Bo-Lennart Nelldal och Gerhard Troche, 2006

Utveckling av utbud och priser pa jarnvagslinjer i Sverige 1990-2003 samt utvecklingen av tag- och
bilrestider 1958-2003. Bo-Lennart Nelldal och Gerhard Troche, 2003
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KTH Jarnvagsgrupp

Jarnvagsgruppen vid Kungliga Tekniska hégskolan (KTH) i Stockholm bedriver
tvarvetenskaplig forskning och utbildning inom jarnvagsteknik och
tagtrafikplanering. Syftet med forskningen &r att utveckla metoder och bidra
med kunskap som kan utveckla jarnvdgen som transportmedel och géra taget
mer attraktivt for kunderna och mer I6nsamt for jarnvagsforetagen och

samhallet. Jarnvagsgruppen finansieras bland annat av Trafikverket, Bombardier
Transportation, SJ och Sweco.

Alla rapporter fran Jarnvagsgruppen hittar Du pa var hemsida:

www.railwaygroup.kth.se





