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Forord

Transportstyrelsen har tillsammans med Jarnvéagsgruppen pa KTH féljt pris-
och utbudsutvecklingen pa persontrafikmarknaden pa jarnvag. Samarbetet
med Jarnvagsgruppen har pagatt ett antal ar vilket gjort det mgjligt att
stegvis analysera olika delar av marknadsutvecklingen. | arets rapport har vi
riktat ett sarskilt fokus mot framtagandet av ett matt for resenarers
punktlighet. Jarnvéagsgruppens arbete har resulterat i den rapport som
aterfinns som bilaga. Vidare har Transportstyrelsen sett det som relevant att
lyfta och vidareutveckla ett antal observationer som gors i
underlagsrapporten. Dessa tas upp i denna del.

Borlange, november 2020

Lena Vidin
Sektionschef Strategisk analys
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1 Bakgrund

Transportstyrelsen har under ett antal ar arbetat tillsammans med
Jarnvéagsgruppen pa KTH i syfte att folja utvecklingen pa
jarnvégsmarknaden. Jarnvéagsgruppen har haft till uppdrag att samla in,
bearbeta och analysera olika uppgifter med koppling till pris och utbud for
ett stort antal jarnvagsrelationer i Sverige. Da insamlingen pagatt en langre
tid ar det mojligt for oss att belysa utvecklingen pa bade kort och lang sikt.

Syftet med uppdraget har varit att stegvis fordjupa analysen av olika
aspekter kopplade till marknadsutvecklingen. Ett exempel pa sadan
fordjupning &r att analysera hur tillgangligheten pa den kommersiella
persontrafikmarknaden utvecklats sedan den dppnades upp for konkurrens.
Vi har sett det som sarskilt relevant att belysa effekter som resenérerna
kunnat tillgodorakna sig. | arets rapport har vi darfor tagit fram ett matt for
resenarers punktlighet, som kontrast till det traditionella punktlighetsmattet.

Aven om fokus primért riktas mot att félja jarnvagen har uppdraget med
tiden inneburit att andra trafikslag och betydelsen av
trafikslagsovergripande konkurrens lyfts allt mer. Det &r inte bara
utvecklingen inom jarnvégen som har betydelse for vilka effekter som
uppnas, utan dven utvecklingen inom andra trafikslag som konkurrerar om
samma resenarer paverkar.
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2 Ett matt for resenarers punktlighet

2.1 Upplevelsen av punktlighet ar inte densamma som
faktisk punktlighet

Hur attraktivt resenarerna upplever resor med tag beror pa ett flertal olika
faktorer, bland annat biljettpris, restid och antal byten. Bland det allra
viktigaste ar att kunna lita pa att tagen &r i tid. Detta har konstaterats i
Transportstyrelsens undersokning om resenéarers syn pa
jarnvagsmarknaden.! | samma undersokning gors ocksé konstaterandet att
tagens punktlighet &r den aspekt som resenarerna anser fungerar allra samst
nar de reser med tag. Foljaktligen ar den hogst prioriterade aspekten ocksa
den aspekt som upplevs fungera samst. Av undersokningen framgar ocksa
att bland personer som normalt sett inte reser med tag ar den vanligaste
anledningen varfor att de inte litar pa att tagen &r i tid. For att 6ka
fortroendet for jarnvagen och i forlangningen, i enlighet med politiska
ambitioner, fa fler att lamna bilen hemma till forman for taget tycks det vara
avgorande att punktligheten okar.

Tagens punktlighet har i omgangar varit foremal fér en mer eller mindre
livlig medial diskussion, inte minst nér det blivit uppenbart att den inte
lyckats leva upp till samhallets krav och forvantningar. Under det senaste
artiondet har detta intraffat vid ett antal tillfallen, bland annat 2010 och 2018
da ett stort antal tag fick svart att ga som planerat pa grund av extrema
vaderforhallanden. | svallvagorna av detta sjonk resenarernas fortroende for
jarnvagen, vilket bidrog till att tget vid manga tillfallen darefter valdes bort
till forman for andra satt att resa pa.

Intresset kring fragan om tagens punktlighet har dock inte bara varit
negativt. Det har sannolikt ocksa varit en forutsattning for att fragan ska ges
den prioritet bland branschens aktérer som behévs for att battring ska vara
mojlig att na. Ett exempel pa detta ar det branschgemensamma
samverkansforumet Tillsammans for tag i tid som initierades efter att
forseningarna i samband med vintern 2010 gjorde det uppenbart att
samordningen mellan branschens aktorer inte fungerade pa ett
tillfredsstallande sétt. Inom ramen fér namnda forum har en rad olika
atgarder vidtagits for att gemensamt komma till ratta med de problem som
kan orsaka forseningar. Det kan bland annat handla om atgéarder kopplade
till infrastruktur, fordon eller forsok att mildra effekterna av olika yttre
faktorer.

Under stora delar av 2010-talet har punktligheten legat pa nivaer omkring
90 procent, med vissa variationer beroende pé& hur langt tdgen gar.? Med

! Transportstyrelsen 2019 Resenérers syn pa jarnvagsmarknaden TSJ 2019-5924
2 Trafikanalys 2019 Punktlighet pé jarnvég Statistik 2020:4
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andra ord ar i genomsnitt nio av tio tag i tid. Genom att stalla resultaten i
resendrsundersokningar i relation till statistiken kan man dock observera att
det tycks finnas en diskrepans mellan hur punktliga tagen &r och hur
punktliga tagen upplevs. Den tidigare namnda resenarsundersékningen
pekar pa att var tredje resenar upplever att tagen dr i tid varannan gang eller
mer séllan. Foljaktligen finns det en differens mellan & ena sidan vad som
framgar av den officiella statistiken a andra sidan vad resenarerna upplever,
dar resendrerna upplever att tagen ar mindre punktliga an vad de faktiskt &r.

Det finns olika majliga forklaringar till varfor det forhaller sig pa det har
sattet. En ar svarigheterna att jamfora ett statistiskt objektivt matt, som
punktlighet, med ménniskors subjektiva upplevelser. Hur verkligheten
upplevs behover inte alltid spegla hur verkligheten faktiskt forhaller sig.
Bland annat har forskning visat att negativa upplevelser tenderar att lamna
ett mer langlivat avtryck pa oss an upplevelser som faller inom ramen for
det normala.® Med andra ord tenderar ett forsenat tag att lamna ett mer
langlivat avtryck pa resenarerna an vad ett tag i tid gor. Ju viktigare det
sedan &r fOr resenéren att vara i tid desto storre avtryck lamnar det forsenade
taget. Forskning har ocksa visat att resendrers uppfattning paverkas av den
bild som sprids i media.* Man kan darfor att argumentera for att den, vid
manga tillfallen, pessimistiska bild av punktlighet som malas upp i
nyhetsrapporteringarna kan ha bidragit till att forstarka resendrernas
negativa uppfattning.

En annan potentiell forklaring &r att resenarernas uppfattning av ett tag i tid
skiljer sig fran definitionen av ett tag i tid. Som resenéar forvantar man sig att
tagen ska avga och anlanda pa det klockslag som finns angivet i tidtabellen.
Eftersom tidtabellerna anger exakta minuttal for nar tdgen ska avga
forvantar sig resenarerna ocksa att detta ska hallas. Enligt statistiken ar dock
ett tag forsenat forst om det anlander till slutstation mer &n fem minuter efter
tidtabell. Vad en resenarer uppfattar som ett forsenat tag behéver saledes
enligt definitionen inte vara ett forsenat tag. | resenarsundersékningen vi
tidigare hanvisat till konstateras att om ingen tidsavvikelse 6verhuvudtaget
accepteras i definitionen av ett punktligt tag skulle punktligheten vara
likartad med siffran for hur manga resenarer som upplever att taget alltid
eller oftast &r i tid.

Ytterligare en mojlig forklaring skulle kunna vara att resendrerna faktiskt ar
mindre punktliga an tagen och att differensen daremellan beror pa att de
fangar tva olika sidor av punktligheten. Vid berakning av punktligheten
staller man antalet tag i tid i relation till antalet avgangar. Saledes erhaller
man ett matt som visar andelen tag i tid, men som bortser fran hur manga

3 Tversky, Kahneman 1992 Advances in prospect theory
4 Rietveldt, Verhoef 1998 Social feasibility of policies to reduce externalities
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som reser med tagen. Mattet tar darfor inte hansyn till att vissa forseningar
drabbar resendrer i hdgre utstrackning an andra forseningar. Enligt
statistiken ar saledes ett tag lika forsenat, eller lika mycket i tid, oavsett om
det ar fullsatt eller tomt. Med tanke pa att punktligheten tenderar att vara
som lagst nar belastningen pa jarnvagsnatet ar som hogst, och vice versa,
riskerar resenarernas punktlighet att éverskattas. Hur tagens och
resenarernas punktlighet kan skilja sig at gar att illustrera med ett enkelt
exempel. Ifall vi antar att nio av tio tag &r i tid erhalls enligt den traditionella
metoden en punktlighet pa 90 procent. Men om vi dartill antar att
belaggningen pa det forsenade taget ar dubbelt s hog som pa de punktliga
tagen sa innebér det att 81 procent av resendrerna ar i tid. Foljaktligen, trots
att 90 procent av tagen ar i tid ar enbart 81 procent av resendrerna i tid.
Skillnaden mellan tagen och resenarerna okar i takt med att differensen i
belaggning 6kar mellan tagen i respektive inte i tid. Saledes tycks det finnas
en diskrepans mellan hur kvalitet pa utbud méts och hur kvalitet pa utbud
upplevs.

Mot bakgrund av detta har vi sett det som relevant att titta narmare pa en sa
kallad “resenirspunktlighet”. Snarare an andelen tag i tid vill vi rikta fokus
mot andelen resendrer i tid. Genom att berdkna en resenarspunktlighet &r
forhoppningen att erhalla ett matt som béttre fangar resenarernas perspektiv.
Vid sidan om tagens punktlighet och resenarernas upplevelse av punktlighet
skulle vi saledes fa ett tredje perspektiv pa punktlighet. Genom att betrakta
punktlighet ur dessa perspektiv tillsammans kan vi fa insikt i hur
resenarernas upplevelse av punktlighet formas. Forstaelse for detta ar viktigt
ifall man vill 6ka fortroendet for jarnvagen och i forlangningen fa fler att
vilja resa med tag. Insikt om detta torde &ven vara till nytta for operatorerna
da det ger en kompletterande bild av hur kvaliteten pa deras tjanster
upplevs.

2.2 En vidareutveckling av den generaliserade kostnaden

Tillsammans med Jarnvéagsgruppen pa KTH har Transportstyrelsen under ett
antal ar foljt utvecklingen av den generaliserade kostnaden pa jarnvagsnatet
i Sverige. Den generaliserade kostnaden &r ett matt som vager samman olika
aspekter kopplade till utbudet av jarnvégstrafiken, daribland turtéthet, restid
och biljettpris, till ett samlat varde. Via mattet kan saledes en samlad bild av
utvecklingen pa jarnvagsnatet ur ett tillganglighetsperspektiv erhallas. Ju
lagre generaliserad kostnad, desto hogre anses tillgangligheten vara. | mattet
vags ocksa tagens punktlighet in, vilket innebar (givet att allt annat halls
lika) att tillgangligheten dkar nar punktligheten gor detsamma.

Via den generaliserade kostnaden har vi saledes redan ett matt som fangar i
vilken omfattning forseningar paverkar tillgangligheten pa jarnvagsnatet.
Resendrspunktligheten kan betraktas som en vidareutveckling av detta matt.

8 (14)



RAPPORT Dnr TSJ 2020-4383
Utveckling av utbud och priser pa jarnvagslinjer i Sverige 1990-2019

Samtidigt som den generaliserade kostnaden ger oss vardefull information
om utbudets utveckling pa olika relationer, sager den oss ingenting om hur
efterfragan pa dessa relationer ser ut och saledes inte heller i vilken
omfattning resendrerna kunnat tillgodogora sig forbattringar eller drabbats
av forsamringar i utbudet. Med resendrspunktligheten avser vi att fora
samman utbud och efterfragan i ett och samma matt. Detta gor vi genom att
dels studera hur punktligheten varierar mellan olika relationer, olika
veckodagar och olika tidpunkter pa dygnet, dels hur efterfragan varierar
under motsvarande perioder.

2.2.1 Hur har resenarspunktligheten beréknats?

Resenérspunktligheten definieras som andelen resendrer i tid. Den tdmligen
enkla definitionen till trots & matning av mattet forknippat med olika
forsvarande omstandigheter. I en optimal situation skulle berékningarna
kunna gdras med utgangspunkt i enskilda resenarer och huruvida dessa ar i
tid eller inte. Detta &r dock inte praktiskt genomforbart. Att samtliga
resendrer, till skillnad fran tagen, inte reser mellan tva bestamda
destinationer innebér att belaggningen varierar under resans gang och att
vissa avgransningar behdver goras. En praktiskt genomforbar metod ar
istallet att via modeller gora generella skattningar av fordelningen av
efterfragan, utbud och férseningar och sedan med utgangspunkt i hur dessa
samvarierar med varandra berékna en resenérspunktlighet.

Kortfattat har vi, for att erhalla resenarspunktligheten, viktat andelen tag i
tid med hansyn till antalet resenérer pa tagen. Det innebar att ett tag med
hog belaggning far storre positiv eller negativ inverkan pa den
genomsnittliga resenarspunktligheten &n ett tag med lag belaggning. Har
taget inte nagra resenarer éverhuvudtaget far det inte heller nagon inverkan
pa resenarspunktligheten. Vid framtagandet av resenarspunktlighet &r det
saledes framforallt tva parametrar som ar nodvandiga: dels tagens
punktlighet, dels antalet resenérer. Information om hur dessa fordelar sig
med avseende pa olika linjer, olika veckodagar och olika timmar pa dygnet
ar en forutsattning for att sd smaningom kunna vaga samman antalet
resendrer med antalet punktliga tag.

Genom Trafikverkets punktlighetstatistik har vi erhallit uppgifter om hur
punktligheten ser ut pa olika linjer pa jarnvagsnatet. For att erhalla siffror
jamforbara med den punktlighetsstatistik Trafikanalys publicerar har vi
aggregerat dessa till kategorierna kort-, medel- och langdistanstag. Genom
att sedan komplettera dessa siffror med punktligheten for alla tag i
november har vi kunnat skapa oss en uppfattning om hur punktligheten
varierar med avseende pa olika veckodagar och olika timmar pa dygnet. For
att sedermera fa en uppfattning om resandet under motsvarande tidpunkter
har vi utgatt fran den officiella statistiken, men dven direkta
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resandeuppgifter fran RKM och operatérer. Med hjélp av dessa uppgifter
har férdelningsfunktioner kunnat utvecklas, vilka sedermera gjort det
mojligt att fordela det totala resandet pa olika linjer, olika veckodagar och
olika tidpunkter pa dygnet.

Det innebér att vi kunnat skatta hur tagens punktlighet och antalet resenarer
varierar under motsvarande tidsintervall. Det har i sin tur gjort det mgjligt
att vikta andelen punktliga tag med hénsyn till hur manga som reser med
tagen, och att vi darigenom fatt en generell uppskattning pa andelen
resenérer i tid.

2.3 Resenéarerna ar mindre punktliga an tagen

2.3.1 Utbudets, efterfrdgans och forseningarnas fordelning

Grundlaggande for metoden ar saledes uppgifter om utbud, resande och
forseningar samt hur dessa fordelar sig mellan olika veckodagar, tidpunkter
pa dygnet och tagprodukter. Medan det finns tillgang till uppgifter om
forseningar och utbud har vi, som sagt, tvingats gora skattningar for att
motsvarande uppgifter om efterfragan ska erhallas. Genom att sammanfora
dessa parametrar kan vi skapa oss en uppfattning om hur stor andel av
resendrerna som drabbas av forseningar.

Generellt ar transportefterfragan knuten till olika ekonomiska aktiviteter,
som att ta sig till arbetet, att ta sig till affaren eller att delta i evenemang.
Darfor ar transportefterfragan i regel ar hogre nar olika ekonomiska
aktiviteter utfors i hogre omfattning. Exempelvis ar efterfragan pa resor med
pendel- och regionaltadg hogre under vardagar an under helger eftersom fler
da behover ta sig till arbetet. Nér utbudet planeras sa gors det med hansyn
till dessa variationer, vilket innebér att utbudet liknar efterfragan. Som storst
ar variationerna mellan vardagar, l16rdagar och séndagar. En representativ
vardag domineras utbud och efterfragan av arbetsresor. Detta skapar tva
tydliga toppar: nér arbetsdagen tar vid och nér arbetsdagen tar slut. Under
helgerna minskar efterfragan pa arbetsresor, vilket gor att de tydliga
topparna vid for- och eftermiddagarna saknas. Istallet &r utbudet relativt
jamnt fordelat dver dygnet. Vart att ndmna &r att inte bara fordelningen ser
annorlunda ut. Det kors ocksa betydligt farre tag under helgerna an pa
vardagarna. En normal I6rdag kors knappt halften sa manga tdg som under
en normal vardag.

Vidare gar det ocksa att uppmarksamma monster i hur forseningarna
fordelar sig mellan olika tidpunkter. Dels tenderar forseningarna att vara
mer omfattande pa vardagar an under helger, dels tenderar forseningarna att
vara mer omfattande vid hogtrafik an vid lagtrafik. Det innebar att
forseningarna ar mest omfattande nar utbud och efterfragan ocksa &r storst.
Delvis &r samvariationen mellan dessa parametrar naturlig da det speglar det
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faktum att risken for storningar, och dess spridningseffekter, 6kar
tillsammans med belastningen pa jarnvagsnatet. | sammanhanget bor det
namnas att det intréffar en relativt hog andel forseningar under natterna,
men da efterfragan ar begransad under denna tid pa dygnet ar dess inverkan
pa resenarspunktligheten ocksa begransad.

2.3.2  Hur punktliga ar egentligen resenéarerna?

De framtagna fordelningarna pekar mot att resenérspunktligheten &r hogst
nar resandet &r lagst, och vice versa. Nedan presenterar vi den skattade
resendrspunktligheten. Vi staller den i relation till den faktiska
punktligheten. Det ger oss mgjlighet att kontrollera for under vilka
forutsattningar som den faktiska punktligheten bast speglar resenérernas
upplevelser.

| tabellen nedan visas tagpunktligheten (som RT+5) och
resenarspunktligheten for kort-, medel- och langdistanstag.

Tabell 1: Punktlighet 2018, tag kontra resenéarer avseende transportavstand.

Distans Tagpunktlighet (%) Resenérspunktlighet (%) Differens
Kortdistanstég 93,8 92,0 -1,8
Medeldistanstag 89,5 85,7 -3,8
Langdistanstag 76,4 67,7 -8,7

2018 var 94 procent av kortdistanstagen, 90 procent av medeldistanstagen
och 76 procent av langdistanstagen punktliga. For resenarerna uppgick

motsvarande siffror till 92, 86 och 68 procent. Saledes finns det en differens

mellan tagens och resenarernas punktlighet, som dessutom tycks oka ju
langre avstandet pa resan blir. Huvudsakligen féljer differensen av det vi

tidigare konstaterat, det vill séga att de flesta forseningarna intraffar nar flest

ocksa reser med tagen. Att differensen sedan okar tillsammans med
linjelangden foljer av att ju langre tid tagen befinner sig pa sparen desto
storre &r risken att storningar intraffar. Genom att jamfora tag som Kors i
lag- respektive hogtrafik med varandra kan detta konstaterande starkas
ytterligare.

Tabell 2: Punktlighet, tag kontra resenérer avseende beldggning.

Belaggning | Tagpunktlighet (%) | Resenarspunktlighet (%) | Differens

Lagtrafik 90 92 2

Hogtrafik 85 74 -11

Tagen har en punktlighet som uppgar till 90 procent i lagtrafik och 85
procent i hogtrafik. For resendrerna ar punktligheten 92 procent i lagtrafik
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och 74 procent hogtrafik. Samtidigt som resenérerna tycks vara punktligare
an tagen i lagtrafik galler det motsatta under hogtrafik. Under den tid pa
dygnet flest tag kors ar differensen daremellan sa hog som elva
procentenheter.

| tabellen nedan jamfors tagens och resenarernas punktlighet avseende
huruvida trafiken kors under vardagar eller under helgdagar.

Tabell 3: Punktlighet, tag kontra resendrer avseende veckodag.

Veckodag | Tagpunktlighet (%) | Resenarspunktlighet (%) | Differens
Vardag 92,4 89,8 2,6
Lérdag 97,4 96,1 1,3
Séndag | 97,0 96,1 0,9

Siffrorna ger fortsatt indikationer pa vad vi hittills kunnat observera, det vill
sdga att tagen ar mer punktliga nar belastningen pa jarnvagsnatet ar lag.
Detta far effekt pa resenarspunktligheten, som ar lagst nar belaggningen pa
tagen ar hogst. Med utgangspunkt i detta konstaterande blir det enkelt att
forsta problematiken som kan uppsta for manga arbetsresendrer, vilka
vanligen reser nar flest forseningar intraffar. Saledes tycks den
genomsnittliga punktligheten, i takt med att genomsnittlig belaggning pa
tagen oOkar, allt samre fanga resenarernas upplevelse av punktlighet.

2.4 Avslutande reflektion

Av resultaten framgar att tagens och resenarernas punktlighet skiljer sig at.
Detta ar delvis naturligt da berékningarna av respektive matt gors med olika
utgangspunkter: det ena i utbudet, det andra i efterfragan. Men om
malsattningen ar att fanga resenarernas upplevelse av kvalitet har det
traditionella mattet for punktlighet vissa svagheter. Samtidigt som perioder
med hogre punktlighet tenderar att sammanfalla med perioder nar farre reser
med tag tenderar perioder med lagre punktlighet att sammanfalla med
perioder nar fler reser med tag. Via det traditionella mattet forbiser man
denna dimension. For resenarerna riskerar saledes punktligheten att bli
missvisande, vilket i sin tur riskerar att ge en felaktig bild av hur jarnvégens
kvalitet upplevs av dem som den faktiskt ar till for. Att férseningarna
dessutom tenderar att vara 6verrepresenterade under den tid pa dygnet nar
en stor andel arbetsresor gors innebar att férseningarna inte bara intraffar
nar flest reser med tag utan dven nar flest med anledning att prioritera tag i
tid reser. En hog punktlighet behéver saledes inte vara synonymt med att
resenarerna upplever att det &r sd och de darigenom skulle ha fortroende for
jarnvégen. For att kunna 6ka jarnvagens attraktionskraft ar detta en viktig
aspekt att ta hansyn till.
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Efter att ha hallit sig pa mer eller mindre konstanta nivaer under en langre
tid har det hittills under 2020 skett en kraftig forbattring av punktligheten.
Jamfort med motsvarande manader 2019 har andelen tag i tid 6kat mellan
2,0 till 4,2 procentenheter. Med tanke pa att man tidigare, i basta fall,
observerat forbattringar pa marginalen tycks betydande steg i ratt riktning
ha tagits. | sammanhanget finns dock en extraordindr aspekt att ta h&dnsyn
till, namligen covid-19-pandemin. Samtidigt som en hogre andel tag &r i tid
har smittspridningen, eller snarare forsok till att bromsa densamma, medfort
att utbud och resande ar lagre an férr. Under varen mer an halverades antalet
avgangar inom den kommersiella trafiken. Samtidigt som antalet avgangar
uppréttholls inom den upphandlade trafiken minskade beldggningen kraftigt.
Séledes har den forbattrade punktligheten inte kommit resenarerna till del i
samma omfattning som den i vanliga fall hade kunnat géra. Med
utgangspunkt i att tagen tenderar att vara mer punktliga nar belastningen pa
jarnvagsnatet ar lag kan man fraga sig hur stor del av forbattringarna som
foljer av att utbudet har minskat. H&r bor dock ndmnas att det &ven innan
virusutbrottet var mojligt att utlasa klara forbattringar i statistiken. Saledes
ar det sannolikt att delar av utvecklingen foljer av att det skett en reell
forbattring. Det blir dock viktigt att hitta satt att uppratthalla den hoga
punktligheten 6ver tid, aven nar trafikvolymerna atergar till det normala.

Aven om ett métt som resenarspunktlighet ger insikt i upplevelsen av
punktlighet &r det viktigt att ha i atanke att de olika matten méter olika sidor
av punktligheten och att bada har sina for- och nackdelar. Darfor bér man
inte stirra sig blind pa enskilda matt utan snarare forsdka betrakta tagens och
resenérernas punktlighet tillsammans.

3 Fortsatt arbete

Transportstyrelsen kommer &ven i fortsattningen folja utvecklingen av pris,
utbud och efterfrdgan pa jarnvagsmarknaden. Vi har som ambition att
fortsatta belysa samspel och konkurrens med angrénsande trafikslag. Det &r
en forutséttning att hela transportsektorn uppmarksammas for att kunna
mala upp en sa rattvis bild som mojligt ur ett resenarsperspektiv. |
néstkommande rapport kommer vi med anledning av covid-19-pandemin att
fordjupa oss i hur dess spridning, och atgarder for att bromsa densamma,
paverkat den langvaga tagtrafiken.
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Forord

KTH Jarnvagsgruppen har 2019 fortsatt genomfort ett uppdrag att beskriva utvecklingen av utbud
inklusive priser pa jarnvagslinjer i Sverige sedan 1990. | detta ingar ocksa att beskriva effekterna av
avregleringen och konkurrensen mellan olika transportmedel i Iangvaga trafik. Sedan 2015 ingar
ocksa en allman beskrivning av utvecklingen pa transportmarknaden och jarnvagens betydelse.

En metod for att berdkna hur den potentiella tillgangligheten paverkas av restider, priser och
forseningar har utvecklats. Resenarernas uppoffring i form av en generaliserad kostnad kan rdknas ut
for varje linje for perioden 1990-2019. | denna ingar dven att beskriva hur mycket férseningarna
bidrar till att forsamra tillgangligheten om inte tidigare var kant.

Uppdragsgivare ar Jonathan Sundin vid Transportstyrelsen. Projektet har sedan 2015 finansierats helt
av Transportstyrelsen som en del av myndighetens marknadsévervakning. Tidigare har Banverket
gett KTH detta uppdrag successivt for aren 1990-2009 och under perioden 2010-2014 finansierades
det av Trafikanalys, 2014 i samarbete med Transportstyrelsen. | projekten har en databas byggts upp
vid KTH som innehaller ett stort antal uppgifter om utbud och priser pa jarnvagslinjer éver hela
Sverige. De senaste aren har dven data for flyg och langvéga busstrafik samlats in. En analys av
utvecklingen under hela perioden 1990-2019 redovisas i denna rapport. En sammanstallning av data
redovisas i en sarskild tabellbilaga och i en databas.

Arbetet har genomférts av Bo-Lennart Nelldal, Oskar Froidh, Josef Andersson och Maria Thulin vid
avdelningen for transportplanering. Bo-Lennart Nelldal har redigerat och forfattat huvuddelen av
denna rapport. Oskar Fréidh har varit projektledare och i 6vrigt bidragit med beskrivningen av den
avreglerade trafikens utveckling 2019 samt kvalitetskontroll. Josef Andersson har svarat for
programutveckling for att ta fram tidtabellsdata och priser fran Samtrafiken och har bearbetat
databasen och tagit fram underlag till tabeller. Maria Thulin har svarat for kompletterande manuell
inkodning och bearbetning av tidtabeller och priser. Forfattarna svarar sjalva for slutsatserna i
rapporten.

Stockholm i december 2019

Bo-Lennart Nelldal”

Professor emeritus
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Sammanfattning

Samband mellan den ekonomiska utvecklingen och transporterna

Det finns ett starkt samband mellan den privata konsumtionen och resandet

Efter 1990 har inrikesresandet 6kat langsammare an den privata konsumtionen

Per invanare har resandet med bil stagnerat, med tag 6kat och med inrikesflyg varit konstant
Utrikesresorna med flyg har dock 6kat dubbelt sa snabbt som den privata konsumtionen

Tar man hansyn till svenskarnas resor med utrikes flyg har resandet per invanare okat

Jarnvagens utveckling i ett langsiktigt perspektiv

Privatbilens expansion 1950-1970 och minskad tagtrafik

Energikriserna 1974 och 1979 ledde till 6kad tagtrafik

Flygets expansion under 1980-talet medférde stagnerande tagtrafik
Investeringar i jarnvagar och nya tag 1990-2010 gav fordubblad tagtrafik
Kvalitetsproblem fran 2010 som foljd av 6kad trafik och eftersatt underhall

Jarnvagsnatets utnyttjande och jarnvagens produktivitet

Antalet korda persontag har 6kat fran 18 till 37 per km bana och dag 1990-2018

Det aker i genomsnitt 3900 personer per km bana och dag 2018 vilket motsvarar 155 bussar
Ofdrandrat 10 godstag per km bana och dygn 1990-2018, godsmangden har 6kat med 17 %
Det transporteras 6300 ton per km bana och dag 2018 motsvarande 210 lastbilar

Utvecklingen 1990-2018

Det gar 105 % fler tag som gar 20 % snabbare 2018 an 1990

Priserna har varit stabila men prisdifferentieringen har 6kat
Tagresandet har 6kat med 105 % fran 1990 till 2018

Resandet med regionaltag har 6kat med 226 % och med fjarrtag 53 %

Utveckling av punktligheten 2001-2018

Punktligheten for alla tag var hogst 2004 med 93 %, lagst 2011 med 89 % och var 90 % 2018
Punktligheten har annu inte kommit upp i samma niva som fore kvalitetskrisen 2010-2011
Punktligheten &r beroende pa linjelangd men férseningen per tagkilometer ar konstant
Punktlighetsmalet pa 95 % blir svart att uppna med dagens infrastruktur och trafik

Effekter av konkurrensen mellan transportmedel

Hard konkurrens inom inrikesflyget sedan 1994 — stabil pa de storsta linjerna

Konkurrens mellan flygbolag och flygplatser ger labilt utbud pa de mindre linjerna
Flygskatten pa 60 kr utgdr ca 4 % pa en inrikes flygresa

Konkurrens i langvaga busstrafik sedan 1997 huvudsakligen med lagt pris

Flixbus (f.d. Swebus) har 6kat utbudet, sankt priserna och kér flygbuss Arlanda-Stockholm

Utveckling av tagutbud 2018-2019

Fortsatt konkurrens Géteborg-Stockholm mellan SJ och MTR, Bla taget har gatt i konkurs
Snalltaget Malmo-Stockholm med 2-3 avgangar per dag konkurrerar med SJ

SJ har utdkat utbudet Sundsvall-Stockholm till ett tag per timme i samarbete med X-trafik

| Malardalen har periodkortet Movingo och battre utbud Uppsala-Stockholm 6kat resandet
SJ:s nattag till Jamtland gar nu dagligen sedan hosten 2018 med hjalp av statligt stod
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Jarnvdgens roll och transportmarknadens utveckling

Taget har stor betydelse for regional pendling omkring de stora staderna dér jarnvagens stora
kapacitet behovs. Pa langa avstand knyter taget ihop Sverige och snabbtagen har gjort att man kan
resa fram och tillbaka 6ver dagen mellan manga orter i Sverige. Snabba regionaltag har fatt allt storre
betydelse i hela Sverige for att skapa storre arbetsmarknader.

Bilen ar dock det mest anvdanda fardmedlet for bade korta och langa resor. Flyget anvands bara for
langa resor och har en avgorande betydelse for utrikesresorna. Bussen anvands for lokal- och
regionaltrafik och i viss man for langa resor. Gang och cykelresor har storst betydelse i medelstora
stader.

Det totala persontransportarbetet i Sverige har 6kat, mer eller mindre, nastan hela tiden sedan 1950
med nagra fa avbrott, se figur 1. Bilden blir ndgot annorlunda om man dven tar hansyn till
utvecklingen av befolkningen och berdknar resandet per invanare och ar.

Ar 1950 reste vi i genomsnitt 350 mil per invanare och &r och det totala resandet 6kade till 1510 mil
per invanare och &r 2018. Okningen av resandet har fram till 1990 huvudsakligen drivits p& av 6kat
bilinnehav och bilresande. Under 1980-talet 6kade ocksa resandet som f6ljd av flygets expansion.
Fran 1990 har dven taget haft stor betydelse for 6kningen av resandet.

Persontrafik utveckling
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Figur 1: Utveckling av det totala persontransportarbetet férdelat pa bil, kollektivt och évrigt 1950-
2018.

Studerar man bilresandet sa lag det pa en niva pa 85 mil invanare och ar 1950 medan tagresandet lag
pa 94 mil per invanare och ar — vi akte alltsa mer tag an bil 1950! Men bilresandet 6kade snabbt till
1989. Darefter har utvecklingen stagnerat och 2018 berédknas resandet uppga till 1065 mil per
invanare och ar, se figur 2. Man ser ocksa nagra avbrott i utvecklingen av biltrafiken: Energikrisen
1974 da det var drivmedelsransonering en kort period, energikrisen 1979 och den ekonomiska krisen
i borjan av 1990-talet. Efter 2005 har bilresandet per invanare planat ut. Det har 6kat totalt sett, men
antalet invanare har 6kat nagot snabbare. Fragan ar om vi ndrmar oss “peak car” eller om det ar en
tillfallig avmattning.
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Av det hogra diagrammet i figur 2 framgar att tagtrafiken visar ett delvis omvdant monster med en
snabb minskning framtill 1970, darefter en 6kning till 1980 for att minska fram till 1991 och déarefter
en kraftig 6kning till 2018. Observera dock att skalan &r olika, vi aker ungefar 1100 mil per invanare
och ar med bil men bara 130 mil per invanare och ar med tag. Hartill kommer ca 200 mil per invanare
och ar med ovrig kollektivtrafik inkl. inrikesflyg och 50 mil per invanare och ar med gang och cykel.

Resor med tag i mil per invanare och ar

Bilresande i mil per invanare och ar
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Figur 2: Utveckling av bil- och tagresande i mil per invdnare och ér 1950-2018 (KTH).

Resandet med inrikesflyg har varit ungefar konstant sedan 1990 medan resandet med flyg till
utlandet 6kat mycket snabbt, det ar 3,5 ganger sa stort 2018 som 1990 och det sker pa allt langre
avstand, se figur 3. Nar man analyserar transportarbetet i Sverige sa ar for det mesta inte
utrikesflyget med. For att undersdka hur detta har paverkat resandet har en sarskild bearbetning
gjorts vid KTH av svenskarnas utrikesresor med flyg till/fran Sverige. Det totala transportarbetet har
sedan beraknats som antalet mil med utrikes flyg per invanare i Sverige och ar. Det inrikes
flygresandet uppgick till ca 36 mil och svenskarnas utrikes flygresande berdknades 2018 uppga till ca
280 mil per invanare och ar till forsta destination och 470 mil per invanare och ar fran start till mal.

Av figur 4 framgar det sammanlagda inrikes resandet och svenskarnas utrikes resande per invanare
och ar 1950-2018. Det utrikes flygresandet har lagts ovanpa inrikesresandet. Rdknar man fran start
till mal utgor det ca 30 % av det inrikes resandet och har saledes ganska stor betydelse. Tar man
hansyn till detta sa har inte det totala resandet per invanare och ar minskat utan 6kat aven om
tillvaxttakten ar lagre an tidigare. Statistiken har har samma problem som nar man ska redovisa
miljoeffekter. Da brukar inte heller utrikesresorna finnas med, och det kan se ut som utsldappen har
minskat. Tar man hansyn till utrikes resor blir bilden dven har en annan.
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Flygresandet i mil per invanare och ar 1950-2018
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Figur 3: Utveckling av persontransportarbete med flyg i mil per invdnare och dr fér inrikes och
svenskarnas utrikes flygresor till férsta destination samt skattning frdn start till mal 1950-2018. Data:
Sveriges officiella statistik (SOS) och Kamb et al (2016) bearbetade av férfattaren.
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Figur 4: Utveckling av det totala persontransportarbetet i mil per invanare och dr fér inrikes resor och
inklusive svenskarnas resor med utrikes flyg till férsta destination och skattning fran start till mal
1950-2018. Data: SOS och Kamb et al. (2016) bearbetade av férfattaren.
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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.
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.
Under 1980-talet minskade resandet nagot, bland annat beroende pa flygets expansion, se figur 5.

1990-talet inleddes med en kraftig minskning 1991-1992 som féljd av moms pa resor och darefter
uppstod en kontinuerlig 6kning som f6ljd av utbyggnaden av jarnvagarna. Nya banor blev successivt
klara och utbudet forbattrades kraftigt och det totala resandet blev ar 1999 stérre dn nagonsin
tidigare. Trafiken fortsatte att 6ka till 2009 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. Kapacitetsutnyttjandet var hogt och i kombination med eftersatt underhall uppstod
manga fel som orsakade forseningar och instdllda tag. Persontrafiken har darefter aterhamtat sig och
Okade under 2012-2018 beroende pa fler regionaltag och pa att avregleringen av tagtrafiken har
pressat priserna i den langvaga trafiken. Kvalitetsproblemen kvarstar dock.
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Figur 5: Utveckling av persontransportarbetet med jérnvég 1950-2018.
Utvecklingen av utbud och priser 1990-2019

KTH Jarnvagsgrupp har undersokt utbud och priser pa ett stort urval av jarnvagslinjer varje ar 1990-
2018. Sammanfattningsvis visar dessa data tydligt att medelhastigheten hojts kraftigt framfor allt pa
langre avstand, och att turtatheten samtidigt 6kat generellt men mest i pendeltags- och regional
trafik, se figur 8 och 9. Investeringarna i infrastruktur och nya tag har resulterat i 105 % fler tag som
gar 20 % snabbare. Sammantaget har det inneburit en 6kning av tagresandet med 105 % i
personkilometer fran 1990 till 2018 (2018 ar den senast tillgdngliga statistiken). De kortvédga resorna
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under 10 mil har 6kat med 230 % och de langvaga resorna med 52 %. Det ar framfor allt den
regionala trafiken och den interregionala snabbtagstrafiken som 6kat mest.

Priserna i kommersiell trafik har blivit alltmer differentierade. Under 1990-talet inférdes X 2000-
tagen 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 ndar moms
infordes pa resor 1991, se figur 10 och 11. Under 2000-talet har alltmer flexibel prissattning inforts
med laga priser dven pa snabbtdgen. Nya operatérer har initialt satsat pa lagpristdg men fran 2015
marktes den 6kade konkurrensen mellan snabbtagen genom att priserna sanktes. Priset pa
manadskort for pendel- och regionaltag har mer dn férdubblats mellan 1990-2018 men fran en lag
niva.

Forandringar i utbudet 2019

Utbudet Stockholm-Goteborg med snabbtag var relativt oforandrat 2019, bortsett fran att bade SJ

och MTR Express korde nagra fler turer i samband med veckosluten. Skandinaviska Jernbanors Bla

taget gick i konkurs och trafiken upphdrde under 2019. Utbudet Malmo-Stockholm var stabilt med
SJ:s snabbtag och Transdevs snalltag som sedan 2018 kor i 200 km/h med ca 5 timmars restid.

Genom ett samarbete mellan SJ och X-trafik utokades utbudet Sundsvall-Stockholm sa att det gick ett
tag i timmen varav 14 gar direkt och tva ar med byte i Gavle. Det innebar ocksa ett 6kat utbud
Umea-Stockholm med byte till snabbtag i Sundsvall. Utbudet Stockholm-Oslo fortsatte att begransas
till tva turer per dag med InterCity-tag pa grund av banarbeten i Norge.

Arbetet med att rusta upp stambanorna fortsatte men det behovdes inte langre s& omfattande
hastighetsnedsattningar. Arbetet med att rusta upp broarna mellan Stockholm C och Stockholm
Sodra fortsatte och som planerat med avstangningar i atta veckor vardera somrarna 2018-2020.

| Malardalen infordes periodkortet Movingo i oktober 2017 som innebar en prissankning genom att
aven anslutningsresor ingar i kortet. | kombination med battre utbud bl.a. Uppsala-Stockholm
medforde det en stor trafikbkning. Under 2019 gjordes ytterligare anpassningar av utbudet.

SJ) minskade 2016 utbudet for nattagen till Jamtland till sdsongstrafik men under hésten 2018
utokades utbudet igen till alla dagar till foljd av statlig direktupphandling. Intresset for nattag har
stimulerats sedan SJ sankt priserna. Intresset for att aka tag till utlandet har ocksa 6kat som foljd av
miljddebatten men utbudet dr simre dn nagonsin bland annat pa grund av banarbeten i Danmark.
Regeringen har givit Trafikverket i uppdrag att utreda om man kan upphandla nattag mellan Sverige
och Europa.
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Konkurrens mellan tag, flyg, buss och bil

1988 ars trafikpolitiska reform, med separering av bana och trafik i kombination med investeringar i
jarnvagsnatet mojliggjorde att snabbtagen introducerades och blev ett bra alternativ till flyget. Nya
snabba regionaltag har etablerats och ar ett alternativ till bil och buss och vidgar de regionala
arbetsmarknaderna.

Avregleringen av den langvaga busstrafiken 1997 ledde till att SJ sdnkte sina priser vilket i sin tur
ledde till att manga bilister valde taget. Efter att tagpriserna sankts har bussutbudet minskat till en
niva som ligger nara fore avregleringen av busstrafiken. Samtidigt har flexibla priser inforts i
busstrafiken. Under 2018 kdpte Flixbus Swebus och 6kade utbudet pa vissa linjer och inférde mycket
Iaga priser och bussar med hog komfort.

Flyget avreglerades 1992 da ocksa Bromma flygplats ater 6ppnades men det var etableringen av
lagprisflyg omkring 2005 som bidrog till att SJ inférde ett mer flexibelt prissystem med mycket laga
priser. Utvecklingen av flyget visar pa 6kat utbud och stabil konkurrens i de stérsta relationerna men
labil konkurrens i de mindre relationerna med ibland minskat utbud och hogre priser. Inom
flygsektorn ar det konkurrens bade mellan operatorer och mellan flygplatser.

Konkurrens mellan tagbolag i kommersiell fjarrtrafik borjade 2009 till att bérja med ett utbud som
kompletterar Si:s trafik. Nar MTR Express borjade kéra snabbtag Goteborg—Stockholm 2015 blev det
reell konkurrens pa en storre fjarresemarknad. 2019 korde MTR express 8 snabbtag per dag i
konkurrens med SJ som kér 18 snabbtag. Det har bidragit till Iagre priser och att taget har tagit tar
marknadsandelar fran bil och flyg samt att en del nya resor mojliggors. SJ:s kommersiella ndt och de
linjer som konkurrerar och kompletterar med SJ framgar av figur 6. Totalt gick det 36 tag per dag och
riktning Goteborg—Stockholm med tre olika operatérer. Det gick 34 turer med flyg ocksa med tre
operatdrer samt 10 bussar med tva operatorer.

Utvecklingen av utbudet i antal dubbelturer i 19 stora relationer med varierande grad av konkurrens
mellan tag, flyg och buss 2010-2019 framgar av figur 7. Tydligt ar att tagutbudet 6kat och taget har
ocksa det storsta utbudet i dessa relationer. Flygutbudet har varierat men 1ag 2019 pa en hog niva i
de stora relationerna dar flera operatorer konkurrerar. Under 2019 ar det framst Norwegian som har
Okat utbudet. Bussutbudet har varierat mycket beroende pa att operatorer startat ny trafik som
sedan upphort. Bussutbudet har totalt sett 6kat under perioden men har minst utbud i de studerade
relationerna. Under 2019 ar det Flixbus som har 6kat utbudet.

En flygskatt inférdes den 1 april 2018 med syftet att minska 6kningen av flygresandet for att kunna
uppna klimatmalen. Flygskatten for resor inom Sverige uppgar till 60 kr per avresande. For en typisk
flygresa som kostar ca 1500 kr utgor det ca 4 % av priset.
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Figur 6: SJ:s linjer for fijdrrtrafik i egen regi 2019 (t.v.) och nya operatérers interregionala tdgtrafik
som etablerats sedan 2009 som konkurrerar och kompletterar SJ:s (t.h.). Transdevs trafik gar under
marknadsnamnet Sndlltaget. SJ:s trafik ér huvudsakligen kommersiell trafik men dven en del stréickor

med helt eller delvis upphandlad trafik. Vy dr f.d. NSB som omstrukturerats.
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Konkurrensen Géteborg-Stockholm i ett langsiktigt perspektiv

GoOteborg-Stockholm ar den stérsta relationen med langvaga resande i Sverige. | denna relation ar
det bade intermodal konkurrens mellan tag, flyg, buss och bil ocksa intramodal konkurrens mellan
olika operatorer inom varje transportmedel, framforallt mellan snabbtag och flyg.

Sett Over hela perioden 1990-2019 sa har flygutbudet varierat men legat omkring ca 30 turer per dag,
se figur 12 (6verst). 1990 var det ett flygbolag som hade ensamrétt och flog fran en flygplats och
2019 var det tre flygbolag som flog fran tva olika flygplatser i Stockholm. For taget har det totala
antalet snabbtag 6kat fran 14 till 26 avgangar mandag till fredag och gatt fran en till tva operatorer.
Med snabbtagen har taget minskat restiden fran 4 till 3 timmar och darmed fatt ungefar lika lang
restid som flyget fran city till city, se figur 12 (mitten).

Konkurrensen har 6kat bade mellan transportmedel och mellan flygplatser och operatérer. Detta har
ocksa paverkat priserna. | genomsnitt har flygpriserna varit ungefar konstanta pa en niva omkring
1800 kr for en enkelresa. Men lagprisflyget fran Arlanda erbjuder resor for nastan halva priset. For
snabbtag har priserna varierat mer men i slutdndan har konkurrensen gjort att priserna sjunkit. Den
nya operatdren ligger ungefar 25 % lagre dan den gamla. Tagpriserna ligger i genomsnitt pa knappt
700 kr och ar nastan alltid lagre an flygpriserna.

Nar det géller kostnaden for en flygresa fran city till city kan ocksa beakta att det nastan alltid behovs
en matarresa till flygplatsen. Med flygbuss i bada dndar kostade det knappt 200 kr 2018. Det innebér
att en flygresa i praktiken kostar ca 2000 kr medan tagresan kostar ca 700 fran city till city. Flygbuss i
bada andar kostar ungefar lika mycket som den billigaste biljetten fér hela resan som pa SJ kostar
195 kr eller som pa MTR kostar 185 kr.

Konkurrensen i fyra stora relationer

| figur 13 jamfors tag och flyg i de tre stora relationerna Géteborg-Stockholm, Malmé-Stockholm,
Sundsvall-Stockholm och Umea-Stockholm 2010-2019. | dessa relationer konkurrerar snabbtag med
flyg med lite olika forutsattningar. Utbud, restider och priser for olika operatoérer avser genomsnitt
och har viktats med utbudet i antal turer pa en onsdag.

Goteborg-Stockholm har det storsta utbudet, darndast kommer Malmé-Stockholm som har en
avgang per timme med bade tag och flyg medan Sundsvall-Stockholm och Umea-Stockholm har en
avgang varannan timme med tag. Utbudet har mellan 2010 och 2019 6kat i alla relationer utom med
flyg Sundsvall-Stockholm.

Restiderna fran City till City ar likvardiga Goteborg-Stockholm ca 3 timmar medan det tar avsevart
langre tid med tag an med flyg Malmé-Stockholm, 4:29 h jamfért med 3:20 h. Pa
Sundsvall-Stockholm &r tag och flyg mer likvirdiga. Aven om taget tar 20 minuter ldngre tid &n flyget
sa ar taget konkurrenskraftigt for resor 6ver dagen da det 2019 ocksa fanns fler turer med tag.
Mellan Umea och Stockholm har det skett en stor forandring i och med att Botniabanan byggdes.
2010 gick det bara ett nattdg med nastan 10 timmars restid medan det 2019 gick 7 snabbtag och ett
nattag med i genomsnitt 7 timmars restid. Det gick dock 19 flygavgangar med ca 3 timmars restid
fran city till city.

Normalpriset med flyg ligger pa 1800-1900 kr pa Goteborg, Malmo och Sundsvall och har inte 6kat
under denna period. Normalpriset for snabbtag ligger pa 600-700 kr i de tre relationerna och har
minskat med 15-30 % sedan 2010. Flygpriserna pa Umea ligger lagst med ca 1500 kr medan
tagpriserna ligger hogst med ca 800 kr och har minskat sedan 2010 da det bara gick nattag.
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Figur 12: Utvecklingen av snabbtdg och flyg Géteborg-Stockholm 1990-2019. Overst: Antal turer per
dag och riktning, i mitten genomsnittlig restid inklusive matarresor till flyg. Nederst: Normalpris vid
bokning en onsdag en vecka innan avgang. Medelpris for en ombokningsbar biljett.
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Figur 13: Utvecklingen av snabbtdg och flyg Géteborg-Stockholm, Malmé-Stockholm, Sundsvall-
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genomsnittlig restid inklusive matarresor till flyg. Nederst: Normalpris vid bokning en onsdag en
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Utvecklingen i olika typrelationer

Utvecklingen av utbudet skiljer sig at i olika typ av relationer beroende pa trafikunderlag och
infrastrukturens standard. Ett antal stora, medelstora och sma relationer och inrikes och utrikes
relationer har valts ut, se tabell 14.

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

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

De sma relationerna utgoérs 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 forbindelser till
Norge.

For inrikes och utrikes relationer jamférs Malmo-Stockholm och Stockholm-Oslo samt Malmo-
Goteborg med Goteborg-Oslo.

Turtatheten for de stora relationerna har mer an férdubblats fran 9 till 23 turer per dag och riktning
vilket &r mer an ett tag per timme, se figur 15. F6r de medelstora relationerna har den okat 7 till 15
tag. For de sma relationerna &r turtdtheten lag men har 6kat nagot fran 2 till 3 turer per dag.
Medelhastigheten for snabbaste tag har 6kat omkring 30 % och ungefar lika mycket i alla relationer,
men ligger pa olika nivaer, se figur 16.

Det ar tydligt att utvecklingen for de sma relationerna har varit simre an for de stora och
medelstora. Det ar framforallt turtdtheten som skiljer. Trafikunderlaget ar givetvis en viktig faktor for
att utbudet inte ar lika bra i de sma som i de stora relationerna. En viktig faktor som har paverkat
dessa relationer ar att de ar tva av dem ar gransoverskridande (till Norge).

Jamfér man Malmo-Stockholm med Stockholm-0Oslo som ar ungefar lika langa och sedan
Malmo-Goteborg med Géteborg-0Oslo som sa finner man stora skillnader. For det forsta ar det
uppenbart att turtatheten ar valdigt |ag i forbindelserna mot Norge. Fér det andra ar
medelhastigheten ocksa lagre an for de inrikes forbindelserna. | bada fallen gar dessutom jarnvagen
en langre stracka an vagen mellan andpunkterna. For det tredje har det nastan inte skett nagra
forbattringar under de 30 aren som analysen avser, medan det har skett avsevarda forbattringar i
forbindelserna inom Sverige.

En forklaring ar att planeringen av infrastrukturen sker nationellt fram till gransen i varje land och
just dar finns det inte nagon efterfragan. Men Stockholm—0Oslo ar en stor marknad med omfattande
flygtrafik och Goteborg—Oslo ar ocksa en stor marknad med en omfattande biltrafik. Om planeringen
var gransoverskridande skulle det sannolikt se annorlunda ut. Nar det galler forbindelserna till
Danmark dr férbindelserna néstan lika bra som till Malmé tack vare Oresundsbron som blev klar ar
2000.
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Tabell: 14: Typrelationer som anvéints i jmférelserna.

Stora relationer

Medelstora relationer

Sma relationer

Goteborg - Stockholm
Malmo - Stockholm
Sundsvall - Stockholm

Karlstad - Stockholm
Borlange - Stockholm
Malmo - Géteborg

Ostersund - Stockholm
Stockholm-Oslo
Goteborg-Oslo

Inrikes-utrikes km km
Malmo - Stockholm 599 Malmo - Géteborg 314
Stockholm-Oslo 574 Goteborg-Oslo 349
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Figur 15: Utveckling av turtdthet i antal avgangar per dag och riktning 1990-2019 i de stora,

medelstora och sma relationerna samt i ndgra utrikes och inrikes relationer.
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Utveckling av tillgdngligheten 1990-2018

KTH Jarnvagsgrupp har utvecklat en metod for att berakna tillgangligheten i varje relation kopplat till
utbudsdatabasen. Den totala resuppoffringen dar en sammanvagning av restid, turtathet, komfort och
tagbyten i minuter. Den generaliserade kostnaden (GK) ar tidsuppoffringen omréknad till tidvarden
(kr) och summerat med biljettpriset. Det &r ocksa ett matt pa den potentiella tillgdngligheten — ju
lgre total resuppoffring, desto hogre tillganglighet. Aven férseningarna har vagts in tillgéngligheten.
En forseningsminut varderas till 3,5 aktidsminuter och har darefter raknats om till en tidskostnad.
Extra vantetid for installda tag har ocksa tagits fram. Pa sa satt kan man analysera hur resendrernas
"uppoffring” av férseningar har utvecklats 6ver tiden pa olika linjer. | detta avsnitt har modellen
tillampats pa de stora, mellanstora och sma relationerna enligt ovan och tabell 14.

Utvecklingen i de stora relationerna 1990-2018 framgar av figur 17. Figurerna ska tolkas som att ju
lagre restidsuppoffring, desto hogre tillgdnglighet. Nar kurvorna gar nedat ar det en positiv
utveckling. Snabbtag infordes i dessa relationer pa 1990-talet och restiden minskade kraftigt men
férseningarna ger en topp 2010. Aven turtitheten har 6kat vilket framgar av att det morkgréna filtet
i den vanstra figuren blir lagre. Konkurrensen ger lagre priser och GK minskar 2015-2016 vilket syns
genom att det blaa faltet minskar. Den viktade restiden har minskat med 29 % och den
generaliserade kostnaden(GK) har minskat med 16 %. Forseningarna svarar for 7 % av GK.

Utvecklingen i de medelstora relationerna har varit mer successiv, se figur 18. Det ar bara i relationen
Karlstad—Stockholm som snabbtagen dominerar. Restiden har minskat successivt och turtatheten har
ocksa 6kat men visar stora variationer under perioden. Férseningarna visar ocksa en topp 2010. Den
viktade restiden har minskat med 31 % och den generaliserade kostnaden(GK) har minskat med

18 %. Konkurrensen ger lagre priser och GK minskar 2015-2016. Férseningarna svarar for 6 % av GK.

Utvecklingen i de sma relationerna ar inte lika entydigt positiv, se figur 19. Restiderna har minskat
men turtdtheten har ibland ocksa minskat och det har en ganska stor vikt eftersom turtatheten ar lag
i dessa relationer. Det far till foljd att vantetiden blir lang och kostnaden hog. Den markanta toppen
2006 beror framst pa att det endast gick veckoslutstag Stockholm-0slo det aret. Aren innan gick det
snabbtag med kort restid vilket bidrar till en dal som visar stora fordndringar i tillgédngligheten. Den
viktade restiden har minskat med 14 % och den generaliserade kostnaden(GK) har minskat med 6 %.
Forseningarna svarar for 4 % av GK.
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Figur 17: Utvecklingen av stora relationer 1990-2018. Till véiinster viktad restid inkl. véntetid och
férseningar, till héger Generaliserad kostnad (GK) inklusive pris for resan, gdller alla figurer. Det blev
en stor restidsminskning ndr snabbtdgen sattes in 1995 och en topp pd férseningarna 2010. Priset
sjénk 2015 som féljd av konkurrensen mellan MTR och SJ.
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Figur 18: Utvecklingen i medelstora relationer 1990-2018. Viktad restid minskar vartefter
infrastrukturen byggs ut. Snabbtdgen har inte lika stor betydelse hdr och turtdtheten har varierat
kraftigt. Férseningarna vintern gav en 2010 topp.
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Figur19: Utvecklingen i sma relationer 1990-2018. Restiden har minskat men turtdtheten dr Idg i
dessa relationer och priset dr ganska stabilt. Férseningarna gav en mindre topp hér. 2004 kérdes
snabbtdg i alla relationer vilket gav hégre tillgénglighet. Toppen 2006 beror frémst pé att SJ enbart
kérde veckoslutstdg Stockholm-0Oslo detta d@r. Férseningarna har en mindre topp hdir.
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Utveckling av punktligheten 2001-2018

Tagtrafiken brottas med punktlighetsproblem. Ungefar 90 % av persontagen kommer i tid inom 5
minuter, men punktligheten varierar mycket pa olika linjer och olika tider. Persontrafiken har 6kat
mycket, bade resandet och utbudet har fordubblats sedan borjan av 1990-talet. Samtidigt har
underhallet av infrastrukturen blivit eftersatt. En branschgemensam arbetsgrupp Tillsammans for Tag
i Tid (TTT) har tillsatts och arbetat sedan 2013. Malet &r att 95 % av tagen ska varai tid inom 5
minuter fran tidtabellstiden ar 2020. Under de senaste fem aren har punktligheten varit i stort sett
oférandrad runt 90 % men minskade till 87,8 % 2018. | detta matt ingar tillagg for instéllda tag enligt
Trafikanalys definition (STM). Om man inte rdknar in installda tag blir punktligheten ca 90 % for de
tag som korts under 2018.

Var analys bygger pa en databas over alla persontag 2001-2018 fran Trafikverket. Fran denna har
andel tdg med forseningar storre dn 5 minuter och den genomsnittliga forseningstiden for dessa tag
tagits fram. Undersokningar fran SJ visade att N6jd-Kund-Index (NKI) var detsamma for tag i tid och
tag som var hogst 5 minuter forsenade, men NKI minskade vasentligt om taget var mer dn 5 minuter
forsenat. Ett nytt matt, antal forseningsminuter per 1000 tagkilometer, har ocksa tagits fram.

Punktligheten har varierat mycket under perioden. Den var hégre 2001-2009, innan vinterproblemen
aren 2010-2011, &n perioden efter, 2012-2018. Punktligheten var som bast ar 2004 med 93 % och
som samst 2011 med 89 % och var 90 % 2018 for alla kérda tag, exklusive instéllda tag. Under 2018
forsamrades punktligheten ganska mycket jamfort med 2017. En bidragande orsak var den
rekordvarma sommaren som orsakade problem med solkurvor och avstiangda banor. Under 2019 har
punktligheten atergatt till normala nivaer och ar hittills t.o.m. battre an pa lange.

For langdistanstag var punktligheten 81 % fore 2010-2011 och 78 % darefter. Fér medeldistans var
punktligheten 91 % fore 2010-2011 och 90 % darefter. For kortdistans var den 95 % fére 2010-2011
och likvardig (95 %) darefter. Kortdistans ar saledes den enda produkt som nar malet 95 %
punktlighet, se figur 20.

Langdistans kan delas upp i snabbtag och fjarrtag. Samst punktlighet hade snabbtagen med 80 % som
bast 2004 och 78 % 2018. Kortdistans kan delas upp i pendeltag och flygtag dar flygtagen var bast
med 99 % 2004 och 98 % 2018. Medeldistans ar den mest homogena gruppen och innefattar
regionaltag dar som bast 93 % var i tid 2004 och 88 % 2018.

Om man mater genomsnittsforseningen for alla tag exkl. instéllda tag blir den bara 1,8 minuter 2018.
Om man istallet mater genomsnittsforseningen fér tagen som ar mer dn 5 minuter férsenade blir den
18 minuter. Den var 26 minuter for langdistanstag, 16 minuter for medeldistanstag och 14 minuter
for kortdistanstag. Genomsnittsforseningen varierar inte lika mycket som punktligheten men 6kar
under perioden.

Persontrafiken i antal korda tagkilometer har 6kat med 53 % under perioden. Antal
forseningsminuter per 1000 tagkilometer varierar med punktligheten men det dr ungefar detsamma
for alla produkter, omkring 16 minuter per 100 mil, se figur 21. Det innebér att ju langre man koér
desto mer férseningar samlar taget pa sig.

Slutsatsen ar att det ar svart att uppna 95 % punktlighet med nuvarande infrastruktur och
trafikbelastning. Sarskilda mal bor sattas upp for punktlighet for olika produkter och for installda tag.
Rimliga nivaer for korda tag skulle t.ex. kunna vara snabbtag 80 %, regionaltag 93 % och pendeltag
96 %. Installda tag bor inte 6verstiga 1 %. Forbattrad punktlighet utdver dessa mal kan krava
genomgripande atgarder.
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Figur 20: Andel tag som dr férsenade mer én 5 minuter 2001-2018. Langdistans (fjdrr- och snabbtdg),
medeldistans (regionaltdg) och kortdistans (pendel- och flygtdg).
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Figur 21: Antal férseningsminuter per 1000 tagkilometer 2001-2018 fér Iangdistans, medeldistans och
kortdistans. Avser alla férseningsminuter och alla tdg, dven tdg som kommer i tid. Om det ér 10
minuter/1000 tagkilometer innebdr det att ett tdg som dker 50 mil i genomsnitt blir 5 minuter
férsenade och tdg som dker 5 mil blir i genomsnitt 0,5 minuter forsenade. Férseningen dr alltsG mer
beroende av hur ldngt tdget dker dn vilken tagprodukt det dr.
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Resenarspunktlighet

Vanligtvis mater man tagens punktlighet med utgangspunkt fran tagen. Ett annat matt ar att méata
resendrernas punktlighet. Efterfragan ar hogre i hogtrafik an i lagtrafik och utbudet &r anpassat till
detta samtidigt som férseningarna ofta ar storre i hogtrafik an i lagtrafik. Det finns en risk att man
underskattar resendrernas uppoffring om man bara berdknar punktlighet fér tagen. | detta projekt
har vi utvecklat en metod for att berdkna resenarerna punktlighet i forhallande till tagens
punktlighet.

Fran Trafikverket har vi erhallit punktlighetstatistik for alla tag varje dag i november manad 2018. Vi
har valt att som Trafikanalys dela upp tagen i kortdistans, medeldistans och langdistans. For att fa
fram efterfragans fordelning 6ver tiden har vi utgatt fran resanderdkningar fran operatérer och
trafikhuvudman och skapat fordelningsfunktioner for efterfragans fordelning pa manader 6ver aret,
pa veckans dagar och pa varje timme. Fordelen med sadana fordelningar ar att de &r relativt stabila
over tiden och att de gar att tillampa pa aggregerade efterfragedata.

Analyserna visar att det finns en tydlig samvariation mellan antal tag och antal forseningsminuter.
Antal forseningsminuter varierar mer an antal tag och blir hégre framat kvallen. Variationerna i andel
forsenade tag &r mindre. Det som varierar mest dr antal resande per timme. Antal resande per tag
varierar mindre eftersom antal tag per timme &r anpassat till antal resenérer. | hogtrafik ar
variationerna som storst. | lagtrafik ar utbudet i antal tag hogre an efterfragan och mitt pa dagen ar
det ungefér balans.

Resultatet visar att i genomsnitt var 91 % tagen i tid inom 5 minuter medan 88 % av resenarerna var
forsenade eftersom fler akte i hogtrafik och en stérre andel av tagen var forsenade da (uppraknat till
helar fran november 2018). Den genomsnittliga férseningen var 16 minuter fér de tag som var mer
an 5 minuter forsenade och 21 minuter for resendrerna. Variationerna mellan olika tagprodukter var
stor framst beroende pa linjelangden — ju langre taget kor ju storre dr sannolikheten att det blir en
forsening.

Av figur 22 framgar forseningarna for alla tag, kortdistans-, medeldistans- och langdistanstag. Har
anges andel férsenade tag i stallet for andel punktliga tag, 9 % forsenade tag motsvarar 91%
punktliga tag. Av kortdistanstagen var 6 % forsenade medan resendrerna med dessa tag var 8 %
forsenade. 11 % av medeldistanstagen var forsenade medan 14 % av resendrerna var forsenade och
for langdistanstagen var 24 % av tagen och 28 % av resenéarerna forsenade.

Den genomsnittliga férseningen for alla tag som var mer dn 5 minuter férsenade var 16 minuter
medan resenarerna var 21 minuter férsenade. Genomsnittsforseningen for kortdistanstagen och
medeldistanstagen var 16 minuter och fér resendrerna 20 minuter medan for langdistanstagen var
det 22 minuter for tdgen och 28 minuter for resenérerna. | genomsnitt fick resenarerna 28 % langre
medelforsening an tagen.

Det ar ganska stora skillnader pa tagens punktlighet i hog- och lagtrafik och dannu storre skillnader pa
resendrernas punktlighet i jamférelse med tagen. Hogtrafik pa vardagar ar 4 timmar och under dessa
timmar gar ca 30 % av tagen och aker ca 40 % av resendrerna sa detta har betydelse. Av figur 23
framgar ett exempel pa variationer i hogtrafik och lagtrafik for medeldistanstag en vardag i
november 2018. Man kan utrycka det sa att under hogtrafik ar 26 % av resenarerna férsenade mer
dn 5 minuter och de ar i genomsnitt 33 minuter férsenade medan under lagtrafik ar 8 % av
resendrerna forsenade och de ar 19 minuter forsenade. Som framgar av figuren ar punktligheten
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battre for tagen an for resenarerna utom i lagtrafik eftersom resenarspunktligheten ar viktad med
antalet resendrer och de ar farre i lagtrafik.

Figur 23 visar medeldistanstag men strukturen ar densamma for andra tag — for kortdistanstag ar
siffrorna generellt lagre och for langdistanstag ar de generellt hogre. Man forstar da att lag
punktlighet kan vara ett stort problem for resenérerna sarskilt som det &r mer arbets- och
tjansteresor i hogtrafik dar man ofta har tider att passa.

Det totala antalet forseningstimmar for resenarerna ar storst for kortdistans och ungefar lika for
medeldistans och langdistans trots mycket farre tag i langdistans. Det beror pa att bade
punktligheten &r lag och att den genomsnittliga forseningstiden ar hog for langdistans.

Resultaten visar dels att variationerna i tagtrafiken ar stor bade mellan olika tagkategorier och over
dygnet samt att jJu mer man tar hansyn till resenarerna desto stérre betydelse far forseningarna i
kvantitativa matt matt.

Andel férsenade tag/resenirer Medelférsening minuter tag/resendrer
Tag/resenirer forsenademinst 5 minuter Férsening for minst5 min férsenadetdg/resendrer
5 9%
Alla ta 3
‘ 12% s | Ty
o 2 a
Kortdistans =Tae Kortdistans " ree
8% B Resenirer B Resenarer
. 11%
ededsens 4% S =
s 24%

Figur 22: Till véinster: Jimférelse mellan andel férsenade tdg och andel férsenade resendrer fér alla
tdg, kortdistans-, medeldistans- och Idngdistanstdg uppréknade till heldrsvérden 2018. Till héger:
Medelférsening for férsenade tdg och resendrer som dr mer dn 5 minuter férsenade. Kdlla:
Bearbetning av LUPP-data fran Trafikverket och efterfragedata fran operatérer och regionala
kollektivtrafikhuvudmdn.
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Figur 23: Till vdnster: Jimférelse mellan andel férsenade tdg och andel férsenade resendrer i
genomsnitt i hégtrafik och Iagtrafik samt for alla tag fér medeldistanstdg pd vardagar i november
2018. Till héger: Medelférsening fér férsenade tdg och resendrer som dr mer dn 5 minuter férsenade
fér samma tag. Kdlla: Som ovan.
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Summary: Development of supply and prices on Swedish
railway lines 1990-2019
Executive summary

Correlation between economic trends and transportation
e Astrong correlation between private consumption and travel is found.
e Since 1990, domestic travel has increased at a slower rate than private consumption.
e Perresident, travel by car has stagnated, travel by train has increased, and domestic air
travel has remained constant.
e However, international air travel has increased at twice the rate of private consumption.
e Taking Swede's international air travel into account, the amount of travel per resident has
increased.
Railway trends from a long-term perspective
e The expansion of private car use 1950-1970 and reduced rail travel
e The energy crises of 1974 and 1979 resulted in increased rail travel
e The expansion of air travel during the 1980s lead to stagnating rail travel
e Investments in railways and new trains 1990-2010 resulted in a doubling of rail travel
e Quality issues from 2010 as a result of increased travel and neglected maintenance
Utilisation of the railway network and productivity of railways
e The number of operating passenger trains increased from 18 to 37 per km of track and day
from 1990-2018
e In 2018, approximately 3900 passengers per km of track and day travel by train, the
equivalent of 155 buses
e The number of freight trains has remained unchanged at 10 per km of track and day between
1990-2018, though the amount of goods transported has increased by 17%
e In 2018, approximately 6300 tonnes per km of track and day was transported, the equivalent
of 210 trucks
Trends 1990-2018
e There are 105 % more trains, travelling 20% faster in 2018 compared to 1990
e The prices have remained stable, but price differentiation has increased
e Train travel has increased by 105 % from 1990 to 2018
e Travel by regional trains has increased by 226 % and by long-distance trains by 53%
Trends in punctuality 2001-2017
e Punctuality of all trains peaked in 2004, at 93%, reached it's lowest point in 2011, at 89%,
and was at 90% in 2018
e Punctuality has still not recovered to the level it was at prior to the quality crisis of 2010-
2011
e Punctuality is dependent of route length, but delays per train kilometre is constant
e The punctuality target of 95% will be difficult to achieve with current levels of infrastructure
and traffic
The effects of competition between modes of travel
e Tough competition within domestic air travel since 1994 — stable for the biggest routes
e Competition between airlines and airports results in volatile supply for smaller routes
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e The Swedish aviation tax of SEK 60 makes up approximately 4% of the cost of a domestic
flight ticket

e Competition in long-distance bus services since 1997, primarily with low fares

e Flixbus (formerly Swebus) has increased its supply, lowered prices and provides airport
shuttle services for Arlanda-Stockholm

Trends in rail supply 2018-2019

e Continued competition Gothenburg-Stockholm between SJ and MTR, Bla taget has gone

into bankruptcy

Snalltaget for Malmo6-Stockholm with 2-3 departures per day competes with SJ

SJ has increased its supply for Sundsvall-Stockholm to one train per hour in partnership with
X-trafik

In Malardalen the travel pass Movingo and better supply for Uppsala-Stockholm has lead to
increased travel

e SJ's night trains to Jamtland now depart on a daily basis since autumn 2018, with the help of
government subsidies
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The role of railway and trends in the transport market

Trains are vital to regional commuting around larger cities where the significant capacity of railways
are a necessity. For longer distances, rail links Swedish regions closer together and express trains
have made it possible to travel back and forth between many locations in Sweden in a single day.
Fast regional trains have become increasingly important in all of Sweden to create larger labour
markets.

However, cars are the most used means of travel for both shorter and longer journeys. Air travel is
only used for long journeys and are crucial for international travel. Buses are used for local and
regional travel and to some extent also for longer journeys. Walking and biking has most impact in
medium-sized cities.

In total, passenger transport in Sweden has increased more or less continuously since 1950, with only
a few interruptions, see figure 1. The picture changes somewhat when also considering population
growth and calculating travel per resident and year.

In 1950, Swedes travelled an average of 3,500 km per resident and year and for 2018 the total
amount of travel had increased to 15,100 km per resident and year. Up until 1990, the increase in
travelling has primarily been a result of increased car ownership and car travel. During the 1980s,
travelling also increased as a result of the expansion of air travel. Starting from 1990, trains have also
had a significant impact on the increase in travelling.

Passenger transport development
180

160

140 Total _

120

100

80

Private Car

60 -

Billions of passenger kilometres

40

20 -+

0 - : ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ YValking and cycling
1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010

Source: Wajsman - Nelldal

Figure 1: Trends in total passenger transport work divided into cars, public transportation and other
1950-2018.

In 1950 car travel was at an average level of 850 km per resident and year while train travel was at
940 km per resident and year — in 1950, then, Swedes travelled by train more than they did by car!
But, car travel increased sharply up until 1989. Since then, growth has stagnated and in 2018
travelling is expected to amount to 10,650 km per resident and year, see figure 2. A few pauses are
also visible in the trends for car travel: The energy crisis of 1974, where fuel rationing was in place for
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a short period, the energy crisis of 1979 and the financial crisis at the start of the 1990s. Since 2005,
car travel per resident has levelled out. It has increased in total numbers, but at a slower rate than
population increase. The question is if we are nearing ‘peak car’ or if this is a temporary slowdown.

The diagram on the right in figure 2 shows that rail services demonstrate a partially inverted pattern,
with a quick drop up until 1970, then an increase until 1980, lowering again up until 1991 and finally
increasing significantly until 2018. Note that the scales are different, Swedes travel approximately
11,000 km per resident and year by car, but only 1,300 per resident and year by train. Added to this
is about 2,000 km per resident and year by other public transportation, including domestic air travel,
and 500 km per resident and year by walking and bicycling.

) . . Journeys by rail per inhabitant and year
Journeys by private car per inhabitant and year 1950-2018

1950-2018 140
N 120 “v/
1000 —— /
A/ 100
800 /V
/ o \»\ /\'._‘vv
600 / \f\-\ ,J
60 \V
400 / 40

200 / 20

0 . . — . — . . — . . 0 — — T — — — T "
1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015

1200

10 km per inhabitant and year
10 km per inhabitant and year

Figure 2: Trends in car and train travel in 10 km per resident and year 1950-2018 (KTH).

Domestic air travel has remained approximately constant since 1990 while international air travel has
increased rapidly, being 3.5 times greater in 2018 compared to 1990 and covering much larger
distances, see figure 3. When analysing transportation effort in Sweden, international air travel is
usually not taken into consideration. To study how this has affected travel, KTH performed a special
processing of swede's international travels via flights to/from Sweden. The total transportation effort
has then been calculated as the number of km travelled with international flights per Swedish
resident and year. Domestic air travel amounted to approximately 360 km and Swede's international
air travel in 2018 was calculated to amount to 2,800 km per resident and year to the first destination
and 4,700 km per resident and year from start to final destination.

Figure 4 shows the total domestic travelling and Swede's international travelling per resident and
year 1950-2018. International air travel has been added on top of the domestic. Counted from start
to final destination it makes up approximately 30% of domestic travel, and is therefore of relative
significance. Taking this into consideration, the total amount of travel per resident and year has not
decreased, but rather increased even if at a slower rate than previously. The statistics here suffers
the same issue as when demonstrating environmental impact. International travel is usually
disregarded there as well, and it may appear as if emissions have decreased. Taking international
travel into account, changes the picture here as well.
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Travel by air per inhabitant and year 1950-2018
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Figure 3: Trends in passenger transport work for air travel in 10 km per resident and year for Swede's
domestic and international flights to the first destination and estimates of travel from start to final
destination 1950-2018. Data: Official statistics of Sweden (SOS) and Kamb et al. (2016), processed by
the author.
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Figure 4: Trends in total passenger transport work in 10 km per resident and year for domestic travel
and including Swede's travel with international flights to the first destination and estimates of travel
from start to final destination 1950-2018. Data: SOS and Kamb et al. (2016) processed by the author.
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Trends in rail travel

Trends in passenger transport by railway in a long-term perspective is shown in the figure below.
During the period 1950-1970 private car use expanded rapidly and rail supply gradually reduced.
During the first energy crisis in 1974, which saw the implementation of fuel rationing for a brief
period, rail travel increased significantly. The next increase came in 1979 with the second energy
crisis, which also saw the introduction of lower fares. During the 1980s travel reduced somewhat,
among other things due to the expansion of air travel, see figure 5.

The 1990s began with a heavy reduction in 1991-1992 as a result of VAT being applied to travel and
from there a continuous increase began as a result of the expansion of railway infrastructure. New
tracks were gradually completed and available supply improved significantly and the total travelling
per year in 1999 was greater than ever before. Traffic continued to increase up to 2009 through
improved supply, lower prices for long-distance travel and increased environmental awareness.

During the years 2010-2011 growth stagnated due to significant quality issues as a result of two
severe winters. Capacity utilisation was high, and, in combination with neglected maintenance,
several failures occurred, causing delays and cancellations in train travel. Passenger traffic has since
recovered, and increased during 2012-2018 due to an increase in regional routes and deregulation of
rail services pushing down fares for long-distance routes. However, the quality issues remain.
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Figure 5: Trends in passenger transportation effort by railway, 1950-2018.
Trends in Supply and fares 1990-2019

KTH Railway Group has studied the supply and fares of a wide selection of railway routes each year
for 1990-2018. In conclusion, this data clearly shows that the average speed has increased
significantly, especially for longer distances, and that the frequency of departures have increased in
general, but mainly in commuter and regional trains, see figure 8 and 9. Investments in infrastructure
and new trains have resulted in 105% more trains travelling 20% faster. In total, this has resulted in
an increase in train travel of 105% in passenger kilometres from 1990 to 2018 (2018 having the most
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recent available statistics). The shorter distance travels under 100 km have increased by 230% and
the long-distance travels by 52%. Primarily, it is the regional traffic and the interregional high-speed
trains that have increased the most.

Fares in commercial traffic have grown increasingly differentiated. The 1990s saw the introduction of
X 2000 trains providing greater comfort and shorter travel time able to compete with air travel and
thereby could set higher price levels. InterCity trains and regional trains have had a relatively stable
price level aside from when VAT was added to passenger transports in 1991, see figure 10 and 11.
During the 2000s, increasingly flexible price setting schemes have been introduced offering lower
fares for high-speed trains as well. New actors on the market have initially invested in low fare trains,
but starting from 2015 the increased competition between high-speed services expressed itself
through lower fares. The price of monthly passes for commuter and regional trains have more than
doubled between 1990-2018, though from a low starting level.

Changes to supply 2019

Supply for Stockholm-Gothenburg for high-speed trains remained relatively unchanged in 2019, aside
from both SJ and MTR Express operating more departures during weekends. Skandinaviska
Jernbanor’s Bla taget went into bankruptcy and its operations ceased in 2019. The supply for
Malmo-Stockholm remained stable, with SJ’s high-speed train and Transdevs express train, which
since 2018 has operated at 200 km/h with a total travel time of approximately 5 hours.

A partnership between SJ and X-trafik increased the available supply for Sundsvall-Stockholm to one
train departing every hour, 14 of which are direct trains and two including a change in Gavle. This
also meant an increase in supply for Umea-Stockholm with a change to a high-speed train in
Sundsvall. The supply for Stockholm-0Oslo continued to be limited to two departures per day via
InterCity-trains due to trackwork currently carried out in Norway.

The effort to upgrade main lines continued, but they no longer cause as significant speed reductions.
The effort to upgrade the bridges between Stockholm Central Station and Stockholm South Station
continued, including planned cancellation of services on this part for eight weeks each in the
summers of 2018-2020.

In Mélardalen the travel pass Movingo was introduced in October 2017, leading to a price reduction
by also including connecting journeys into the card. In combination with improved supply, such as for
Uppsala-Stockholm, this resulted in a significant increase in traffic. During 2019, further adaptations
to available supply were introduced.

In 2016, SJ reduced their supply of night trains to Jamtland to seasonal traffic, but during autumn
2018 it was again expanded to departures every day as a result of a government direct award
contract. The demand for night trains have increased after SJ lowered their prices. The demand for
travelling abroad via train has also increased as a result of the environmental debate, but the
available supply is worse than ever, partially due to trackwork being carried out in Denmark. The
Swedish government has tasked Trafikverket (The Swedish Transport Administration) with
investigating whether procurements should be held for night trains from Sweden to continental
Europe.
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Competition between trains, flights buses and cars

1988s transport policy reform, separating infrastructure and operation of the trains, in combination
with investments in the railway network enabled the introduction of high-speed trains and made
them a viable alternative to air travel. New, high-speed regional trains have been established and are
an alternative to cars and buses and expand regional labour markets.

The deregulation of long-distance bus services in 1997 lead to SJ lowering its prices, which in turn
lead to more people choosing to take the train over cars. After rail fares lowered, bus supply has
shrunk to a level close to what it was prior to the deregulation of bus services. At the same time,
flexible prices have been introduced for bus travel. In 2018, Flixbus purchased Swebus, and increased
its supply for certain routes and introduced very low fares and high-comfort buses.

Air travel was deregulated in 1992, at which point Bromma airport also reopened, but it was the
appearance of low-cost flights in 2005 that contributed to SJ introducing a more flexible price system
with much lower prices. Trends in air travel shows an increase in supply and stable competition in
the larger relations but more volatile competition in the smaller relations with occasional reductions
in supply and higher prices. In the air sector, there is competition between both operators and
airports.

Competition between train companies for commercial long-distance travel started in 2009, beginning
with a supplementation of SJ’s services. When MTR Express began operating high-speed trains for
Gothenburg—Stockholm in 2015 it created real competition for a larger long-distance travel market.
In 2019 MTR Express operated 8 high-speed trains per day, competing with SJ, operating 18 high-
speed trains. This has contributed to lower fares and that trains have taken over market shares from
cars and air travel as well as enabling some new travel. SJ's commercial network and the routes that
compete with and supplement SJ are given in figure 6. In total, there were 36 trains per day, from
three different operators, operating on the Gothenburg—Stockholm route. There were 34 flights, also
from three different operators, and 10 buses from two operators.

Trends in supply of number of train pairs in 19 major route relations with varying levels of
competition between trains, air travel and buses 2010-2019 are given in figure 7. It is clear that the
rail supply has increased and that railway has the largest available supply in these route relations. Air
travel supply has varied, but in 2019 it was at a high level in major relations where several operators
compete. During 2019, it's primarily Norwegian that has increased their supply. Bus supply has varied
greatly, due to operators opening new routes that have then ceased again. Bus supply has seen an
increase during the period, but has the smallest supply of the relations studied. During 2019, it's
primarily Flixbus that has increased their supply.

An aviation tax was introduced on 01 April 2018, aiming to slow the increase in air travel in order to
reach climate targets. The aviation tax for domestic travel within Sweden amounted to SEK 60 per
passenger. For a typical flight priced at approximately SEK 1,500 the tax constitutes about 4% of the
total price.
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Figure 6: SJ’s routes for long-distance travel operated by themselves in 2019 (left) and new operators
interregional rail services established since 2009, which competes with and supplements SJ’s (right).
Transdev's services operate under the brand name Sndlltaget. SJ's services are mainly commercial
services, but also includes some routes that either entirely or partially constitute procured services. Vy
is formerly NSB, which underwent restructuring.
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Competition for Gothenburg-Stockholm from a long-term perspective

Gothenburg-Stockholm is the largest relation with long-distance travel in Sweden. This relation
includes both intermodal competition between rail, air travel, buses and cars and intramodal
competition between various operators within each transport mode, especially between high-speed
rail and air travel.

Seen across the entire period 1990-2019, air travel supply has varied, but remained at about 30
departures per day, see figure 12 (top). In 1990 one airline had exclusive rights and operated from a
single airport and in 2019 three airlines operated from two separate airports in Stockholm. For rail,
the total number of high-speed trains have increased from 14 to 26 departures Monday to Friday and
has transition from one to two operators. For high-speed trains the trains have cut travel times from
4 to 3 hours and thereby achieved roughly similar travel times as air travel from city to city, see figure
12 (middle).

Competition has also increased both between transport modes and between airports and operators.
This has also affected fares. On average, air fares have remained roughly constant at a level of
approximately SEK 1800 for a one-way trip. But low-price air travel from Arlanda offers trips at nearly
half that rate. For high-speed trains, fares have varied more, but in the end, competition has lowered
fares. The new operators prices are roughly 25% lower than the old. Train fares are now at an
average of SEK 700 and are nearly always lower than air fares, see figure 12 (bottom).

When it comes to the cost of a flight from city to city the connecting journey to the airport nearly
always also needs to be taken into consideration. The cost of airport shuttles at both start and end of
the journey is approximately SEK 200 in 2018. This means that air travel in practice costs around SEK
2,000 while train travel costs about SEK 700 from city to city. The cost of airport shuttles at both start
and end of the journey costs about as much as the cheapest ticket for SJ, priced at SEK 195, or for
MTR, at SEK 185.

Competition in four large route relations

Figure 13 compares train and air travel in the three major route relations Gothenburgh-Stockholm,
Malmo-Stockholm, Sundsvall-Stockholm and Umea-Stockholm 2010-2019. In these relations, high-
speed trains competes with air travel with somewhat different conditions. Supply, travel time and
prices for various operators refers to averages and have been weighted against supply in number of
departures on Wednesdays.

Gothenburgh-Stockholm has the greatest supply, Malmé-Stockholm coming second with one
departure per hour for both train and air travel while Sundsvall-Stockholm and Umea-Stockholm
offers one departure every second hour for rail. From 2010 to 2019 supply has increased for all
relations except air travel for Sundsvall-Stockholm.

Travel times from city to city are equivalent for Gothenburgh-Stockholm at approximately 3 hours,
while it takes significantly longer to travel by train compare to flying for Malmé-Stockholm, 4:29 h
compared to 3:20 h. For Sundsvall-Stockholm, train and air travel are more equivalent. Even if trains
take 20 minutes longer than flying, it remains competitive for travel across the day as in 2019 there
were more departures by train. Between Umea and Stockholm there have been significant change
due to the construction of the Bothnia line. In 2010 only one night train operated with a travel time
of nearly 10 hours, while in 2019 7 high-speed trains and one night train departed with average
travel times of 7 hours. However, there were 19 flights with approximately 3 hours travel time from
city to city.
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Standard fares for flights are at SEK 1,800-1,900 for Gothenburg, Malmo6 and Sundsvall, and have not
increased during this period. Standard fares for high-speed trains are at SEK 600-700 for the three
relations, and have gone down by 15-30% since 2010. Air fares to Umea are the lowest, at
approximately SEK 1,500, while train fares are the highest, at approximately SEK 800 and have gone
down since 2010 when only night trains operated the route.
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Figure 12: Development of high-speed trains and flights Gothenburg-Stockholm 1990-2019. Top:
Number of departures per day and direction, the middle shows average travel time, including feeder
routes to air travel. Bottom: Standard prices when booking on a Wednesday one week prior to
departure. Average price of a fully flexible ticket.
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direction, the middle shows average travel time, including feeder routes to air travel. Bottom:
Standard prices when booking on a Wednesday one week prior to departure.
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Trends in standard route relations

Trends in supply differ in various types of route relations depending on traffic base and infrastructure
quality. A number of major, medium-size and small route relations and domestic and international
relations have been selected, see table 14.

The major relations forms a group including Gothenburg—Stockholm, Malmé—Stockholm, and
Sundsvall-Stockholm. These are also the longest routes for long-distance travel in Sweden, with
extensive supply of both trains, buses and flights and good road links.

The medium-sized relations forms a group including Karlstad—Stockholm, Borlange—Stockholm, and
Gothenburg—Malmo. These are relations with relatively good rail and bus links, but poor or non-
existent air travel options. Rail travel is relatively well developed, but not world class.

The small relations is formed of Ostersund—Stockholm, Stockholm—0slo and Oslo—Gothenburg. They
have relatively poor rail supply, but relatively strong supply for air and bus travel. Two are routes to
Norway.

For domestic and international relations Malmé-Stockholm and Oslo-Stockholm and Malmo-
Gothenburg and Gothenburg-Oslo are compared with each other.

Departure frequency for the major relations have more than double from 9 to 23 per day and
direction, which is more than one train per hour, see figure 15. For the medium-sized relations, it has
increased from 7 to 15 trains. For the small relations, departure frequencies remain low, but have
increased somewhat from 2 to 3 departures per day. The average speed for the fastest trains have
increased by approximately 30% and about as much in all relations, but at different levels, see figure
16.

It is clear that trends for the small relations have been worse than for the larger and medium-sized
ones. Primarily, it is departure frequency that sets them apart. Traffic base is naturally an important
factor for why supply isn’t as good in the small relations as it is in the major ones. An important
factor which has impacted these relations is that two of them cross an international border (to
Norway).

Comparing Malmé-Stockholm to Stockholm-0Oslo the distance travelled is about equal, and then
Malmoé-Gothenburg to Gothenburg-0Oslo as such, there are significant differences. Firstly, it is clear
that departure frequency is very low for the routes to Norway. Secondly, the average speed is also
lower than for the domestic routes. In both cases the railway also takes a longer route than the
actual road distance between the end destinations. Thirdly, almost no improvements have been
made in the 30 years this analysis covers, while significant improvements have been made for the
domestic routes in Sweden.

One explanation is that infrastructure planning takes place nationally up to the border in each
country, and in those areas there is little demand. But Stockholm—Oslo is a large market with
significant air traffic and Gothenburg—Oslo is also a large market with significant amounts of car
traffic. If planning was carried out across borders, the situation would likely be different. When it
comes to routes to Denmark, they are almost as good as to Malma, thanks to the completion of the
Oresund bridge in 2000.
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Table: 14: Standard route relations used in calculations.

Major relations

Medium-size relations

Small relations

Goteborg - Stockholm
Malmé - Stockholm
Sundsvall - Stockholm

Karlstad - Stockholm
Borlange - Stockholm
Malmo - Géteborg

Ostersund - Stockholm
Stockholm-Oslo
Goteborg-Oslo

Domestic-International km km
Malmé - Stockholm 599 Malmd - Géteborg 314
Stockholm-Oslo 574 Goteborg-Oslo 349
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Figure 15: Trends in departure frequency in number of departures per day and direction 1990-2019 in
the major, medium-sized and small relations and in some international and domestic relations.
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Trends in availability 1990-2018

KTH Railway Group has developed a method for calculating availability in each relation linked to the
supply database. The total travel sacrifice is an aggregate of travel time, departure frequency,
comfort, and train changes in minutes. The generalised cost (GK) is the time sacrifice converted to
time value (SEK) and added to the ticket price. It is also a measure of the potential availability —
longer total travel sacrifice means higher availability. Delays have also been taken into account for
availability. A minute's delay is weighted as 3.5 travel minutes, and has thereafter been converted to
a time cost. Extra time spent waiting for cancelled trains has also been estimated. In that way it is
possible to analyse how travellers’ “sacrifice” in delays has trended over time for different routes. In
this section the model has been applied on major, medium-size and small route relations.

Trends in the major relations 1990-2018 is given in figure 17. The figures should be viewed as that
the lower the travel time sacrificed, the higher its availability. When the curves trend downwards, it
indicates positive development. High-speed trains were introduced to these relations in the 1990s,
and travel times shortened significantly, though delays caused a peak in 2010. Departure frequency
has also increased, which is evident from the dark green area in the left figure lowering. Competition
results in lower prices, and GK was reduced 2015-2016, which can be seen in the shrinking of the
blue area. The weighted travel time has been reduced by 29 % and the generalised cost (GK) has
reduced by 16%. Delays represented 7% of GK.

Trends in medium relations has been more gradual, see figure 18. Only in the relation Karlstad —
Stockholm is dominated by high-speed trains. Travel times have reduced gradually and departure
frequency has also increased, but shows significant variation during the period. Delays also show a
peak in 2010. The weighted travel time has been reduced by 31% and the generalised cost (GK) has
reduced by 18%. Competition resulted in lower fares and GK went down in 2015-2016. Delays
represented 6% of GK.

Trends in small relations are not as unequivocally positive, see figure 19. Travel times have gone
down, but departure frequency has at times also gone down, which is relatively important as
departure frequency is low in these relations. This results in increased waiting times and costs. The
marked peak in 2006 is primarily due to there only being one train operating on the Stockholm-0slo
route at weekends that year. The previous year, high-speed trains with relatively short travel times
operated that route, creating a valley showing significant changes to availability. The weighted travel
time has been reduced by 14% and the generalised cost (GK) has reduced by 6%. Delays represented
4% of GK.
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Figure 17: Trends in major relations 1990-2018 Left shows weighted travel time including delays, right
shows generalised cost (GK) including fares for the journey, applies to all figures. Travel time was
significantly reduced when high-speed trains were implemented in 1995, and a peak in delays in

2010. Fares went down in 2015 as a result of competition between MTR and SJ.
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Figure 18: Trends in medium relations 1990-2018 Weighted travel time went down in time with
infrastructure expansion. High-speed trains have not been as significant here, and departure
frequency has varied significantly. The delays during the winter caused a peak in 2010.

Small relationens Train Small relations Train

600 - Weighted journey time incl. waiting time and delays - Generalized Cost including delays
2000

1800

1600 A

 Dealys
o w \Aw ac

H Delay time 1200

1000 Average
ticket
800 price
¥ Journey
time 600 M Journey
time GC

Weighted journey time in minutes

B Waiting 200
time

1990 1995 2000 2005 2010 2015 1990 1995 2000 2005 2010 2015

Figure 19: Trends in small relations 1990-2018. Travel time has reduced, but departure frequency is
low in these relations and fares are relatively stable. The delays resulted in a smaller peak here. In
2004, high-speed trains operated in all relations, resulting in higher availability. The peak in 2006 is
primarily due to SJ only operating weekend services for Stockholm-Oslo that year.
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Trends in Punctuality 2001-2018

Rail travel struggles with punctuality. Approximately 90 % of passenger trains arrived within 5
minutes of their scheduled arrival times, but punctuality varies greatly between different routes and
times. Passenger services have increased greatly, both travelling and supply have doubled since the
start of the 1990s. At the same time, infrastructure maintenance has been neglected. An industry
wide team Tillsammans for Tag i Tid (TTT, Together for Trains on Time) was created in 2013 to work
on the problem. The aim was for 95 % of trains to arrive within five minutes of their scheduled arrival
by 2020. Over the past five years, punctuality has remained largely unchanged at around 90%, but
fell to 87.8% in 2018. This measurement includes a weighted measure for cancelled trains as per
Trafikanalys (Transport Analysis) Combined Performance Measure (CPM). If cancelled trains were not
included, punctuality would be at 90% for trains operating in 2018.

Our analyses is based on a database of all passenger trains for 2001-2018 from Trafikverket. From
this, the share of trains delayed longer than 5 minutes and the average delay length for these trains
was derived. Studies from SJ showed that the Customer Satisfaction Index (CSI) was the same for
trains on time and trains at most 5 minutes delayed, but that CSI dropped significantly if the train
was more than 5 minutes delayed. A new measurement, number of minutes delayed per 1000 train
kilometres, has also been created.

Punctuality has varied greatly during the period in question. It was higher in 2001-2009, prior to the
problematic winters of 2010-2011, than the period after, 2012-2018. Punctuality peaked in 2004, at
93 %, and bottomed out in 2011, at 89%, and was at 90% in 2018 for all operating trains, excluding
cancellations. Punctuality worsened severely in 2018 compared to 2017. A contributing factor was
the record-breaking hot summer, which caused problems with the tracks and sometimes closed lines.
During 2019, punctuality returned to normal levels, and so far are even better than in a long while.

For long-distance trains, punctuality was at 81% prior to 2010-2011 and 78% afterwards. For

medium-distance trains, punctuality was at 91% prior to 2010-2011 and 90% afterwards. For short-
distance trains, punctuality was at 95% prior to 2010-2011 and equivalent (95%) afterwards. Short-
distance is therefore the only product where the target of 95 % punctuality was met, see figure 20.

Long distance can be divided up in high-speed trains and long-distance trains. High-speed trains had
the worst punctuality, at 80% at its best in 2004 and at 78% in 2018. Short-distance can be divided
into commuter trains and airport rail links where the latter peaked at 99% in 2004 and was at 98% in
2018. Medium-distance is the most homogeneous group, and included regional trains with at best
93% on time in 2004 and 88% in 2018.

When measuring the average delay for all trains, excluding cancellations, it is only at 1.8 minutes in
2018. If you instead measure the average delay for trains that are more than 5 minutes delayed, it is
18 minutes. This was 26 minutes for long-distance trains, 16 minutes for medium-distance trains and
14 minutes for short-distance trains. The average delay does not vary as much as punctuality, but
does increase across the period.

Passenger transport in number of train kilometres has increased by 53% during the period. The
number of minutes delayed per 1,000 train kilometres varies with punctuality, but is about the same
for all products, at about 16 minutes per 1,000 km, se figure 21. This means that the further a train
travels, the more delays it experiences.

The conclusion drawn from this is that it will be difficult to achieve 95% punctuality with current
levels of infrastructure and transport needs. Specific targets should instead be set for punctuality for
different products and for cancelled trains. Reasonable levels for trains that do run could be 80% for
high-speed trains, 93% for regional trains and 96% for commuter trains. Cancellations should not
exceed 1%. Improved punctuality beyond these targets would require more extensive measures.
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Figure 20: Share of trains delayed by more than 5 minutes 2001-2018. Long-distance (both regular
and high-speed trains), medium-distance (regional trains) and short-distance (commuter trains and

airport links).
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Figure 21: Number of delayed minutes per 1,000 train kilometres 2001-2018 for long-distance,
medium-distance and short-distance. Refers to total number of delayed minutes and all trains,
including trains that arrive on time. If the number is 10 minutes/1,000 train kilometres, it means that
a train travelling 500 kilometres will be 5 minutes delayed on average and trains travelling 50
kilometres will be 0.5 minutes delayed on average. Delays are therefore more dependent on the
distance the train travels than what type of product it is.
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Passenger punctuality

Train punctuality is commonly measured based on the trains. Another measurement is to consider
passenger punctuality. Demand is higher during peak periods than off-peak periods and supply is
adapted to this at the same time as delays often are greater during peak periods. There is a risk that
passenger impact is underestimated if only analysing train punctuality. In this project we have
developed a model to calculate passenger punctuality in relation to train punctuality.

Statistics on punctuality have been acquired from Trafikverket for all trains each day in November
2018. As with Trafikanalys, we have chosen to view trains by short, medium and long-distance. To
determine demand distribution over time, we started with passenger counts from operators and
public transport authorities and created a distribution function for demand distribution for months
across the year, days of the week, and each hour. The advantage of such distributions is they are
relatively stable over time, and they can be applied to aggregated demand data.

The analysis shows that there is a clear covariance between number of trains and number of delay
minutes. The number of delay minutes varies more than the number of trains and increases towards
evening. Variations in the proportion of trains delayed is less. The greatest variation is in number of
passengers per hour. The number of passengers per train varies less as the number of trains per hour
is adapted to the number of passengers. Variation is greatest during peak periods. During off-peak
periods, supply in number of trains is higher than demand, and in the middle of the day a rough
balance is achieved.

The result is that 91% of all trains were on time within 5 minutes but 88% of the passengers were on
time due to trains in peak periods have more passengers than those during off-peak periods, and
that they are also more delayed than average. The average delay were 16 minutes for the trains
more than 5 minutes delayed and 21 minutes for the passengers. The variation between different
train products were great at first depending on the line length — the longer distance the trains is
operating the more probability to get delayed.

Figure 22 shows the delays for all trains, short-distance, medium distance and long-distance trains.
Here the share of delayed trains is calculated instead of trains on-time, that means that 9% trains are
delayed if the punctuality is 91% are on time. Regarding punctuality, 6% of short-distance trains were
delayed and 8% of the passengers were delayed more than 5 minutes. For medium-distance 11% of
the trains and 14% of the passengers were delayed and for long-distance 24% of the trains and 28%
of the passengers were delayed. All figures excluding cancelled trains.

The average delay for all trains with more than 5 minutes delay were 16 minutes while the
passengers were in average 21 minutes delayed. The average delay for the short-distance and
medium distance trains were 16 minutes for the trains and 20 minutes for the passengers, for long-
distance trains it were 22 minutes for the trains and 28 minutes for the passengers. In average the
passengers got 28% longer delay than the trains.

There are big differences on peak and off peak hours and even more between the trains and the
passengers delays. Peak-hours in weekdays are 4 hours and during these hours approx. 30% of the
trains operates and 40% of the passengers travel. In figure 23 there is an example on variations in
peak and off-peak for medium-distance trains on an average weekday in November 2018. To
simplify, during peak-hours 26% of the passengers are delayed more than 5 minutes and they are in
average 33 minutes delayed but during off peak 8% of the passengers are delayed and they are in
average 19 minutes delayed. As can be seen of the figure the delays for the trains are in general
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lower except for off-peak where the trains are more delayed than the passengers because the
passenger punctuality are weighted with the number of passengers and they are lower in off-peak.

The delays in figure 23 were for medium-distance trains but the structure is the same for other trains
- for short distance trains the figures in general are lower and for long-distance trains are they in
general higher. It is easy to understand that delays can be big problem for the customers especially
because in peak-hours there are many work and business trips where you preferably will be on time.

The total number of delay hours for passengers is greatest for short-distance trains and
approximately the same for medium-distance and long-distance trains although there are much less
trains in long-distance services. This is due to both punctuality being low and the average delay time
being high for long-distance.

The result shows both that variations in train services is great between train categories and across
the day, and that the more passengers are taken into account, the greater significance delays have
when measured quantitatively.

Share of delayed trains/passengers Average delay for trains/passengers
trains/passengers delayed more than 5 minutes delay for more than 5 min delayed trains/passengers
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Figure 22: Comparison between train punctuality and passenger punctuality for all trains, short-
distance, medium-distance and long-distance trains. Left: Share of delayed trains and passengers for
trains delayed more than 5 minutes. Right: Average delay for trains and passengers delayed more
than 5 minutes. All trains in Sweden for the year 2018 calculated from November 2018. Source:
Processing LUPP data from Trafikverket and demand data from operators and regional public
transportation authorities and operators.
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Figure 23: Comparison between train punctuality and passenger punctuality for peak-hour and off-
peak and all trains. Medium-distance distance trains on an average weekday in November 2018. Left:
Share of delayed trains and passengers for trains delayed more than 5 minutes. Right: Average delay
for trains and passengers delayed more than 5 minutes. Source: Processing LUPP data from
Trafikverket and demand data from operators and regional public transportation authorities.
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1. Inledning

1.1 Oppen och konkurrensutsatt marknad

Marknads6ppning inom jarnvagstransporter forordas 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 fér 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 staingda med undantag for till
exempel Storbritannien, Tyskland, Italien och Sverige, men EU:s fjarde jarnvagspaket tvingar fram en
marknadséppning aven i inrikes persontrafik.

Oppnandet av marknaden i Sverige har till stor del varit en féregangare i EU: s modell.
Infrastrukturen separerades fran jarnvagsforetagen 1988. Upphandlad persontrafik, framst regionala
tjanster som drivs av trafikhuvudmannen (trafikhuvudman), ppnades for andra aktérer dn den
dominerande operatéren (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 vilket skapat affarsmajligheter for kommersiell tagtrafik och en
avreglering av fjarrtagstrafiken var en naturlig fortsattning pa transportpolitiken med syfte att skapa
en 6kad marknad for interregional tagtrafik.

En hornsten dr samhéllsnyttan med marknadséppning: Man rdknar med att konsumenterna ska tjdna
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 dr vad den kommer att
betyda for resenarerna” (Prop. 2008/09:176)

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

1.2 Metod

For de flesta jarnvagslinjerna med persontrafik, har utbud och priser studerats for typiska relationer
mellan orter pa varje linje. Ambitionen har varit att tacka hela jarnvagsnatet med persontrafik i
Sverige och senare dven kommersiella flyg och busslinjer som konkurrerar med tag.

Data avser i regel situationen i vinter/vartidtabellen varje ar fér en helgfri onsdag i slutet av mars.!
Om en sarskild och avvikande tidtabell géllde under denna period t.ex. pa grund av banarbeten har
en annan period valts, sa att data skall vara sa representativt som majligt for hela tidtabellsaret.

1 Under 2018 gjorde insamlingen istillet en helgfri onsdag i oktober
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Fr.o.m. 2013 har en metod utvecklats 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 for alla linjer har tagits fram ur vilken féljande data har sammanstallts:

e Kortaste restid och medelrestid

e Antal dubbelturer per vardag

e Pris dar ett normalpris motsvarande 2 klass tag, ett lagsta pris och ett hogsta pris tagits fram for
alla ar och transportmedel som undersokts.

Fr.o.m. 2012 har insamlingen av data kompletterats med sokning pa natet av samtliga data for alla

tag-, buss- och flyglinjer for en torsdag under varen. Dessa redovisas pa aggregerad niva i tabeller

over samtliga tag- buss- och flyglinjer i rapporten. Denna insamling av data har successivt éverforts

till automatisk sokning via ndatet men foér kontroll anvands fortfarande aven viss manuell sékning.

For perioden 1990-2011 var de huvudsakliga kallorna tryckta publikationer sasom ”“Restider” och en
databas 6ver priser fran SJ AB. Det innebar ett omfattande manuellt kodningsarbete for att lagga upp
en utbudsdatabas som sedan bearbetades och fortfarande ligger till grund i utbudsdatabasen for
hela perioden.

Det innebar att det finns data Over turtathet, restid och pris for varje tur med tag under en dag under
alla ar for alla undersokta linjer 1990-2019 och for konkurrerande linjer med tag, buss och flyg varje
ar 2013-2019 samt delvis 2010-2012.

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 Fore detta 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 operatérer

e RKM lansbanor: RKM regionaltag pa fore detta lansbanor upphandlad av olika operatérer

| analys och redovisning av materialet kan emellertid valfri indelning valjas.

Alla priser har omraknats till 2019 ars prisniva med utgangspunkt fran konsumentprisindex (KPI) om
inte annat anges. KPl och omrakningsfaktorn 1990-2019 framgar av bilaga 1.
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1.3 Rapportens upplaggning

Rapporten ar upplagd med resultat i varje kapitel. En sammanfattning av alla kapitlens resultat och
slutsatser finns i den inledande sammanfattningen pa svenska och pa engelska, som inleds med en
kortsammanfattning i punktform.

I kap 2 finns en beskrivning av marknaden for persontrafik och utveckling fram till i dag. Forst
beskrivs transportmarknadens utveckling och kopplingen mellan den ekonomiska utvecklingen och
resandet. Sedan beskrivs utvecklingen av efterfragan totalt och for alla transportmedel 1950-2018.
Darefter jarnvagens utveckling med KTH:s undersokningar av utbud och priser 1990-2019 som grund.
Utbud och priser beskrivs t.o.m. 2019 pa grundval av data som ingar i undersokningen fran 2019.
Utvecklingen av efterfragan beskrivs t.o.m. 2018 eftersom statistik for 2019 inte fanns framme nar
rapporten sammanstalldes i december 2019.

I kap 3 beskrivs jarnvagsnitets utnyttjande och jarnvdgens produktivitet. Kapitlet innehaller en
beskrivning av hur jarnvagsnatets standard utvecklats och hur det utnyttjats av person- och godstag
1990-2018. Det innehaller ocksa en beskrivning av hur fordonsbestandet utvecklats och hur
produktiviteten foérandrats for person- och godstrafik under perioden 1990-2018.

I kap 4 beskrivs avregleringen av den kommersiella tagtrafiken fram till i dag. | kap 4.1 beskrivs de
trafikpolitiska forutsattningarna for avregleringen. | kap 4.2 beskrivs detaljerat interregional trafik i
konkurrens som etablerats och lagts ned fram till och med 2019. | kap 4.3 beskrivs de regionala
trafiksystemen i RKM:s regi 2019 och darav den trafik som konkurrerar med fjarrtrafiken. | kap 4.4
beskrivs sarskilt konkurrensen Stockholm-Géteborg och i kap 4.5 i fyra stora relationer.

Kap 5 redovisas utbudet av kommersiell trafik med tag, buss och flyg 2010-2019. | kap 5.1 beskrivs
kommersiell trafik med tag inklusive vasentliga forandringar i tagplan 2019. | kap 5.2 beskrivs
utbudet av langvaga busstrafik som konkurrerar med tag. Kap 5.3 beskriver utbudet av flygtrafik som
konkurrerar med tag. Kap 5.4 beskrivs konkurrensen i interregional trafik mellan tag, flyg och buss i
de viktigaste relationerna och konkurrensen mellan buss och tag med olika operatérer i nagra stora
relationer for regional trafik.

Kap 6 beskrivs mer detaljerat utvecklingen av utbud och priser i olika typer av tagtrafik 1990-2019.
Indelningen i trafiksystem beskrivs i kap 6.1. Utvecklingen av genomsnittshastighet beskrivs i kap 6.1,
turtathet i kap 6.2 och priser i kap 6.3 for olika produkter och linjer. | kap 6.4 beskrivs utvecklingen i
nagra typrelationer.

Kap 7 ar en analys av utvecklingen av forseningarna 2001-2018 och en analys av hur férseningarna
varierar for olika tagprodukter bl.a. beroende pa linjeldngd.

Kap 8 innehaller en analys av tillgangligheten och férseningar 1990-2018 med en modell som
utvecklats i detta projekt. Tillganglighet for linjer av olika karaktar finns i kap 8.2 och aggregerat for
nagra typrelationer i kap 8.3 samt slutsatser i kap. 8.4.

I kap 9 redovisas ett specialuppdrag detta ar om resendrspunktlighet. Forst redovisas bakgrund och
metod darefter variationer i utbud, forseningar och efterfragan och i kap 9.6 resenarspunktlighten.

Bilaga 1 redovisar metoder fér undersokningen med tabeller och databaser, definitioner, taxe- och
prisstruktur, bearbetning av samtrafikens databaser mm. Bilaga 2 redovisar hur databaserna over
forseningsstatistik har bearbetats och i bilaga 3 metoder for tillgdnglighetsberakningarna. | bilaga 4
finns en lista 6ver undersokta relationer.
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2 Transportmarknaden och tagtrafikens utveckling

2.1 Resandet och den ekonomiska utvecklingen 1950-2018

Det finns ett starkt samband mellan den ekonomiska utvecklingen och utvecklingen av transporterna.
Nar det gédller godstransporter finns det ett samband mellan bruttonationalprodukten (BNP) och
godstransportarbetet i tonkilometer. For det totala persontransportarbetet i personkilometer ar
sambandet starkare med den privata konsumtionen, dven om BNP ocksa har betydelse for
tjansteresorna.

Den privata konsumtionen driver pa persontransportarbetet pa tva satt: Dels genom att vi reser mer
nar vi far mer pengar, dels genom att bilinnehavet 6kar med 6kad inkomst. Med 6kat bilinnehav
foljer ocksa ett 6kat resande da de som har bil reser mer dn de som inte har bil.

Sambandet mellan den privata konsumtionen och det totala persontransportarbetet 1950-2018
framgar av figur 2.1. dar 1950 satts till index 100. Av figuren framgar att persontransportarbetet har
Okat snabbare an den privata konsumtionen, till index 638 jamfért med index 425 det vill sdga 1,5
ganger sa mycket.

Tillvaxten i saval den privata konsumtionen som persontransportarbetet kan variera mycket mellan
enskilda ar beroende pa konjunkturen och pa kostnaden att resa t.ex. drivmedelspriserna. Ett
diagram med tillvaxten per ar blir s& hackigt att det ar svart att se ett monster. Tillvaxttakten har
darfor beraknats som glidande 10-arsvarden av den arliga procentuella tillvaxten och framgar av figur
2.2. Av detta diagram framgar att tillvaxttakten var mycket hog i borjan av perioden med 5-7 % per ar
for att sedan minska ner mot en procent per ar. Tillvaxttakten for den privata konsumtionen var ca

3 % per ar i borjan av perioden och har sedan minskat till omkring 1 % per ar for att darefter dka till
ca 2 % per ari slutet av perioden.

En egenskap som 10-ars glidande medelvarden har ar att det blir en efterslapning i tiden med ca 10
ar. Utvecklingen under perioden 1950-1960 redovisas i diagrammet forst under perioden 1960-1970
da det finns 10 varden att tillga och vardet for 2018 avser perioden 2009-2018. Darfor blir det en viss
forskjutning av handelserna som blir sarskilt tydlig nar det géller extrema handelser. Effekterna av
energikrisen 1974 syns omkring ar 1985 och effekterna inférandet av moms pa resor 1991 syns bast
omkring ar 1998.

Ett annat satt att redovisa sambandet mellan den privata konsumtionen och persontransportarbetet
ar att berdkna elasticiteten. Elasticiteten ar forhallandet mellan den arliga tillvdaxten av
persontransportarbetet i procent och den privata konsumtionen i procent. Om den privata
konsumtionen vixer med 1,0 procent per ar och persontransportarbetet vaxer med 1,0 procent per
ar blir elasticiteten=1,0 vilket innebar att persontransportarbetet vaxer lika fort som den privata
konsumtionen.

Av figur 2.3 framgar elasticiteten mellan persontransportarbetet och den privata konsumtionen
berdknade som 10-ars glidande medelvarden. Av figuren framgar att elasticiteten var hog i borjan av
perioden med en faktor 3,0 och lag i slutet av perioden med en faktor 0,5. Det innebar att
transportarbetet 6kade tre ganger sa mycket som den privata konsumtionen i borjan av perioden
men endast halften s mycket i slutet av perioden. En speciell topp finns ocksa 1985 beroende pa
energikrisen 1974 da transportarbetet minskade kraftigt 1974 for att sedan 6ka 1975 samtidigt som
den privata konsumtionen holls nere av stigande energipriser.

| utvecklingen av den privata konsumtionen, liksom BNP, ingar ocksa indirekt
befolkningsutvecklingen eftersom en 6kande befolkning ger en 6kad ekonomisk omsattning. | nasta
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kapitel kommer darfor utvecklingen av transportarbetet i forhallande till antalet invanare ocksa att
analyseras.

De samband som redovisats ovan avser det inrikes persontransportarbetet som det finns bast
statistik for. Utvecklingen blir annorlunda om man tar hansyn till utrikesresorna. En sarskild
bearbetning har darfor gjorts av utrikesresorna med flyg som star for storre delen av svenskarnas
utrikesresor, se vidare i nasta kapitel. Av figur 2.4 framgar elasticiteten mellan den privata
konsumtionen och transportarbetet med utrikes flyg. Den dr mycket hog med toppar pa en faktor 5-
10 trots att det ar glidande medelvarden for 10 ar, och som lagst ar den 2,0. Det utrikes flygresandet
har sadledes 6kat med minst en faktor 2,0 jamfért med den privata konsumtionen.

| utvecklingen av utrikesflyget ligger inte enbart att en 6kning av den privata konsumtionen utan
ocksa en betydande priseffekt da det har blivit vasentligt billigare att flyga utrikes langa strackor. Av
figur 2.3 framgar att lagger man ihop det inrikes transportarbetet med utrikes flygresandet och
berdknar elasticiteten sa foljer kurvorna varandra ganska val fram till 1990. Déarefter blir elasticiteten
vasentligt hogre om man tar hansyn till utrikesresorna. De senaste 15 aren har den legat omkring 0,5
for inrikesresorna men omkring 0,8 om man aven tar hansyn till utrikes flygresor. | viss man har
tillvaxten av inrikesresor ersatts av en tillvaxt av utrikesresor.

Slutsatsen av detta blir att det finns ett starkt samband mellan den ekonomiska utvecklingen och
resorna men att sambandet har blivit svagare med tiden och varierar pa olika delmarknader. For
inrikesresor ar tillvaxten svag men for utrikes flygresor ar den fortfarande betydande.

2.2 Hur mycket reser vi per person och ar?

Som framgatt av ovan sa har det totala persontransportarbetet 6kat mer eller mindre nastan hela
tiden sedan 1950 med nagra fa avbrott. Bilden blir ndgot annorlunda om man aven tar hansyn till
utvecklingen av befolkningen och berdknar resandet per invanare och ar. Antal invanare i Sverige var
7 miljoner 1950 och 6kade till 8 miljoner 1969. Darefter drojde det till 2004 innan befolkningen
nadde 9 miljoner medan nasta miljon gick fortare och 10 miljoner naddes 2017. Befolkningen har
saledes 6kat med 44 % eller med 0,5 % per ar i genomsnitt sedan 1950 men har 6kat dubbelt sa
snabbt med mer @n 1 % per ar de senaste aren.

Det inrikes resandet i mil per invanare och ar framgar av figur 2.5. Ar 1950 reste vi i genomsnitt 350
mil per invanare och ar och resandet 6kade nastan kontinuerligt fram till 1990 da det var 1350 mil
per invanare och ar. Darefter minskade resandet per invanare flera ar i rad for forsta gangen sedan
1950. Orsaken till detta var den ekonomiska krisen i kombination med att 25 % moms pa inrikes
resor infordes 1991. Darefter 6kade resandet i ldgre takt an tidigare och uppgick till 1509 mil ar 2018.

Av figur 2.6 framgar utvecklingen av bil- och tagresandet i mil per invanare och ar 1950-2018.
Studerar man bilresandet s 6kade det snabbt fran 1950-1990, darefter har utvecklingen stagnerat.
Man ser ocksa tydligare nagra avbrott i utvecklingen av biltrafiken: Energikrisen 1974 da det var
drivmedelsransonering en kort period, energikrisen 1979 och den ekonomiska krisen i bérjan av
1990-talet. Efter 2005 bérjade bilresandet per invanare minska. Det har 6kade totalt sett, men
antalet invanare har 6kade snabbare. Fragan ar om vi ndrmar oss “peak car” eller om det &r en
tillfallig avmattning.

Om man slar ut resandet per invanare pa arets 365 dagar sa innebar det att varje invanare i
genomsnitt aker bil 29 km per dag, aker tag 4 km per dag, kollektivt 5 km och gar och cyklar drygt en
kilometer per dag.
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Figur 2.1: Utveckling av persontransportarbete och privat konsumtion 1950-2018, index 1950=100
(KTH). Data: Jakob Wajsman, Trafikverket, bearbetad och kompletterad av KTH.
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Figur 2.2: Utveckling av persontransportarbete och privat konsumtion 1950-2018, glidande 10-Grs
medelvdrden (KTH). Data: Jakob Wajsman, Trafikverket, bearbetad och kompletterad av KTH.
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Elasticitet personkilometer/privat konsumtion
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Figur 2.3: Elasticitet mellan persontransportarbete och privat konsumtion 1950-2018, glidande 10-drs
medelvdrden (KTH). Data: Jakob Wajsman, Trafikverket, bearbetad och kompletterad av KTH.
Persontransportarbetet redovisas med och utan utrikes flygresor.
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1950-2018, glidande 10-Grs medelvdrden (KTH). Data: Jakob Wajsman, Trafikverket, bearbetad och
kompletterad av KTH.
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Resande i mil per invanare och ar 1950-2018
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Figur 2.5: Utveckling av inrikes persontransportarbete i mil per invdnare och ér 1990-2018 (KTH).
Data: Jakob Wajsman, Trafikverket, bearbetad och kompletterad av KTH.
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Figur 2.6: Utveckling av bil- och tagresande i mil per invanare och Gr 1950-2018 (KTH).
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En fraga som man kan stélla sig om det har skett en "decoupling” mellan utvecklingen av ekonomin
och resandet. Sambandet mellan den privata konsumtionen och persontransportarbetet finns
fortfarande men har blivit svagare men nar man raknar ut hur mycket vi reser inrikes per invanare
och ar sa ser det ut som det inte varit nagon o6kning alls. En viktig faktor ar att emellertid att resorna
utomlands inte finns med i persontransportarbetet i Sverige. Medan resandet med inrikesflyg har
statt still sa har resandet med flyg till utlandet 6kat mycket snabbt, det ar fyra ganger sa stort 2018
som 1990 och det sker pa allt lange avstand. Tar man hansyn till detta sa har resandet per person och
ar 6kat dven de senaste aren.

2.3 Resor med flyg till utlandet

For att undersdka hur detta har paverkat resandet sa har en bearbetning gjorts av utrikesresor med
flyg till/fran Sverige. De finns statistik Over hur manga avresande och ankommande passagerare som
reser fran de svenska flygplatserna till olika Iander som forsta destination. Flygavstandet till
huvudstaden i respektive lander har tagits fram och med hjalp av detta har persontransportarbetet
berdknats. Statistik uppdelad pa lander finns for dren 1993-2018 och aren dessforinnan totalt.

Det finns dock begransningar i denna statistik dd man inte vet resendrernas slutdestination, de kan
t.ex. aka till Kbpenhamn for att byta plan och aka vidare till New York. Man vet heller inte exakt hur
manga svenskar som reser utomlands och hur manga utlanningar som reser till Sverige. Darfor
brukar man 6verslagsmassigt rakna med att halva antalet resor gors av svenskar. Vi har har raknat
med att svenskarnas utrikesresor dr halften av antalet avresande och ankommande resor. Antalet
avresande och ankommande resenérer brukar vara ungefar lika stort.

Att enbart rékna flygresorna till forsta destination ger saledes en underskattning. | rapporten
"Klimatpaverkan fran svenska befolkningens internationella flygresor” (Kamb et.al. 2016) har en
skattning gjorts dar dven hansyn har tagits till slutdestination och att vissa av svenskarnas resor
startar fran Kastrup och Gardemoen och kommer da fram till ett betydligt hégre transportarbete.
Underdkningar som gjorts visar ocksa att andelen svenskar som aker fran svenska flygplatser ar mer
an halften. Korrigerar man for detta far man ett transportarbete som ar 70 % hogre an det som kan
berdknas med utgangspunkt fran resor till férsta destination.

Det totala transportarbetet har sedan berdknats som antalet mil med utrikes flyg per invanare i
Sverige och ar. Resultatet framgar av figur 2.7. Det inrikes flygresandet uppgick till 37 mil och
svenskarnas utrikes flygresande berdknades 2017 uppga till 281 mil per invanare och ar till forsta
destination och 469 mil per invanare och ar fran start till mal.

Av figur 2.8 framgar det sammanlagda inrikes resandet och svenskarnas utrikes resande per invanare
och ar 1950-2018. Det utrikes flygresandet har lagts ovanpa inrikesresandet. Rdknar man fran start
till mal utgor det ca 30 % av det inrikes resandet och har saledes ganska stor betydelse. Tar man
hansyn till detta sa har det totala resandet per invanare och ar inte minskat utan 6kat dven om
tillvaxttakten ar lagre an tidigare. Statistiken har har samma problem som nar man ska redovisa
miljoeffekter. Da brukar inte heller utrikesresorna finnas med, och det kan se ut som utslappen har
minskat. Tar man hansyn till utrikes resor blir bilden dven har en annan.

Av figur 2.9 och 2.10 framgar utvecklingen av antalet resor och personkilometer med utrikes flyg
1993-2018 pa olika landergrupper. Det finns tva tydliga avbrott i utrikesresandet med flyg, dels som
foljd av terrordadet mot World Trade Center i New York den 11 september 2001, dels som féljd av
den ekonomiska krisen 2008.
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Nar det gédller antalet resor till forsta destination dr Nordeuropa det storsta resmalet med 33 % av
resorna 2018 och sedan kommer Sydeuropa och Norden med ca 20 % vardera. Darefter féljer
Osteuropa med 17 % medan resten av virlden svarar fér 10 %.

Nar det géller transportarbetet som dven tar hansyn till reslangden, sa svarar fortfarande Nord- och
Sydeuropa fér en stor andel med 24 % resp. 29 % och Osteuropa fér 12%. Fjdrran dstern svarar for
19 % och USA for 10 %. Har star Norden for bara 5 % och 6vriga lander for 1 %.

De storsta destinationerna ar Spanien med 1,9 och Tyskland med ca 1,6 miljoner resor vardera,
darefter Storbritannien med 1,4 miljoner, f6ljt av Danmark, Finland och Norge med ca 0,9-1,0
miljoner resor per land ar 2018.

Medelreslangden for utrikes flygresor har under perioden 1993-2018 6kat fran 145 mil till 180 mil
raknat pa flygavstand till forsta destination och var enligt resvaneunderokningar ca 290 mil fran start
till mal ar 2014.

Den snabbaste 6kningen under perioden 1996-2018 har skett fér Osteuropa samt Fjarran éstern dit
resandet ar ungefar 9 ganger sa stort 2018 som 1996 medan Norden endast har 6kat med 50 %.
Ovriga Europa och USA har blivit 2-3 génger stérre som resmal under denna period. Generellt &r det
saledes destinationer lang bort som har 6kat mest vilket sannolikt bade beror pa globaliseringen och
att allt billigare flygresor har erbjudits.

En flygskatt infordes den 1 april 2018 med syftet att minska 6kningen av flygresandet for att kunna
uppna klimatmalen. Flygskatten tas ut vid for avresande i Sverige och uppgar till 60 kr fér en
inrikesresa och en resa inom EU. For resor utanfér EU dr den 250 kr och for resor kortare an 600 mil
och 400 kr for resor langre an 600 mil. Eftersom den tas ut for avresande i Sverige blir den i praktiken
halften sa stor for utrikesresor som for inrikesresor. For en resa Stockholm-Malmé-Stockholm far
man betala 120 kr i flygskatt medan man for en resa Stockholm-Képenhamn-Stockholm far betala 60
kr.

En typisk inrikesresa &r ca 50 mil (Bearbetning av Luftfart 2018) och kostar ca 1500 kr (KTH databas
Utbud och priser). Flygskatten pa 60 kr utgdr da ca 4 % av priset for en inrikes flygresa eller 0,12
kr/personkilometer. Om man antar att flygskatten lades pa det ordinarie priset skulle prishdjningen
bli 4 % for % av aret vilket i genomsnitt blir 3 % for alla resor 6ver aret. Flyget har mycket tjansteresor
vilket innebar att priselasticiteten ar relativt Iag. Om vi antar en priselasticitet pa 0,5 skulle det
innebara 1,5 % bortfall av resor for inrikesflyget. Det innebér att ca halften av minskningen pa 3 %
skulle kunna forklaras av flygskatten.

For utrikesresor inom EU blir den lagre da priset dr hogre och avgiften bara betalas i ena riktningen.
Om resan kostar 3000 kr eller 6000 tur- och retur och skatten ar 60 kr blir det 1 %. Priselasticiteten ar
antagligen nagot hogre da det sannolikt ar fler privatresenarer, om den &r 0,6 och skatten gallde % av
aret blir bortfallet 0,5 %.

For utrikes resor utanfor EU under 600 mil antar vi ett medelpris pa 4000 kr eller 8000 tur- och retur.
En skatt pa 250 kr utgdr da ca 3 % av priset. For resor 6ver 600 mil med ett antaget pris pa 7000 kr
eller 14 000 tur- och retur utgor skatten pa 400 kr ocksa ca 3 %. Med en priselasticitet pa 0,6 blir det
ett bortfall pa ca 1,5 % for resorna utanfor EU. Eftersom de korta resorna inom EU svarar for ca 85 %
av antalet avresande i Sverige sa vager denna grupp tungt och den sammanvagda effekten for
utrikesresorna blir da ca 0,6 %.
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Nu 6kade utrikesresandet under 2018 med 2,4 % men dock mindre an tidigare ar, sd om inte
flygskatten hade inforts skulle resandet kanske ha 6kat med uppemot 1 % mer om skatten gallt hela

aret.
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Figur 2.7: Utveckling av persontransportarbete med flyg i mil per invdnare och ar fér inrikes och

svenskarnas utrikes flygresor till férsta destination samt skattning frén start till mal 1950-2018. Data:
Sveriges officiella statistik (SOS) och Kamb et al (2016) bearbetade av férfattaren.
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Figur 2.8: Utveckling av det totala persontransportarbetet i mil per invdnare och dr for inrikes resor

och inklusive svenskarnas resor med utrikes flyg till férsta destination och skattning frén start till mal
1950-2017. Data: SOS och Kamb et al. (2016) bearbetade av forfattaren.
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Figur 2.9: Utveckling av antalet utrikes flygresor fran Sverige 1993-2018. Avser antalet avresande
passagerare i utrikes trafik efter land for forsta destination. Bearbetning av statistik fran SOS av
férfattaren.
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Figur 2.10: Utveckling av persontransportarbetet for utrikes flygresor fran Sverige 1993-2018. Avser
antalet avresande passagerare i utrikes trafik efter land fér férsta destination. Bearbetning av
statistik fragn SOS av férfattaren.
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2.4 Utvecklingen av transportmarknaden och jarnvigen 1950-2018
Utvecklingen 1950-2018

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, bland annat beroende pa flygets expansion, se figur 2.11.
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Figur 2.11: Utveckling av persontransportarbetet med jérnvdg 1950-2018.

1990-talet inleddes med en kraftig minskning 1991-1992 som féljd av moms pa resor och darefter
uppstod en kontinuerlig 6kning som f6ljd 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 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 ocksa sina spar i vinterberedskapen. Persontrafiken har darefter
aterhamtat sig och 6kade under 2012-2018 igen bland annat beroende pa 6kad regionaltrafik och att
avregleringen av tagtrafiken har pressat priserna i den langvaga trafiken.

Det totala transportarbetets utveckling under perioden 1950-2018 framgar av figur 2.12. Det totala
inrikes transportarbetet har 6kat och fraimst beroende pa bilens expansion. Aven kollektivtrafiken
har 6kat medan 6vrigt, som ar gang, cykel och moped har varit ungefar konstant. Férdelningen pa
fardmedel framgar av figur 2.13. Har framgar biltrafikens snabbt 6kande marknadsandel 1950-1970
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tydligt men ocksa att den déarefter stagnerat och att framférallt jarnvag har 6kat dven om dess andel
av det totala transportarbetet fortfarande ar lag.

Utvecklingen av de langvaga kollektiva fardmedlens totala interregionala transportarbete for resor
over 10 mil 1950-2018 framgar av figur 2.14 - 2.15. Det langvaga tagresandet 1ag 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 1992, for att darefter 6ka med 80 % till 2018 framst som f6ljd av utvecklingen av
snabbtagstrafiken.

inrikesflyget 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 eller 3,5 miljarder personkilometer. Darefter har flyget
varierat kring denna niva och nadde sin hogsta niva 2017 med 3,9 miljarder personkilometer. Den
langvaga busstrafiken 6kade fram till 1975 framférallt pa grund av en utbyggnad av
veckoslutstrafiken for att darefter minska som foljd av en 6kad reglering. 1997 avreglerades
busstrafiken och 6kade da snabbt men bade utbud och efterfragan har darefter minskat som féljd av
lagre tagpriser.

Samtidigt som restiden mellan Stockholm och Goéteborg forkortades 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 okat till 65 %. Det beror pa att lagre priser infordes, ett battre utbud med fler
direkttag med restider pa ca 2:50 och béttre service. Sannolikt fick ocksa miljofragan 6kad betydelse i
och med att manga mer aktivt borjat ifrdgasatta hur man reser. Taget blev da ett naturligt val nar
utbud och priser var konkurrenskraftiga. Nar tagtrafiken inte haller tillrackligt hog kvalitet véljer en
del resendrer andra fardmedel och efterfragan stagnerar vilket var fallet 2010-2011. Dérefter har
resandet 6kat igen och den nya operatéren MTR Express har bidragit till ett totalt sett 6kat
tagresande eftersom konkurrensen ocksa har bidragit till lagre priser pa SJ:s tag.

| det lokala och regionala kortvdga resandet under 10 mil minskade busstrafiken fram till 1965 for att
darefter 6ka snabbt till 1980 som f6ljd av en utbyggnad av lanstrafikbolagen, se figur 2.16 - 2.17.
Efter en stagnation pa 1980-talet har busstrafiken ater 6kat 1991-2018. Den regionala tagtrafiken
minskade snabbt fran 1950 till 1967. Darefter borjade den 6ka igen som foljd av utbyggnaden av
lokaltrafiken i storstadsomradena for att sedan trefaldigas 1990-2018 som f6ljd av utbyggnaden av
nya regionaltagsystem. Tunnelbanan bdrjade trafikeras 1950 och kom till att borja med att delvis
ersatta sparvagstrafik som minskade fram till hégertrafikomlaggningen 1967. Tunnelbanan byggdes
ut och 6kade successivt fram till 1990 och under 2000-talet har dven sparvagstrafiken borjat byggas
ut igen.

Det langvaga och kortvaga transportarbetet med jarnvag 1950-2018 framgar av figur 2.18. Det
kortvdga transportarbetet minskade snabbt fram till 1968 da de regionala trafiksystemen bdérjade
byggas ut, forst med pendeltagen i Stockholm. Det kortvaga transportarbetet har darefter okat
kraftigt sarskilt efter 1990. Det var 2018 sex ganger sa stort som 1967 och var da 6,5 miljarder
personkilometer, nastan lika stort som transportarbetet fér det langvédga resor som uppnadde 7,0
miljarder personkilometer 2018. Det langvaga transportarbetet har varierat mer med de ekonomiska
forutsattningarna men har hittills legat hogre an foér kortvaga resor. Marknadsandelarna for langvaga
resor har ocksa legat hogre eftersom jarnvagen har ett mer heltdckande nat for dessa resor, se figur
2.19.
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Utvecklingen 2017-2018

Redovisningen i detta avsnitt bygger dels pa aktuella data fran Sveriges Officiella Statistik Bantrafik
och Luftfart samt pa tidserier for 1950-2014 fran Jakob Wajsman pa Trafikverket som uppdaterats av
forfattaren. Generellt ar siffror for bil och buss mer osdkra an for andra transportmedel och ska ses
som uppskattningar for att fa en bild av helheten.

Det totala transportarbetet uppgick ar 2018 till 154,4 miljarder personkilometer, vilket dr den hogsta
nivan nagonsin och en 6kning med 0,2 % jamfort med 2017. Bilen och motorcykeln svarade ar 2017
for 72 % av transportarbetet, medan de kollektiva transportmedlen svarade for 24 % samt gang,
cykel och moped for 4 %.

Det langvéaga transportarbetet for resor éver 10 mil uppgick ar 2018 till 44,2 miljarder
personkilometer, vilket &r samma niva som 2017. Andelen bilresor uppgick till 70 %.

Jarnvagens langvaga transportarbete uppgick ar 2018 till 7,0 miljarder personkilometer, vilket dr en
okning med 1 % vid en jamfort med 2017. Det kan bland annat forklaras av 6kat resande
Goteborg-Stockholm pa grund av den 6kade konkurrensen. Oslo-Stockholm har minskat da SJ har fatt
minska sitt utbud pa grund av banarbeten. Nattagen har 6kat sedan trafiken till Jamtland ater bérjat
koras hela aret.

Flygets transportarbete uppgick ar 2018 till 3,8 miljarder personkilometer, vilket &r en minskning
med 3 % jamfért med 2017. Flyget har minskat mest mellan Stockholm och Smaland-Skane och till
Sundsvall samt manga smaflygplatser i t.ex. i Norrlands inland.

Busstrafikens langvaga transportarbete uppskattas 2018 till ca 2,3 miljarder personkilometer och har
sannolikt minskat eftersom utbudet har minskat.

Det langvaga transportarbetet med bil berdknas till ca 30,8 miljarder personkilometer ar 2018, vilket
ar den hogsta nivan nagonsin men en marginell 6kning jamfort med ar 2017.

Det kortvaga (regionala och lokala resor) transportarbetet for resor under 10 mil berdknas ar 2018 till
ca 110,2 miljarder personkilometer, vilket ar en 6kning med 0,5 % jamfort med 2017. Andelen bil-
och motorcykelresor uppgick till 73 %. De kollektiva resornas andel uppgick till 21 %. Gang-, cykel-
och mopedtrafiken svarade for aterstoden, det vill sdga 5 %. Under senare ar har det skett en
langsam forskjutning fran bil och motorcykel till kollektiva fardmedel.

Jarnvagens kortvaga transportarbete uppgick ar 2016 till 6,5 miljarder personkilometer, vilket ar den
i sarklass hogsta nivan nagonsin och en 6kning med 3 % jamfort med ar 2018. Det regionala
tagresandet ar mer an tre ganger sa stort som 1991, en 6kningstakt pa i genomsnitt ca 5 % per ar.
Bland de utbudsforandringar som bidragit till stora 6kningen av det regionala resandet under de
senaste aren kan namnas utbyggnad av trafiken i Sydsverige, i Vastsverige, Méalardalen och i
Norrland.

Busstrafikens kortvaga transportarbete var 2018 uppskattningsvis 10,7 miljarder personkilometer
vilket ar en 6kning med 1 % jamfort med 2017. Transportarbetet for tunnelbane- och
sparvagstrafiken uppgick ar 2018 till 2,7 miljarder personkilometer och 6kade med 1 % jamfort med
2017.
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Figur 2.12: Utveckling av det totala persontransportarbetet fordelat pa bil, kollektivt och 6vrigt 1950-
2018.
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Figur 2.13: Utveckling av transportmedlens marknadsandelar av det totala transportarbetet for bil,
jdrnvdg, évrig kollektivtrafik och gdng/cykel 1950-2018.
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Figur 2.14: Utveckling av ldngvdga kollektivtrafik i personkilometer 1950-2018.
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Figur 2.15: Utveckling av langvédga kollektivtrafik marknadsandel 1950-2018.
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Figur 2.16: Utveckling av lokal- och regional kollektivtrafik i personkilometer 1950-2018.
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Figur 2.17: Utveckling av lokal- och regional kollektivtrafik marknadsandel 1950-2018.
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Figur 2.18: Utveckling av langvdga-kortvdga personkilometer pd jérnvdg 1950-2018.
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Figur 2.19: Utveckling av langvdga-kortviga marknadsandel fér jérnvdg 1950-2018.
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3  Jarnvagens utveckling och produktivitet 1990-2018
3.1 Nyckeltal for jarnvagstrafiken

| detta kapitel analyseras dels jarnvagsnatet och jarnvagstrafikens utveckling i absoluta tal under
perioden dels nagra nyckeltal som speglar utvecklingen av effektivitet och produktivitet. Detta
avsnitt har delats in foljande delar:

e Jarnvagsnatets utveckling och dess utnyttjande

e Utvecklingen av fordonsbestand och tagtrafik

e Produktivitet i person- och godstrafik

Analyserna utgar huvudsakligen fran bearbetningar av den officiella jarnvagstrafiken i Sveriges
officiella statistik (SOS) som numera publiceras av Trafikanalys, den senaste ar ”Bantrafik 2018,
Statistik 2019:17”. Ett omfattande arbete har lagts ned for att fa kompletta tidserier for hela
perioden 1990-2018 samt med att ta fram nya nyckeltal, tabeller och diagram for analysen. Denna
rapport behandlar huvudsakligen persontrafik men behandlar ocksa godstrafik for att fa en
helhetsbild av jarnvagsnatet och dess utnyttjande.

3.2 Jarnvdgsnatet och dess utnyttjande

Banlangden for jarnvagsnatet i Sverige ar ungefar 1100 mil och har totalt sett varit relativt konstant
under perioden 1990-2018, se tabell 3.5. Férandringar har skett framst genom att mer dubbelspar
har byggts ut och att nya lankar byggts samt att banor har elektrifierats och forsetts med automatisk
tagkontroll (ATC). Ett fatal jarnvagar har ocksa slutat att trafikerats eller lagts ned.

Banldngden med dubbel- eller flerspar har 6kat med 70 % 1990-2018 och har 6kat sin andel av
jarnvagsnatet fran 11 % till 19 %. Den elektrifierade banlangden har 6kat med 11 % och svarar for
75 % av bannétet och eldrivna tag svarar for 96 % av antalet tagkilometer. Banlangden med ATC har
Okat med 35 % och utgdr 78 % av banlangden. Jarnvagsnatets standard har 6kat vasentligt vilket
ocksa framgar av de méatningar som har gjorts av medelhastigheten fér persontag i denna rapport.

Utbudet av persontrafik i tagkilometer har 6kat med 105 % mellan aren 1990 och 2018, medan
antalet godstagskilometer har minskat med 11 %, totalt sett har antalet tagkilometer 6kat med 59 %,
se tabell 3.6. Mellan 2016 och 2018 har antalet tagkilometer med persontag kat med 4,0 % medan
godstagen har minskat med 0,7 %. Persontagen svarar for 78 % av antalet tagkilometer och har dkat
sin andel fran 61 till 78 % under perioden 1990-2018. Godstrafiken pa jarnvag har daremot minskat
sin andel fran 39 % till 22 %.

Det &r saledes en ganska stor omférdelning som har skett mellan gods- och persontrafik framst
beroende pa att persontrafiken har 6kat hela tiden medan godstrafiken pa jarnvag har varit relativt
konstant. Godstrafiken var dock storre an nagonsin tidigare topparet 2008, medan det ar 2018 var pa
en avsevart lagre niva beroende pa vikande efterfragan och konkurrens fran lastbil, se figur 3.1-3.2.

Vad som inte framgar av detta ar den standardhdéjning som skett av jarnvagsnatet med hogre
hastigheter, axellast, storre lastprofil och anpassning till langre tag. Utbyggnaden av jarnvagsnatet i
form av nya lankar, ofta rakare och kortare dn de gamla banorna och med hogre hastigheter, har
varit en forutsattning for den expansion som skett av tagtrafiken sedan 1990.

Antalet tag per kilometer bana och dag har 6kat fran 29 till 47, se tabell 3.7. Det innebér att det har
Okat fran ett tag per timme till tva tag per timme i genomsnitt éver dygnet pa alla banor i Sverige.
Men tagen ar givetvis ojamnt fordelade pa natet och 6ver dygnet. Det ar fraimst antalet persontag
som har 6kat fran 18 till 37 per dag 1990-2018 medan antalet godstag har varit relativt konstant
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omkring 10. Pa de elektrifierade banorna har antalet tag per dag 6kat fran 40 till 60 och pa banorna
med dieseldrift fran 6 till 8.

Antalet resenarer och ton gods i tagen per kilometer bana har dock 6kat bade i person- och
godstrafiken. Det genomsnittliga antalet resenérer i persontagen utgor i dag 3882 per km bana och
har férdubblats sedan 1990, se figur 3.3 och tabell 3.8. Omraknat till bussar motsvarar det 155 bussar
per km bana och dag med ett genomsnittligt antal passagerare pa 25 personer (50 platser och 50 %
beldggning).

Nyttolasten i godstagen uppgar till 6259 ton per km bana och har 6kat med 17 % sedan 1990, se figur
3.3 och tabell 3.8. Omraknat till lastbilar motsvarar det 209 lastbilar per km bana och dag med en
genomsnittlig lastvikt pa 30 ton 2016 (40 tons last och 75 % fylinadsgrad).

Belastningen pa jarnvagsnatet i antalet bruttotonkilometer (den sammanlagda vikten av tagen,
resendrerna och lasten) har 6kat med 45 %, se figur 3.4 och tabell 3.7. Det &r antalet
bruttotonkilometer i kombination med tadgens utformning och hastighet som ar dimensionerande for
underhallsbehovet.
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Figur 3.1: Utveckling av antalet tagkilometer i Sverige 1990-2018. Kélla: KTH bearbetning av SOS

Bantrafik.
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Utveckling av banutnyttjandet i Sverige
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Figur 3.3: Utvecklingen av banutnyttjandet i Sverige: Nyttolast gods per km bana och dag och antal
resande per km bana och dag 1990-2018. Kdilla: KTH bearbetning av SOS Bantrafik.
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Figur 3.4: Utvecklingen av belastningen pd jdrnvégsnditet i Sverige: Antal bruttotonkilometer per km
bana och dag 1990-2018. Kdlla: KTH bearbetning av SOS Bantrafik.
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Tabell 3.5: Trafikerad banléngd och jdrnvégsndtets standard 1990-2017. Kélla: KTH bearbetning av

76

SOS Bantrafik.

Langd km 1990 2000 2010 2017 2018 1990- 2017-
2018 2018

Trafikerad spérlangd 15137 15497 15568 15571 0,0%

Trafikerad banlangd 11193 11021 11160 10874 10906 -3% 0,3%

harav

Dubbel- och flerspér 1207 1719 1865 2 036 2046 70% 0,5%

Elektrifierad 7 382 7 681 7 965 8 189 8217 11% 0,3%

Med automatisk tag- 6270 7548 7838 8432 8461 35% 0,3%

kontroll

Andel%

Dubbel- och flerspar 11% 16% 17% 19% 19%

Elektrifierad 66% 70% 71% 75% 75%

Med automatisk tag- 56% 68% 70% 78% 78%

kontroll

Tabell 3.6: Utbud i tagkilometer fér person- och godstdg samt med el- och dieseldrift pa det svenska

jérnvédgsndtet 1990-2017. Kéilla: KTH bearbetning av SOS Bantrafik.

Tusental 1990 2000 2010 2017 2018 1990- 2017-
tagkilometer 2018 2018
Totalt 103 753 122 406 140582 160 383 165095 59% 2,9%
darav

Godstag 40751 39198 42447 36469 36201 -11% -0,7%
Persontag 63002 83208 98135 123914 128894 105% 4,0%
Med dieseldrift 8653 12880 10071 6 803 7155 -17% 5,2%
Med eldrift 95 100 103 324 130511 153580 157941 66% 2,8%
Andel %

Godstag 39% 32% 30% 23% 22%

Persontag 61% 68% 70% 77% 78%

Med dieseldrift 8% 11% 7% 4% 4%

Med eldrift 92% 84% 93% 96% 96%
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Tabell 3.7: Jdrnvdgsndtets utnyttjande i antal tdg per dag 1990-2017. Kdlla: KTH bearbetning av SOS
Bantrafik.

1990 2000 2010 2017 2018 1990- 2017-

2018 2018
Antal tagkilometer
per km bana och dag
Persontag 18 22 27 36 37 110% 3,7%
Godstéag 11 11 12 10 10 -9% -1,0%
Totalt 29 33 39 46 47 63% 2,6%
darav
Med eldrift 40 43 51 59 60 49% 2,5%
Med dieseldrift 6 11 10 8 8 31% 5,0%

Antal bruttotonkilometer 13649 15556 18369 19932 20374 49% 2,2%
per km bana och dag
Anm. Raknat p& 320 dagar/ar

Tabell 3.8: Antal passagerare och antal ton gods som transporteras med tdg per km bana och dag
1990-2017 samt omréknat i motsvarande antal bussar och lastbilar per dag. Kélla: KTH bearbetning
av SOS Bantrafik.

1990 2000 2010 2017 2018 1990- 2017-

2018 2018
Antal passagerare 1843 2334 3124 3831 3882 111% 1,3%
per km bana och dag
Antal godston 5333 5688 6570 6276 6259 17%  -0,3%
per km bana och dag
Persontag motsvarande
antal bussar per dag 74 93 125 153 155 111% 1,3%
Godstag motsvarande 178 190 219 209 209 17%  -0,3%

antal lastbilar per dag
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3.3 Jarnvdagens produkter och trafiksystem
Jarnvigens produkter

Det totala tagresandet omfattade 13,5 miljarder personkilometer eller 245 miljoner resor 2018. Det
langvaga resandet svarade for 7,0 miljarder personkilometer eller 52 %. Det regionala tagresandet
var 654 miljarder personkilometer eller 48 % av transportarbetet men svarar for 91 % av antalet
resor. Det beror pa att medelreslangden for interregionala resor var ca 30 mil men for regionala
resor ca 3 mil.

Persontrafiken kan indelas i produkter: Snabbtag, 6vriga fjarrtag som InterCity-tdg och nattag, samt
regionaltag och lokaltag. 29 % av resandet i persontrafiken gjordes i snabbtag, 23 % i 6vriga fjarrtag
och 48 % i regional- och lokaltag, se figur 3.9.

Fordelning pa produkter

Snabbtag

Regional 29%

och

lokaltag
48%

Figur 3.9: Persontrafikens férdelning pa produkter 2018 i personkilometer.
Trafiksystem

Den interregionala tagtrafiken ar huvudsakligen kommersiell. Snabbtag ar det storsta trafiksystemet
med 7 huvudlinjer: Fran Stockholm till Géteborg, Malmd/Képenhamn, Sundsvall/Umed, Ostersund,
Karlstad/Oslo och Falun/Borlange, Goteborg—Malmaé. InterCity-tag kors pa 6 linjer och nattag pa 3
linjer. Vissa l&ngvéga resor férekommer ocks3 i regionaltagen, sarskilt i Oresundstdgen och Norrtags
trafiksystem.

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

Lokaltag, eller pendeltag, binder ihop férorterna med stdderna och stannar pa fler stationer an
regionaltag. De har ocksa hogre turtdthet, 15- eller 20-minuterstrafik. Sadana system finns i
Stockholm, Goteborg, Skane och Ostergdtland.
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De flesta regionala trafiksystemen bedrivs som upphandlad trafik pa samhéllsekonomisk basis precis
som ovrig kollektivtrafik i regionerna. Ett undantag ar regionaltagsystemet i Malardalen som delvis
bedrivs av SJ som kommersiell trafik.

Utvecklingen 1990-2018

Av figur 3.10 och tabell 3.11 och 3.12 framgar utvecklingen av resandet med olika tagtyper 1990-
2018. De storsta 6kningarna har skett i lanshuvudmannens eller kollektivtrafikmyndigheternas lokal-
och regionaltag och i snabbtagen medan 6vriga fjarrtag som InterCity-tag och nattag har minskat.
Snabbtagen har delvis ersatt InterCity-tagen som ibland gjorts om till regionaltag, men det har ocksa
tillkommit manga nya regionaltag i RKM:s trafik.

Den storregionala trafiken har 6kat beroende pa att nya banor har byggts som trafikeras av snabba
tadg med hog turtithet sdsom Svealandsbanan, Malarbanan och Oresundsbron. RKM:s regionala trafik
har utvidgats Over lansgransen och restiderna minskat med nya tag sdsom X-trafiks regionaltag
Gavle-Ljusdal och Oresundstagen Géteborg-Malmé. Si:s InterCity-tag har i praktiken ersatts med
snabbtag och snabba regionaltag. Snabbtagstrafiken har byggts ut och restiderna har férkortats
radikalt s3 att taget pa manga strackor blivit ett alternativ till flyget.

Mellan 2017 och 2018 har antal personkilometer i fjarrtrafik 6kat med ca 0,7 %. Pa manga linjer har
fjarrtrafiken 6kat mer men det kompenseras av att resandet mellan Stockholm och Oslo har minskat
da SJ varit tvungen att reducera utbudet dar pa grund av banarbeten. Antalet personkilometer i
regionaltag har 6kat med 2,7 %.

Utveckling av produkter i persontrafik
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Figur 3.10: Transportarbete med férdelning pa produkter: Regionala resor, resor med snabbtdg och
resor med évriga fjdrrtdg 1990-2018. Kdlla: KTH bearbetning av SOS Bantrafik. Personkilometer med
snabbtdg dr skattat av KTH.
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Tabell 3.11: Persontrafik férdelad pa produkter, miljoner personkilometer. Kdlla: KTH bearbetning av
SOS Bantrafik. Personkilometer med snabbtdg 2016-2018 dr skattat av KTH.

Personkilometer 1990 2000 2010 2017 2018 1990- 2017-
miljoner 2018 2018
Med snabbtag 6 2226 2907 3900 3900 0,0%
Med owiga fiarrtag 4616 3315 3201 3080 3126 -32% 1,5%
Summa fjarrtrafik 4622 5541 6108 6980 7026 52% 0,7%
Med regionaltag 1978 3191 5 047 6 351 6 521 230% 2, 7%
Totalt 6 600 8732 11155 13331 13547 105% 1,6%
Andel %

Med snabbtag 0% 25% 26% 29% 29%

Med owiga fiarrtag 70% 38% 29% 23% 23%

Summa fiarrtrafik 70% 63% 55% 52% 52%

Med regionaltrafik 30% 37% 45% 48% 48%

Totalt 100% 100%  100%  100%  100%

Tabell 3.12: Persontrafik fordelad pd produkter, miljoner resor och medelreslingd. Kélla: KTH
bearbetning av SOS Bantradfik. Antalet resor med snabbtdg 2016-2018 dr skattat av KTH.

Antal resor 1990 2000 2010 2017 2018 1990- 2017-
miljoner 2018 2018
Totalt 94 139 179 229 245 161% 7,1%
dérav

Med snabbtég 0 7 8 11 11 0,0%
Med Owriga fjarrtag 17 11 15 12 13 -26% 5,8%
Summa fjarrtag 17 18 23 23 23 3% 3,0%
Med regionaltag 77 121 156 206 222 188% 7,5%
Medelreslangd km

Totalt 70 63 62 58 55 -21%  -5,1%
dérav

Med snabbtag 400 318 360 364 365 -9% 0,0%
Med 6wiga fijarrtag 272 301 214 260 250 -8% -4,0%
Summa fjarrtag 272 308 265 310 303 11% -2,3%

Med regionaltag 26 26 32 31 29 14%  -4,5%
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3.4 Utvecklingen av jirnvigens fordon

For godstrafik anvands lok och vagnar men for persontrafik anvands dven motorvagnstag. | ett
motorvagnstag har alla vagnar sittplatser och all drivutrustning ar placerad under golvet eller i andra
utrymmen i vagnen. Typiska motorvagnstag ar pendeltag, tunnelbanor och sparvagnar, men
moderna motorvagnstag anvands dven for regionaltrafik och snabbtag och dominerar numera i
persontrafiken. Ett motorvagnstag kan ha flera drivna axlar an ett lokdraget tag och kan darfér ocksa
ha béttre acceleration och hogre verkan av atermatande elbroms, vilket ar sarskilt betydelsefullt i
pendeltrafik med tatare uppehall.

Loken kan anvandas bade i gods- och persontag i kombination med gods- och personvagnar.
Generellt gdller att antalet lok har minskat och antalet motorvagnar har 6kat sedan 1990. Antalet lok
som anvands for linjetjanst har minskat med 22 % till 651 mellan 1990-2018, medan antalet
motorvagnar har 6kat fran 298 till 725, se tabell 3.13. Antalet terminallok som framst anvands for
vaxling av godstag har minskat fran ca 500 till ca 20 vilket aterspeglar dndringar i trafikeringen.

Det finns drygt 100 ellok som anvands i persontrafik tillsammans med ca 500 personvagnar och 700
motorvagnar. De lokdragna tagen i persontrafiken har minskat kraftigt sedan ar 1990, se tabell 3.13.
Antalet ellok har minskat med 44 % och antalet vagnar med 68 %, se tabell 3.13 och 3.14. Samtidigt
har antalet vagnar i motorvagnstag blivit fem ganger sa manga, varfor det totala antalet vagnar for
persontrafik har 6kat med 55 %. Detta beror framfor allt pa att regionaltrafiken har utokats med nya
tagsystem och att alla nya tag som kopts har varit motorvagnstag.

| godstrafiken anvands 332 ellok och 210 diesellok samt ca 20 mindre diesellok (lokomotorer) som
huvudsakligen anvdands som terminallok for vaxling och matartrafik. Harutover finns ett storre antal
vaxlingslok hos industrier och i depaer som inte ingar i den officiella statistiken. Sedan 1990 har
antalet lok minskat kraftigt, dels genom att tyngre tag med kraftigare lok kors i fjarrgodstag, dels
genom att en stor del av vaxlingen och matartrafiken har upphort, varfor antalet lok har halverats, se
tabell 3.13.
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Tabell 3.13: Antal dragfordon fér person- och godstrafik 1990-2018. Kdlla: KTH bearbetning av SOS
Bantrafik

1990 2000 2010 2017 2018 1990- 2017-
2018 2018

Lok och motorvagnar 1409 1109 1321 1345 1398 -1% 3,9%
darav

Linjelok 831 603 677 621 651 -22% 4,8%
Terminallok 510 88 59 21 22 -96% 4,8%
Motorvagnar 298 418 585 703 725 143% 3,1%
For persontrafik

Totalt 498 557 710 811 834 67% 2,8%
darav

Ellok 193 139 124 107 108 -44% 0,9%
Diesellok 7 0 1 1 1 -86% 0,0%
Elmotorvagnsatt 186 332 520 660 682 267% 3,3%
Dieselmotorvagnar 112 86 65 43 43 -62% 0,0%
For godstrafik

Totalt 1070 551 610 533 563 -47% 5,6%
déarav

Ellok 538 263 334 323 332 -38% 2,8%
Diesellok 532 288 276 210 231 -57% 10,0%

Anm. Férdelningen av lok mellan person- och godstrafik 1990 ar uppskattad.

Tabell 3.14: Antal personvagnar i trafik 1990-2018. Kdlla: KTH bearbetning av SOS Bantrafik

1990 2000 2010 2017 2018 1990- 2017-

2018 2018
Totalt 1986 1887 2374 3048 3084 55% 1,2%
darav
Vagnar i motorvagnar 502 1087 1823 2557 2607 419% 2,0%
Lokdragna vagnar 1484 800 551 491 477 -68%  -2,9%
varav
Sittvagnar 1034 546 332 333 328 -68% -1,5%
Sov- och liggvagnar 266 175 169 125 119 -55% -4,8%
Resturangvagnar 52 38 28 31 28 -46% -9,7%
Resgodsvagnar 90 7 3 1 1 -99% 0,0%
Specialvagnar 42 34 19 1 1 -98% 0,0%
Andel %
Vagnar i motorvagnar 25% 58% 7% 84% 85%
Lokdragna vagnar 75% 42% 23% 16% 15%
varav
Sittvagnar 52% 29% 14% 11% 11%
Sow och liggvagnar 13% 9% 7% 4% 4%
Resturangvagnar 3% 2% 1% 1% 1%
Resgodsvagnar 5% 0% 0% 0% 0%

Owriga vagnar 2% 2% 1% 0% 0%
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3.5 Produktivitet i person- och godstrafik

Antalet passagerare per tag har i stort sett varit konstant sedan 1990, se figur 3.15. | genomsnitt aker
105 personer per persontag, vilket motsvarar ungefar 4 bussar med genomsnittlig beldggning. Den
genomsnittliga beldggningsgraden (antal personkilometer/antal platskilometer) for alla persontag var
36 % 2018. Den har varierat mellan 35 % och 42 %, se figur 3.16. Anledningen till att den har minskat
de senaste aren beror pa att antalet platskilometer i regionaltrafiken har 6kat mer an fjarrtrafiken.

Belaggningsgraden varierar mycket mellan olika tagsystem, den ar lagst for pendeltag och hogst for
snabbtag. Ett pendeltag ar ndstan tomt nar det startar i en férort pa morgonen men belastningen
okar ju ndarmare storstaden de kommer och ar sedan mycket lagre ut fran staden. For ett snabbtag
som gar mellan tva stora stader och inte stannar pa sa manga stallen ar belastningen hogre och
jamnare och paverkas ocksa av att efterfragan delvis kan styras med priset. Det ar forklaringen till att
snabbtag kan ha en beldggning pa 70 % som mer liknar flygets och pendeltag kan ha en beldggning
pa 25 % ungefar som i lokal busstrafik.

Antal transporterade ton per tag har 6kat med 28 % sedan 1990 och uppgar nu till 603 ton, vilket
motsvarar ca 20 lastbilar, se figur 3.15. Lastfaktorn, matt som antalet godstonkilometer av
bruttotonkilometer har varierat mellan 49 % och 55 % och var 53 % 2018, se figur 3.16. Lastfaktorn
beror dels taravikten (det vill sdga godsvagnarnas egenvikt) i forhallande till godsets vikt dels pa att
returtransporter ofta gdr tomma eller med lag fylinadsgrad. Ett exempel &r malm- och
timmertransporter som alltid gar tomma i returriktningen.

Ett annat satt att mata produktiviteten ar hur mycket dragfordonen presterar. Det totala antalet
dragfordon har minskat med 1 % 1990-2018 medan det totala antalet tagkilometer har 6kat med

59 %, se tabell 3.13 och 3.19. Antalet mil per dragfordon och ar har 6kat med 60 % eller fran ca 7000
till ca 12 000 mil. For persontrafiken beror det framst pa att genomsnittshastigheten har 6kat sa att
fordonen hinner med fler omlopp per dag. For godstrafiken beror det pa ett effektivare utnyttjande
av loken samt att manga av terminaloken har slopats nar vagnslasttrafiken minskats.

Om man mater antalet trafikenheter det vill siga det sammanlagda antalet person- och
godstonkilometer som fordonen dragit s har de 6kat med 39 %, se tabell 3.20. Det framgar ju ocksa
att den genomsnittliga nyttolasten per godstag har 6kat med 29 % sa dven dragfordonen i
godstrafiken har 6kat sin produktivitet bortsett fran terminalloken.

Slutligen kan man gora en jamforelse mellan utvecklingen av transportarbetet, trafikarbetet och
trafikproduktionen for person- och godstrafik. En sadan jamforelse for perioden 1990-2018 framgar
av figur 3.17 och 3.18 déar 1990 har index 100. For persontrafik har antalet personkilometer, antalet
tagkilometer och antalet bruttotonkilometer 6kat lika mycket och alla hamnar omkring index 205 det
vill séga mer an en fordubbling. Det ar helt enkelt sa att efterfragan har 6kat lika mycket som utbudet
och tagen ar fortfarande i genomsnitt lika tunga. Bakom detta doljer sig dock strukturférandringar.

For godstrafiken har efterfragan 6kat mer an utbudet. Antalet tonkilometer har 6kat med index 114
och antalet tagkilometer har minskat med index 89. Det innebér att godstrafiken har blivit effektivare
med mer last per tag. Antalet bruttotonkilometer har 6kat med index 120, ndstan som antalet
tonkilometer. Det beror bland annat pa en 6kad andel systemtag med enkelriktad trafik och en 6kad
andel kombitrafik med hogre taravikt i forhallande till lastvikt samt en minskad andel vagnslasttrafik.
Aven har har det skett stora strukturférandringar under perioden.
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Medeltal gods och personer pa tagen i Sverige
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Figur 3.15: Utvecklingen av genomsnittlig lastvikt i ton per godstdg och antal resendirer i persontdg
1990-2018. Kdilla: KTH bearbetning av SOS Bantrafik.
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Figur 3.16: Utvecklingen av utnyttjandegraden av person- och godstdg: Antal godstonkilomete per
bruttotonkilometer och antal personkilometer per platskilometer 1990-2018. Kdlla: KTH bearbetning
av SOS Bantrafik.



Utveckling av utbud och priser 1990-2019 85

Utveckling av persontrafiken i Sverige index 1990=100
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Figur 3.17: Utvecklingen av persontrafiken: Antal personkilometer, tdgkilometer och
bruttotonkilomter 1990-2018, index 1990=100. Kélla: KTH bearbetning av SOS Bantrafik.
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Figur 3.18: Utvecklingen av godstrafiken: Antal godstonkilometer, tdgkilometer och bruttotonkilomter
1990-2018, index 1990=100. Kdilla: KTH bearbetning av SOS Bantrafik.
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Tabell 3.19: Transportarbete i person- och godstonkilometer, trafikarbete i tagkilometer och
trafikproduktion i bruttotonkilometer 1990-2018. Kdlla: Kélla: KTH bearbetning av SOS Bantrafik.

1990 2000 2010 2017 2018 1990- 2017-

2018 2018
Transportarbete
(miljoner)
Personkilometer 6600 8732 11155 13331 13547 105% 1,6%
Tonkilometer 19102 20088 23464 21838 21842 14% 0,0%
Summa trafikenheter 25702 28820 34619 35169 35389 38% 0,6%
Tagkilometer
(tusen)
Persontrafik 63002 83208 98135 123914 128894 105%  4,0%
Godstrafik 40751 39198 42447 36469 36201 -11% -0,7%
Totalt 103 753 122 406 140582 160 383 165095 59% 2,9%
El/dieseldrift tAgkm
Eldrift 95100 103 324 130511 153580 157941 66% 2,8%
Dieseldrift 8653 12880 10071 6803 7155 -17% 5,2%
Totalt 103 753 116 204 140582 160 383 165095 59% 2,9%
Bruttotonkilometer
(miljoner exkl. lok)
Persontrafik 14261 15824 20829 28657 29560 107%  3,2%
Godstrafik 34626 39116 44769 40700 41541 20% 2,1%
Totalt 48 887 54940 65599 69357 71101 45% 2,5%

Tabell 3.20: Olika mdtt pa produktivitet for person- och godstransporter 1990-2018. Kdlla: KTH
bearbetning av SOS Bantrafik.

1990 2000 2010 2017 2018 1990- 2017-

2018 2018
Persontrafik
Passagerare per tag 105 105 114 108 105 0% -2,3%
Medelbelaggning 38% -60% 40% 36% 36% -7% -1,2%
Godstrafik
Last i ton per tag 469 512 553 599 603 29% 0,8%
Godstonkm/brutto- 55% 51% 52% 54% 53% -5% -2,0%
tonkilometer
Dragfordon
Antal dragfordon 1409 1109 1321 1345 1398 -1% 3,9%

Mil/dragfordon/ar (antal) 7364 11038 10642 11924 11809 60% -1,0%
Personkm-+tonkm/
dragfordon/ar (milj) 18,2 26,0 26,2 26,1 25,3 39% -3,2%
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4 Effekter av avreglering av persontrafik pa jarnvag

4.1 Transportpolitiska forutsiattningar

Sverige ar ett av de lander som var forst nar det galler att genomfdra en avreglering inom
transportmarknaderna inklusive jarnvagstrafik. De 6vergripande malen med en avreglering ar att
forbattra miljé och sdkerhet genom en hogre andel kollektivtrafik och en dampad tillvaxt for vag- och
flygtrafiken. Genom det transportpolitiska beslutet 1988 skiljdes infrastrukturen fran tagtrafiken
genom att Banverket (sedan 2010 Trafikverket) skiljdes fran SJ. Darefter fick lanstrafikhuvudmannen
(sedan 2012 RKM) 6verta trafikeringsratten for den lokala och regionala tagtrafiken inom lanen,
varvid de kunde upphandla trafik av olika jarnvagsforetag. SJ har dock tills 2010 haft
trafikeringsratten pa det Ionsamma kommersiella natet.

Den forsta privata aktoren etablerades 1990 som operator i upphandlad regional trafik pa
lansjarnvagar. Ett genombrott i storre skala skedde ar 2000, da de forsta nettoavtalen, det vill saga
ett avtal dar jarnvagsforetaget behaller biljettintdkterna som en del av ersattningen, togs éver av
privata aktorer. Det var nattagstrafiken till dvre Norrland, Vattertag och fér en kort period pa
Vastkustbanan. Samtidigt Gvertog en privat aktor ett stort bruttoavtal fér pendeltagen i Stockholm,
det vill sdga ett avtal dar jarnvagsforetaget far en fast ersattning.

Den kommersiella inrikestrafiken borjade avreglerades ar 2007 da SJ:s monopol pa chartertrafik och
nattagstrafik togs bort. 2009 6ppnades det av staten forvaltade jarnvagsnatet for konkurrens i
langvaga veckosluts- och helgtrafik. Dessa successiva avregleringar har hittills dock endast medfort
mindre férandringar 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 forbehallet att man inte far ta
upp eller [lamna av passagerare inom ett land (cabotage). Denna avreglering har darfor 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
fran 1 oktober 2010 innebar i realiteten trafikeringsaret 2012 genom de langa planeringstiderna for
att skaffa rullande materiel, trafiktillstand och taglagen. Detta innebar att SJ AB sedan dess har full
konkurrens i den nationella persontrafiken. Den ensamratt som SJ AB hade att bedriva
lansoverskridande (interregional) trafik kom darmed att upphora. Motsvarande liberalisering har
inforts i flera andra EU-lander men senast med EU:s fjarde jarnvagspaket som borjade gélla i juni
2019 (det fjarde jarnvagspaketet boérjar dock gélla den 16 juni 2020 i Sverige).

Det finns maojligheter for staten att direktupphandla tagtrafik till betydande belopp och det tillampas
storskaligt i till exempel Danmark. | praktiken innebar det att staten valjer och subventionerar en
operator att utfora tagtrafiken och da har andra operatorer inte samma ekonomiska majligheter att
bedriva tagtrafik pa strackan. Trafikverket har efter ett riksdagsbeslut 2017 pa regeringens uppdrag
direktupphandlat nattagstrafiken pa strackorna Malmo—Stockholm, Jamtland—Stockholm/Goéteborg
och Narvik—Luled—Stockholm med SJ AB som operator. Det innebar att daglig nattagstrafik sakras pa
strackorna.

Av betydelse for transportmarknaden som helhet och dven for jarnvagen ar avregleringen av
flygtrafiken och den langvéga busstrafiken. Inrikesflyget avreglerades 1992. Avregleringen fick dock
genomslag forst 1994 nar Bromma flygplats ateréppnades for linjetrafik. Den langvaga busstrafiken
avreglerades 1997. Ett mindre antal nya linjer etablerades dock redan 1996 genom ett
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dispensforfarande. Avregleringen av flygtrafiken och den langvaga busstrafiken har i vissa fall

paverkat priser och utbud fér jarnvagstrafiken.

SJ:s kommersiella nat 2019 framgar av figur 4.1.

SJ:s fjarrtrafik
1 november 2019

Narvik

Teckenférklaring *
m— Kommersiell fjérrirafik
= Fjarrirafik delvis med bidrag

Upphandlad nattagstrafik

®Luled
Qéim 7 Umed
5 Sundsvall
Mora
) Falin\g Gavie
Oslo, « Uppsala
s Stockholm

Linkdping

Vaxjo
Sx~e Kalmar

Kopenhamn &Y Maims

Figur 4.1: SI:s fidrrtrafik i egen regi 2019, huvudsakligen kommersiell snabbtdgstrafik men dven en
del strdckor med helt eller delvis upphandlad trafik.



Utveckling av utbud och priser 1990-2019 89

4.2 Interregional trafik i konkurrens t.o.m. 2019

Transdevs trafik Malmo-Stockholm-Jamtland fran 2009

Transdevs (tidigare Veolia) nattagstrafik utgjorde basen fér den veckoslutstrafik med dagtag som
man startade mellan Malmo och Stockholm den 1 juli 2009 och som blev daglig trafik den 1 oktober
2010, numera under marknadsnamnet Snalltaget. 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 in lok fran det privata
jarnvagsforetaget Hector Rail och korde Snalltaget i 160 km/h, vilket &r densamma som SJ:s
InterCitytag. Under 2016 skaffade Snalltaget tre nya lok for 200 km/h som man bemannar och kér i
egen regi istallet for att hyra dragkraft. Man satte under 2017 ombyggda tyska personvagnar i trafik
som ersatte de aldre sitt- och liggvagnarna i de flesta dagtagen och genom detta kan man héja
topphastigheten upp till 200 km/h dar banan sa medger vilket ger kortare restider.

Restiden mellan Malmo och Stockholm med Snalltaget har varierat fran 4:50 till 5:45 (h:min). Tagen
har ungefar samma uppehallsmonster som SJ:s snabbtag och InterCity-tag, det vill sdga de stannar pa
de storsta stationerna. SJ:s snabbtag har varit ungefar en timme snabbare men fran 2017 har
skillnaden minskat till ca 40 minuter och varierar nu (2019) mellan ca 30 och 60 minuter med
likvardiga uppehallsmonster. Veolia korde i princip en dubbeltur dagligen med undantag for vissa
dagar under vinterperioden december-mars da man ocksa kor nattag till Jamtland och i gengéld fler
turer i veckosluten. Fran hosten 2017 kor Snalltaget i regel tva dagliga avgangar i vardera riktningen
mellan Stockholm och Malmé men utékar till tre avgangar vid fredagar och sondagar.

SJ har sedan man boérjade kora snabbtag Malmo—Stockholm 1995 successivt dragit in InterCity-tagen.
Aren 2005-2009 kérde SJ inga InterCity-tag; pa delstrackor hade de ocksa ersatts av regionaltag. Ar
2010-2011 borjade SJ ater att kora InterCity-tag som ett lagprisalternativ till X 2000 och 2017 var
utbudet en tur med Intercitytag torsdag, fredag och séndag. Flera IC-tag drogs dock in under vintern
dér en anledning kan vara att SJ har brist pa personvagnar, och hosten 2018 har det gatt ett tag
soderut fredagar med retur norrut sdndagar, men de tagen har dragits in 2019.

Vid starten 2009 och nagra ar framat satsade Transdev pa enhetliga och relativt laga priser, ocksa
som en del i sin marknadsforing. Rabatter ges till sarskilda kundgrupper som ungdomar och
pensiondrer. Normalpriset for vuxen Stockholm-Malmo var fran borjan 299 kr men hojdes successivt.
| juni 2012 inférde man ett yield-management-system vilket innebar att man har maojlighet att satta
mer varierande priser precis som SJ. 2017 var lagsta priset fér snélltaget 149 kr fér en vuxen.

Sedan Veolia forlorat den upphandlade nattagstrafiken till norra Norrland blev Malmo basen for
trafiken. Veolia satsade under vintersdasongen pa nattagstrafik till Jamtland fran Malmé i stéllet for
Goteborg, da SJ hade en stark stallning i Goteborg. Sdsongstrafiken till Narvik upphorde 2011 da
Veolia i stéllet koncentrerade sig pa dagtagstrafiken Malmo—Stockholm under sommarperioden.

Nér 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. | trafiken anvands aldre danska liggvagnar med ganska lag komfort som dverfors pa
tagfarjeleden Trelleborg—Sassnitz (Mukran).

MTR Express Stockholm-Goéteborg fran 2015
MTR Express inriktar sig pa andpunktsmarknaden, det vill sdga resor mellan Stockholm och Goteborg,
men man stannar ocksa i Sédertalje syd, Skovde, vissa turer i Herrljunga (med anslutning till Boras,
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Vanersborg och Uddevalla) eller Alingsas for att fa med nagra viktigare mellanmarknader. MTR
Nordic som ar bolaget bakom trafiken med MTR Express har skaffat sex motorvagnstag av typen X74
med topphastighet 200 km/h, och de &r praktiskt taget identiska med norska BM74 vilket
underlattade fordonsgodkannandet. Komforten i tagen (X74) ar god men inte lika bra som i SJ:s
snabbtag (X2) betraffande sittplatser sarskilt i 1 klass och ljudniva, forutom entréerna som ar breda
och med lagre insteg som underlattar for manga resenarer. Fran december 2017 tillater man hogre
hastigheter i kurvorna vilket ger nagra minuter kortare restider men a andra sidan samre komfort for
resendrer som ror sig i taget. Skillnaden i restid med SJ snabbtdg med korglutning ar 10-15 minuter
mellan Géteborg och Stockholm varierande beroende pa taglage.

MTR Express introducerades 21 mars 2015 och trafiken utékades succesivt under hosten. MTR har
sedan hosten 2015 koért atta turer mandag-fredag. Under T18 fran december 2017 satte man in
ytterligare en tur mandag-torsdag och dessutom en tionde och 2019 en elfte tur pa fredagar. Det
mojliggors genom att inte ha nagra reservtagsatt utan alla tag tursatts vilket medfor en 6kad risk for
installda avgangar vid tekniska problem och trafikstorningar.

Utbudet pa lordagar har utokats ytterligare fran tre till sex turer (T18), och fran sex turer till sju turer
sondagar i vardera riktningen mellan Stockholm och Goteborg.

Tagbiljetter till MTR Express séljs pa bolagets egen hemsida eller via Resrobot, men inte pa SJ:s
hemsida till skillnad fran de flesta andra interregionala tag i landet. MTR har dock arbetat med
tjdnsteresemarknaden och avtalskunder for att 6ka sin marknadsandel. MTR:s priser ligger nastan
alltid under SJ:s priser (exempel &r lagstapriset med SJ snabbtag, 195 kr, och MTR Express, 185 kr)
och varierande per avgang och serviceniva.

[r

Boka pa www.mtrexpress.se

'‘Avgdende Departures Avgaende forts. Dep;

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 Visteras Orebro Goteborg
12:14 Stderidlje S Stréingnés Eskilstuna 12 933 SJRegional 13:29 Katrineholm Herrljunga Géteborg
12:21 Link&ping Malmd K8penhamn 11 533 SJ Snabbtdg 13:40 Vagnh#rad Nyktping Norrkdping

12:22 Gévle Sundsvall Umea 7 572 $SJSnabbtag 13:44 Stdertédlje S Stréngnés Eskilstuna
12:24 Véisteras Orebro Hallsberg 6 732 SJRegional 13:45 Sala Borléinge Falun
12:29 Katrineholm Skévde Géteborg 12 433 $SJ Snabbtdg Dubbeltag 13:59 Gévie Bolinds Ostersund

12:36 Skbvde Herrljunga Goéteborg 10 2033 MTRExpress 14:06 Katrineholm Hallsberg Karistad
12:40 Vagnh#rad Nykdping Norrkdping 11 233 SJReglonal 14:11 Mérsta Knivsta Uppsala
12:41 Arlanda Uppsala 18 7070 BLA TAGET 14:21 Norrkdping Linkbping Malmd

| 12:51 Flen Katrineholm Hallsberg 12a 133 SJRegional | 14:22 Gévie Sundsvall Umed
-06 g 1 glonal 14:24 Véisteras Orebro Hallsberg

NOITKODIN¢ QXoDIng

Figur 4.2: Annonskampanj fér MTR Express pd Stockholm C hésten 2015. Foto: Oskar Fréidh

MTR Express har genom foérbattringar i utbudet med kortare restider och flera avgangar knappat in
pa SJ:s forsprang i snabbtagstrafiken men har fortfarande ungefar halften s manga avgangar som
snabbtagen. Det beror i férsta hand pa att fordonsparken ar begransad. Forutom SJ:s snabbtag

(X 2000) dar trafiken nu ar 19 (ytterligare 2 norrgdende pa fredagar) turer i vardera riktningen pa
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vardagar tillkommer majligheten att aka med SJ Goteborg—Stockholm med regionaltag direkt via
Vasterds och Orebro, men det ger langre restider (se tabell 4.3).

Tabell 4.3: Utbud Géteborg—Stockholm T19 (hésten 2019)

Operator Turer i vardera Typisk restid Frekventa uppehdll vid mellanstationer (gdiller ej alla
riktningen M-F Goteborg— tdg)
Stockholm
SJ 19 (+2 F) snabbtag | 2:55-3:20 Alingsas/Herrljunga, Skévde, Katrineholm, Sodertilje
0,51C(F)? 3:48 (4:21)2 (Snabbtag: trafik dagligen. IC dven trafik S&)
SJ Regional 8 4:47 Regionaltagsstationer. Direkt via Vasteras (Dagligen)
MTR Nordic 9 (+2F) 3:09-3:19 Alingsas/Herrljunga, Skovde, Sodertilje syd (Dagligen)

11Ci motriktningen enbart séndagar. Tillkommer ett nattdg pa dagstricka i vardera riktningen
2 Restid i motsatt riktning pa grund av férbigangar (tringsel)

Det kan ocksa namnas att MTR sedan starten 2015 gjort forlust pa snabbtagstrafiken MTR Express.
Forlusten 2018 uppgick till 64 mnkr efter finansiella poster.

Vistkustbanan och Malmo-Alvesta fran 2009

En ny situation uppstod fr.o.m. januari 2009 d& Skanetrafiken fick trafikeringsratt fér Oresundstagen
fran Képenhamn/Malmo till Goteborg och Alvesta dar tidigare SJ haft ensamratt for trafiken over
lansgranserna. For narvarande ar Transdev operatdr men under aret blev upphandlingen for
Oresundstagtrafiken fran december 2020 klar och SJ vann kontraktet. De svenska regionala
kollektivtrafikmyndigheterna bakom Oresundstdg har éverenskommit med danska
Transportministeriet att Skanetrafiken fran och med tidtabellsskiftet i december 2021 ska ha
trafikeringsratten éver Oresundsforbindelsen till Kdpenhamn Osterport station. Det innebér att
Oresundstagen inte langre kommer att kéra genomgéende turer till Helsingdr, ndgot som pagatt
sedan strax efter trafikstarten dver forbindelsen. En anledning ar missndje over kvalitetsproblem
med punktlighet och fordonsunderhall fran bada sidor. En ny fordonsdepa tas i bruk i Hassleholm
samtidigt med att SJ tar 6ver som operatdor 2020. Skanetrafikens planerade upphandling av nya
tagsatt for att 6ka kapaciteten i rusningstid mellan Skane och Képenhamn har hittills inte fullfoljts.

Samtidigt som Oresundstégstrafiken utvidgades valde SJ att i varierande utstrackning kéra bade

X 2000 och InterCity-tag pa Vastkustbanan. | april 2012 lade SJ pl6tsligt ner sin trafik pa grund av
bristande I6nsamhet, och trafiken pa Vastkustbanan forsdmrades darmed nar de snabbaste och mest
komfortabla tagen férsvann. SJ valde dock att ater kora trafik pa Vastkustbanan med start i
december 2013. Utbudet ar 8 snabbtag per dag (2019), huvudsakligen motorvagnstaget SJ 3000
(X55) men vissa turer med X 2000 sarskilt sommartid. Restiden mellan Géteborg och Malmo ar 2:18
sedan Hallandsastunneln éppnats i december 2015. Det kan jamféras med Oresundstdgen som tar
2:56 men dar det gar 16 genomgaende turer ett ordinarie trafikdygn det vill sdga ett tag i timmen,
samt ytterligare tag pa strackan Goteborg-Halmstad och Halmstad-Képenhamn. SJ:s tag gor i regel
uppehall i Halmstad, Helsingborg och Lund medan Oresundstagen stannar p3 alla stationer utom
rena pendeltagsstationer i storstadsomradena. Ett av SJ:s snabbtagpar dr genomgaende i Goteborg
till och fran Stockholm, medan alla Oresundstdgen dr genomgdende till Kbpenhamnsomradet i
Malmoé.

Pa Sodra stambanan trafikerar lanstrafiken med ett tag i timmen mellan K6penhamn och Vaxj6 och
ett tdg varannan timme mellan Vaxjo och Kalmar med fortatning i hogtrafik. Mellan Alvesta och
Kalmar samarbetar SJ och trafikhuvudmannen fortfarande, medan det blev konkurrens om langviaga
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resendrer mellan Alvesta och Kpenhamn. SJ kérde 5-6 turer, 2019 utdkat till 7 turer, med snabbtag
X 2000 i vardera riktningen Képenhamn-Stockholm utan byte i Malmaé.

Tagakeriet i Bergslagen fran 2010

Tagakeriet i Bergslagen (Tagab) borjade i december 2009 (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 forsta hand till for att forbattra resandet i mellan orter som Kristinehamn/Degerfors och Géteborg
samt mellan Karlstad och Skévde. Mellan Karlstad och Goteborg finns trafik med kortare restid via
Trollhattan.

Den 12 februari 2012 borjade ocksa Tagab kora trafik Falun—Goteborg via Nykroppa—Kristinehamn
och Laxa. Tidigare hade Tagab pa uppdrag av Varmlandstrafik kort tva dubbelturer mellan Ludvika
och Kristinehamn med en dieselmotorvagn den sa kallade ”“Genvagen”. Sedan bandelen mellan
Nykroppa och Kristinehamn elektrifierats kunde direkta tag kéras hela viagen Falun—Goteborg med
eldrift. | de relationer som Tagab kor finns manga forbindelser med SJ och med SJ i kombination med
RKM-trafik, de flesta dock med ett eller flera byten. Tagabs trafik kompletterar darmed SJ:s och
upphandlad regional trafik i nagra marknadsnischer och man breddar sa att sdga utbudet.

Tégab har egna ellok av standardmodellen Rc som man képt begagnade fran SJ, OBB och
Trafikverket. Tagab har ocksa ett antal 1960-talsvagnar med bade 2 klass och 1 klass som
kompletterats med ett par 1980-talsvagnar fran SJ. Tagen har kioskservering. Tagab har en prisniva
som ligger strax under SJ:s pa 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 med
anslutningar till Dalarna, Goteborg och Stockholm. Tagab har sitt kontor och sin verkstad i
Kristinehamn.

Stockholm-Karlstad-Oslo

SJ bérjade i augusti 2015 kora tre snabbtag i vardera riktningen Stockholm—Karlstad—Oslo. Utbudet
utokades i december 2016 till fem avgangar. Restiden mellan dndpunkterna med snabbtag var ned
mot 4:30 nar den introducerades, men darefter 6kade restiderna till 5:10-5:30. Anledningen var att
trafiken har lidit av frekventa forseningar vilket bland annat beror pa fér sma marginaler i tidtabellen
pa det hogt belastade enkelsparet genom Varmland. Under 2018 har snabbtagstrafiken till Norge
dragits ned fér banarbeten (kontaktledningsbyte) mellan Kongsvinger och Oslo pa dagtid och det gar
nu (T19) tva intercitytagpar och restiderna ar 5,5-6 timmar mellan andpunkterna. SJ har sagt att man
kommer att satsa pa snabbtagstrafik igen nar banarbetena i Norge dr genomforda.

SJ:s snabbtagsutbud lamnar ocksa flera luckor i tidtabellen néar det finns efterfragan pa resor framfor
allt pa helger vilket har 6ppnat for andra operatorer. Tagakeriet i Bergslagen kor nagot
kompletterande tag mellan Karlstad och Stockholm. Tagkompaniet, 2019 integrerat i norske agarens
nya varumaérke Vy, kor Tag i Bergslagen med ett tdgpar (Orebro—)Karlstad—Oslo p& |6rdagar och tva
pa sondagar. Dessutom finns det bytesforbindelser genom att kombinera SJ, Tagakeriet och
Varmlandstrafik pa delstrackor. Denna trafik &r kompletterande till SJ:s och darfor kan biljetter dven
kopas pa SJ:s hemsida.

Karlstad-Nissjo

| slutet av september 2017 borjade Tagakeriet i Bergslagen (Tagab) att kora en dubbeltur pa fredagar
Karlstad-Hallsberg-Nassjo for att komplettera SJ:s utbud, fran 2018 forlangt till Alvesta for vissa turer
for anslutning till Oresundstag. | N&ssjo finns det anslutning fran till SJ snabbtag frdn sdédra Smaland
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och Skane. Restiden mellan Malmo och Karlstad &dr 5:12 som bast men nagra forbindelser tar
narmare 6 timmar.

Nattdg till Vemdalen fran 2013

Inlandsbanan (IBAB) bedrev sovvagnstrafik i egen regi mellan Malmo via Goteborg till R6jan under
vintersdsongen 2013. Fran Rojan finns anslutande bussforbindelse till Vemdalen. Trafiken kérdes i
veckosluten fran slutet av december till borjan av april. Ett tag kors ocksa dagligen under samma
period mellan Mora och Ostersund via R6jan med anslutning till SJ:s tag till/fr&n Stockholm i Mora.

Sedan 2014 kérs tdgen av Transdev med Snilltdget Malmd—Stockholm—Ostersund—Réjan i
veckosluten december-april med ndgra undantag. Vagnarna gar via Ostersund d& kopplade med
Snalltaget till Storlien. Under vecka 7 da det ar sportlov i Danmark och pa Vastkusten gar taget
Malmé—-Goéteborg (MéIndal)-Skévde—Ostersund—Réjan. Vintersdsongen 2019/2020 utdkar Snilltaget
nattagstrafiken med forbindelser till Are med bussanslutning till Vemdalen med flera skidorter med
ankomst och avgang Jamtland pa torsdagar.

De nya operatoérernas fjarrtrafik som konkurrerar eller kompletterar SJ:s utbud i november 2019
framgar av figur 4.4.
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Nya operatorers fjarrtrafik
1 november 2019
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Figur 4.4: Konkurrerande interregional tagtrafik i november 2019. Transdevs trafik gdr under

marknadsnamnet Sndlltaget. Vy dr f.d. NSB som omstrukturerats.
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Privat interregional trafik som upphort

Sydvdsten 2000

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

Unionsexpressen Stockholm-0Oslo 2008

Efter att utrikestrafiken varit avreglerad i manga ar etablerades Unionsexpressen den 11 april 2008
en konkurrerande linje Stockholm-Oslo. Operatdren var Ofotenbanan AB, OBAS. Utbudet var en
dubbeltur per dag med fa uppehall och en restid pa 5:25. SJ korde 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
trafiktillstandet pa grund av brister i ekonomin. Eftersom cabotage var forbjudet vid denna tidpunkt
fick man inte ta upp och sldppa av passagerare inom Sverige, t.ex. mellan Stockholm och Karlstad.

Tdgkompaniets veckoslutstrafik Gédvle-Stockholm 2009

Veckoslutstrafiken avreglerades den 1 juli 2009. Da blev det tillatet att kora veckoslutstrafik fran
fredag kl 12:00 t.0.m. séndag 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 6ver helgen. Trafiken upphoérde efter ndgra manader. SJ kérde ett omfattande
utbud mellan Gavle och Stockholm sa konkurrensen var hard.

Veolia nattdgstrafik Géteborg-Storlien/Narvik 2007-2009

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

Goteborg-0Oslo 2005-2010

SJ korde tidigare trafiken Goteborg-Oslo i samarbete med NSB. Under aren 2000-2004 drevs trafiken
i det gemensamma bolaget Linx tillsammans med Stockholm-0Oslo och Vastkustbanan. Da bolaget
aldrig blev I16nsamt 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 helagt dotterbolag till NSB. Sedan 2010 bedriver NSB denna linje helt i
egen regi, fran 2017 kompletterat med en eller ett par turer Géteborg-Halden med anslutning mot
Oslo som kors av SJ och Vasttrafik. 2019 bytte den statliga operatéren namn till Vy efter en
omreglering av den norska tagsektorn. Det privata inslaget i denna trafik var saledes litet.

SJ] Goteborg-Malmé 2012-2013

SJ lade ner sin trafik med fjarrtag pa Vastkustbanan i april 2012 efter att RKM bérjat kéra snabba och
frekventa regionaltdg (Oresundstag) 2009. | december 2013 bérjade SJ kdra snabbtag igen pa
Vastkustbanan.
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Bld tdaget Stockholm-Géteborg 2012-2019

Skandinaviska Jernbanor startade Bla taget mellan Géteborg och Uppsala med reguljar trafik fran
tidtabellskiftet den 11 december 2011. Fran borjan kérdes en dubbeltur dagligen med avgang fran
Goteborg pa morgonen och avgang fran Uppsala—Stockholm pa eftermiddagen. Restiden Stockholm—
Goteborg var ca 4 timmar. Trafiken drogs dock snart in mandag-onsdag och reducerades till en tur
l6rdag-sondag pa grund av bristande [6nsamhet. Fran maj 2012 insattes en tur till I6rdag och séndag
Stockholm—Goteborg sa att det blev en dubbeltur per dag torsdag-sondag.

Bla taget hade fran borjan enbart 1 klass-vagnar, de mycket rymliga A2-vagnarna fran 1960-talet,
men man kopplade snart in ocksa 2-klass-vagnar. | taget finns bade en restaurangvagn och en
barvagn med tyskt ursprung. Konceptet liknar mycket Unionsexpressen och ar nastan exakt
detsamma som SJ kdrde under 1980-talet under namnet City Express mellan Stockholm och
Goteborg. Det hade ocksa ungefar samma restid (ca 4 timmar).

Efter att ha tvingats att stalla in tagtrafiken fran 12 augusti 2016 pa grund av indraget trafiktillstand
aterstartade Skandinaviska Jernbanor trafiken med Bla och Grona taget vid tidtabellsskiftet den 11
december 2016. D& med Hector Rail som svarar for dragkraften och trafiktillstandet.

Skandinaviska Jernbanor kérde forutom BIa taget i veckosluten dven Grona taget som en
lagprispendang med regelbunden trafik fran december 2016. Gréna taget slutade dock att ga under
varen 2018 och darefter kvarstod enbart Bla taget med en tur i vardera riktningen mandag, torsdag
och fredag, forutom i veckosluten.

Bla taget upphorde med trafiken i juni 2019 i samband med sommaruppehallet. Bolaget
Skandinaviska Jernbanor hade da ekonomiska problem och krav fran fordringsagare (bland annat
Hector Rail) ledde till konkurs och utmatning av fyra personvagnar.

Stockholm-Viisterds-Ludvika 2014-2016

Stréckan Vasteras—Fagersta—Ludvika ingar i Tag i Bergslagen (TiB). Tagkompaniet som var operator
korde fran 2014 fem avgangar I6rdagar och sondagar fran och till Stockholm sa att det blev direkta
forbindelser Stockholm—Vasteras—Ludvika, eftersom det annars skulle bli tagbyte i Vasteras med
langa vantetider. Restiden mellan dndpunkterna var 2:45. Pa strackan Stockholm—Vasteras skedde
trafiken i konkurrens med SJ:s fjarr- och regionaltrafik inom Trafik i Malardalen (TiM). Inom
Stockholms pendeltagsomrade valde Tagkompaniet att lagga uppehall for resandeutbyte i Barkarby
och Sundbyberg medan SJ stannar i Balsta och Sundbyberg. Tagkompaniets trafik upphdrde i
december 2016 sedan SJ tagit 6ver som operator av Tag i Bergslagen efter ny upphandling. SJ kérde
2017 dagligen en direkt dubbeltur Ludvika-Stockholm, men den drogs in i T18 och alla férbindelser
innebar tagbyte i Vasteras.

Falun-Uppsala-Stockholm 2015-2016

Tagkompaniet har fran tidtabellsskiftet 15 december 2014 kért enstaka turer med de motorvagnstag
som anvands av Tag i Bergslagen mandag-fredag for att komplettera SJ:s fjarrtagsutbud pa strackan
Falun-Uppsala-Stockholm. Under 2015 gick en tur pa natten fran Dalarna till Uppsala (med anslutning
mot Arlanda)med retur tidig morgon. Den turen hade dock fa resendrer och drogs in efter ett ar.
Ocksa under 2016 gick en tur till Stockholm pa eftermiddagen med retur till Falun sent pa kvéllen. De
turerna har fortsatt rulla sedan dess men sedan 2017 med SJ som ny operator for Tag i Bergslagen.

Saga Rail Linképing-Stockholm vdren 2018
Jarnvagsforetaget Saga Rail startade med affarsidén att kora lagprisforbindelser i veckosluten (en tur
vardera fredagar och sdndagar) mellan Linkdping och Stockholm via Nykoping. Tagen koérdes 23



Utveckling av utbud och priser 1990-2019 97

februari-10 juni 2018 men stélldes darefter in eftersom det blev for fa resenédrer med blygsam
marknadsforing och Saga Rail fick inte salja biljetter pa www.sj.se.

Trafik som etablerats och sedan upphdrt fram till 1 november 2018 framgar av figur 4.5.
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Figur 4.5: Konkurrerande interregional tagtrafik fére 2019 som upphért. Nytt fér i r ér att Blg tdget
(Sklb) Géteborg—Stockholm (-Uppsala) stdllde in trafiken i juni 2019 av ekonomiska problem.
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4.3 Regionala trafiksystem 2019

Utvecklingen med RKM

De regionala nya trafiksystemen med upphandlad trafik i regi av de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) har generellt sett inneburit ett vasentligt utdkad trafikutbud
jamfoért 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 vixande
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 delvis blivit interregional. Det uppstar da en konkurrenssituation med kommersiell
persontrafik. Det blir sarskilt tydligt i fallen med Oresundst&gen och Norrtag dir den upphandlade
trafiken ar snabb, har ganska bra turtathet, oftast lagre biljettpriser och fér manga resenéarer 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
moijligheter och i konkurrens med kommersiell trafik.

Utvecklingen kommer att ga vidare och nagra tendenser som kan skdnjas nu kan komma att fa
betydelse for framtida regional tagtrafik. Det ena &r kostnadskriser som uppstar da och da i ett
historiskt perspektiv. For ndrvarande kan sadana kriser skénjas dels nar det géller banunderhall, dels
for att driva och investera i den regionala tagtrafiken. Dessutom fortgar tillvaxten i universitetsorter
inklusive storstdder samt omstruktureringar i naringslivet. Det kan innebéra att vissa bibanor med
regional persontrafik idag kommer att ldggas ned de kommande decennierna.

Milardalstrafiken

Den regionala persontrafiken i Stockholm-Malarregionen omstrukturerades i och med att
Malardalstrafiken AB (Malab) tog 6ver huvudmannaskapet fran tidtabellskiftet i december 2016. Det
innebar att det samarbete mellan SJ och de sex kollektivtrafikmyndigheterna inom TiM som varat i
tva decennier erséatts av en uppdelning av trafiken i kommersiell (som SJ kér dven fortsattningsvis)
och upphandlad trafik dar Méalab handlar upp tagtrafiken, och ett nytt taxesystem, Movingo. SJ
behaller de kommersiella regionaltagslinjerna Uppsala—Stockholm, Gavle—Stockholm—Linkdping och
Hallsberg—Viasteras—Stockholm. Malab trafikerar hidanefter Svealandsbanan Orebro—Eskilstuna—
Stockholm (enstaka turer till Uppsala), Vastra stambanan Hallsberg—Katrineholm—-Stockholm, Sédra
stambanan Norrkoping—Nykoping—Stockholm och tvarforbindelsen Sala—Vasteras—Katrineholm-—
Linkoping. Efter upphandling blev SJ operator med det sa kallade 6vergangsavtalet fér Malabs trafik
till 2022. Malab bestéllde samtidigt nya regionaltag (33 tagsatt) och nar de satts i trafik fran 2019
kommer SJ:s lok och vagnar att successivt fasas ut.

Fran 1 oktober 2017 introducerades det nya taxesystemet Movingo i Malardalen. Det tacker saval
tagtrafik som lokal kollektivtrafik i de sex deltagande lanen. | princip blir prisskillnaden jamfért med
tidigare TiM-kort att resendrerna pa periodbiljetter far den lokala kollektivtrafiken ”pa kopet”. SJ har
dock efter férhandlingar valt att inte upplata en del av sina kommersiella tag till periodkortsresenarer
med Movingo och klassificerar darfor om ett antal regionala tag till Intercity, framfor allt pa den
snabba linjen Gavle—Stockholm—-Linkdping. Det innebér att utbudet i antalet tagavgangar for
pendlare med periodkort minskade pa strackan. En annan forsamring ar att pa Svealandsbanan
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forsvann dubbeldackartagen och ersattes med lok och vagnar vilket innebar att restiderna fick
forlangas nagra minuter. De kan aterstéllas nar Malabs egna motorvagnstag som ar snabbare an lok
och vagnar satts i trafik (fran december 2019).

Stockholms pendeltagstrafik

| december 2017 introducerade SL ett skipp-stoppsystem i Stockholm pendeltagstrafik. Syftet ar att
forkorta restiderna for de langre resorna som sker mellan de yttersta stationerna och Stockholm.
Turtatheten 6kades samtidigt sa att inga stationer fick det samre i normaltrafik, det vill sdga i regel 15
minuters turtdthet, men i hogtrafik blev det i vissa fall farre tag inklusive insatstag an tidigare pa
nagra mindre stationer. Skipp-stoppsystemet utsattes for kraftig kritik eftersom det uppstod
punktlighetsproblem i samband med operat6rsbyte i december 2017 och den nya operatéren MTR
Pendeltagen hade svarigheter att fa ut fordon och personal i tillrdcklig omfattning. Hart belastade
pendeltagsavgangar blev overfulla vid forseningar och det var da opraktiskt att kéra forbi stationer.
Problemen ledde till att SL andrar trafikeringen efter ett ar och i december 2018 slopade man skipp-
stopp forutom pa den lite mindre belastade Nyn&dsbanan dar restidsvinsterna anses vara viktigare.

Pagatagen i Skane

| december 2018 inleddes trafiken pa den sa kallade Malmaringen, en lokal slinga i Malmo som ger
okad tillgdnglighet for resor i regionen. Vissa Pagatag som kommer norrifran fortsatter efter Malmo C
genom Citytunneln och déarefter Kontinentalbanan tillbaka till Malmé C med uppehall i Triangeln,
Hyllie, Svagertorp, Persborg, Rosengérd och Ostervarn.

(Hultsfred-) Berga—-Oskarshamn

Tagtrafiken Berga—Oskarshamn i Kalmar |an lades ned i juni 2019. Det &r andra gangen trafiken lades
ned pa strackan: Forsta gangen var i maj 2005 nar Krosatagen Hultsfred—-Oskarshamn lades ned.
Delen Berga—Oskarshamn aterstartades i december 2011 nu som en del av Kustpilentrafiken
utgdende fran Linkoping. Det har tidvis varit bade annonserad och oannonserad bussersattning pa
grund av fordonsbrist dar strackan varit lagt prioriterad i Kustpilensystemet.

De regionala trafiksystemen som etablerats fram till 1 november 2019 framgar av figur 4.6.
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Figur 4.6: Nya regionala trafiksystem i november 2019. Nytt i ar dr Pdgatdg i Malméringen (syns ej pa
kartan) och att tagtrafiken Berga-Oskarshamn lagts ned.
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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 ocksad mindre orter dar det inte finns tillrackligt underlag
for kommersiell fjarrtrafik.

Nagra av de etablerade regionala trafiksystemen har dock ett utbud néar det géller restider, turtathet
och taxor som gor att de dven blir intressanta for interregionala resor. En interregional resa
definieras hdr som en resa som gar 6ver en lansgrans, mellan tvd RKM:s trafikomrade, och dar daglig
arbetspendling utgdr en mindre del av resorna. Istallet ar det ofta fritidsresor, veckopendling eller
tjansteresor som ar de viktigaste resdarendena. Konkurrens mellan kommersiell fjarrtrafik och
regionala tagsystem uppstar nar det regionala tagsystemet blir s pass attraktivt for interregionala
resor att det far en betydande marknadsandel av dessa resor. Konsekvensen blir att ekonomin for
den kommersiella fjarrtrafiken forsamras vilket kan leda till neddragningar i utbudet och i nagot fall
till att den helt upphor. Ett exempel pa det senare &r SJ:s trafik pa Vastkustbanan som upphorde i
april 2012 men aterstartades i konkurrens med Oresundstagen frdn december 2013.

Det regionala trafiksystemet har i regel ett utbud i geografisk tackning och antal avgadngar som ar
storre dn vad som skulle kunna bedrivas pa kommersiella grunder, speciellt till mindre stationer och
utanfor tjanste- och arbetsresandets toppar mandag-fredag. De system som kompletterar
fjarrtrafiken ger ett konsumentéverskott som ofta kan motivera dessa system ur samhallsekonomisk
synvinkel. En konkurrenssituation mellan subventionerad regional tagtrafik och kommersiell
fijarrtrafik kan 6ka konsumentéverskottet men sanker producentoverskottet, det vill sdga forsamrar
ekonomin, for alla inblandade operatorer.

De regionala strackor som har ett attraktivt utbud for interregionala resor ar, se dven figur 4.7:

1. Oresundstidgen Kdpenhamn—Malmo—Goteborg/Kalmar trafikerar strackor dar det finns
underlag for kommersiell fjarrtrafik av viss omfattning pa Vastkustbanan, Kust-till-kustbanan
och Sédra 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. SJ och Vasttrafiks samarbete med kompletterande tagturer Géteborg—Halden konkurrerar
eller snarare kompletterar Vy:s fjarrtrafik Goteborg—Oslo pa delstrackan.

4. SL pendeltag Stockholm—Uppsala konkurrerar med SJ:s kommersiella tagtrafik mellan
andpunkterna men kompletterar genom att ga via Arlanda och ha flera uppehall.

5. Upptaget Uppsala—Gavle konkurrerar delvis med kommersiell fjarrtrafik mellan
andpunkterna 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 for snabbtag och kapaciteten pa den
enkelspariga Ostkustbanan begransad blir det konkurrens bade om resenarer och taglagen.

7. Norrtag pa Adalsbanan och Botniabanan mellan Sundsvall och Umea har karaktar av
fjarrtrafik bade i komfort ombord, taxor och restider och urholkar darmed underlaget for en
utvidgad kommersiell fjarrtrafik.
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Nya regionala tagtrafiksystem
delvis i konkurrens med
kommersiell fjarrtrafik

1 november 2019

Teckenforklaring
RKM regional tagtrafik
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Figur 4.7: Regionala trafiksystem delvis i konkurrens med kommersiell fjdrrtrafik 2019. | de flesta av
dessa trafiksystem finns dock ett starkare inslag av komplement till varandras trafikutbud snarare dn
konkurrens. SJ:s och Vdsttrafiks fatal tag Géteborg—Haldens kompletterar Vy:s (fére detta NSB) och
startade 2017 men tas med férst pd denna karta.
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En sammanstéllning av den nya trafik som etablerats sedan avregleringen och dess paverkan pa SJ
och marknaden framgar av tabell 4.7.

Tabell 4.8. Sammanstillning av effekter av avregleringen av den interregionala trafiken.

Relationer Ar Period Karaktar Paverkan pa SJ | Paverkan pa
Ny operatér marknaden
Nattag Jamtland 2007- Séasong Lagpris Liten Okad kapacitet
Transdev (Veolia) Snalltaget

Malmé-Stockholm 2009- Daglig Lagpris IC-tag Okad valfrihet
Transdev (Veolia) Snalltaget etablerades

Goteborg-Stockholm Daglig > Liten Ny produkt
Skandinaviska Jernbanor veckoslut Okad valfrihet
Bla taget 2012-2019 Lyxtag

Grona taget 2016-2017 Lagpris

Kristinehamn-Géteborg 2010- Daglig Direkttag Ingen Bekvamare resor
Falun-Géteborg 2012- Utan

Tagab byte

Goteborg- 2009- Daglig Pendlar- 3 ars trafik Forst okat utbud
Malmo6/Kdpenhamn 2011 tag Dérefter SJ:s lagre pris dérefter
Oresundstég 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
Malmd—-Réjan-Ostersund 2013- Sasong Nattag Ingen Okad valfrihet
Mora—Rd&jan (Vemdalen) 2013- Sasong Anslutning Positiv Okad valfrihet
IBAB/Veolia

Ludvika—Stockholm TKAB 2014-2017 | Veckoslut Regionaltdg | Viss konkurrens | Bekvamare resor
Sundsvall-Stockholm Hector | 2014 Daglig IC-tag Kom ej igang

Goéteborg-Stockholm: SJ 2014 18 turer Snabbtég Ingen

Citytag 2014 mars | 5 turer Snabbatadg | Kdptes upp Kom ej igang
MTR 2014 aug 9 turer Snabbtag Uppskjuten start
Goteborg-Stockholm: SJ 2015 18 turer Snabbtag Kortare restid Okad valfrihet
MTR 2015 mars | 5-8 turer Snabbtag Lagre priser
Falun-Uppsala-Stockholm 2015 2 turer Regionaltag | Liten Fler turer

TKAB 2016 1 tur

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

Tagab

Karlstad-Nassjo (-Alvesta) 2017 sep Fredagar IC-tag Liten Fler turer

Tégab 2019 M,To,Fr,S6

Linkdping—Stockholm 2018 var Fredagar, Lagpris Liten Okad valfrihet
Saga Rail sondagar
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4.4 Konkurrensen Goteborg-Stockholm 1990-2019 i ett langsiktigt
perspektiv

| detta avsnitt redovisas utvecklingen av utbudet och priser for tag-flyg Géteborg-Stockholm 1990-
2019. Detta ar den storsta relationen for langvéga resor i Sverige och som hittills ocksa paverkats
mest av avregleringen av flyg och tag. Restiden med snabbtag ar ungefar densamma som med flyg
fran city till city. Som framgar av nedan finns det ocksa buss och dessutom gar det alltid att dka bil.
Utbudet med buss ar litet och bil &r inget unikt for denna relation. Darfér koncentrerar oss pa
konkurrensen mellan snabbtag och flyg och redovisar data for aren 1990, 2000, 2010 och 2018-2019.

Turtdthet, restider och operatorer

1990 gick det 14 turer med tag och 29 turer med flyg, se figur 4.9. Bade for taget och flyget radde
monopol inom sina fardmedel. SJ korde InterCity-tag med en genomsnittlig restid pa 4:11 och det var
SAS/LIN som korde flyg Landvetter-Arlanda med en genomsnittlig restid pa ca 3:10 inkl.
anslutningsresor och terminaltid, se figur 4.11.

Snabbtagen borjade etableras 1991 och flyget avreglerades 1992. Snabbtagen minskade restiden
radikalt och var i genomsnitt 3:03 ar 2000. Det innebar att taget blev ungefar lika snabbt som flyget
fran city till city. Antalet turer 6kade marginellt till 15 men da hade snabbtagen ocksa ersatt manga
interCity-tag. SJ var fortfarande ensam operatér med X 2000.

Samtidigt med avregleringen av flyget ater6ppnades Bromma flygplats for linjetrafik. Bromma hade
stangts for linjetrafik 1984 nar inrikesflyget flyttade till Arlanda. Malmo Aviation (numera BRA)
etablerade sig pa Bromma och korde till att borja med till Goteborg och Malmé. Det totala
flygutbudet 6kade marginellt till 30 turer. Ar 2000 hade SAS minskat sitt utbud fran 29 till 19 turer
och Malmo Aviation kérde da 11 turer fran Bromma, se figur 4.10. Att SAS minskade utbudet
berodde inte bara pa konkurrensen fran Bromma utan ocksa fran snabbtaget som nu var lika snabbt
som flyget.

Vi har i detta fall anvant Samtrafikens Resrobot for att berdkna restider fran city till city. Med
flygbuss i bada dndar blir restiden ungefar lika lang Goteborg-Stockholm via Arlanda som via
Bromma, det blir ca 3 timmar och har inte forandrats mycket under tiden. Beroende pa start- och
malpunkt och matartransport kan flyget fran Bromma vara snabbare an fran Arlanda. Flygtaget hade
visserligen etablerats till Arlanda 1999 och minskade restiden for anslutningsresan fran 40 till 20
minuter men terminaltiden pa Arlanda blev langre sedan noggrannare kontroller inforts efter
terrordaden. Raknar man med flygbuss blir restiden inklusive véntetid till Bromma lang eftersom
turtatheten pa flygbussen ar lagre. Om man aker taxi blir restiden kortare men anslutningsresan
dyrare.

Ar 2010 hade tagutbudet 6kat till 17 turer med SJ X 2000 och flygutbudet minskat till 26 turer och
restiderna var ungefar desamma. SAS hade minskat sitt utbud till 14 turer och Malmé Aviation hade
Okat sitt utbud till 12 turer.

Gar vi fram till 2018 sa har det hant mer. MTR Express etablerade snabbtagstrafik 2015 och
Norwegian etablerade konkurrerande flygtrafik Arlanda-Landvetter. Det innebar att tagutbudet
okade fran 17 till 26 turer och flygutbudet fran 26 till 30 turer, se figur 4.9. MTR Express korde 8 turer
och SJ hade okat sitt utbud fran 17 till 18 turer. SAS 12 turer samtidigt som Norwegian korde 4 turer
fran Arlanda och BRA 14 turer fran Bromma. Detta utbud bestod 2019 dock 6kade Norwegian till 8
turer och darmed hade det totala flygutbudet 6kat till 34 turer.



Utveckling av utbud och priser 1990-2019 105

Fly Me/Sterling och Norwegian hade etablerat trafik Arlanda—G6teborg redan 2005-2008 men Fly Me
gick i konkurs 2008 och Norwegian upphdrde med sin trafik 2007. Det innebar att det ar 2010 inte
fanns nagon konkurrerande trafik Arlanda-Goteborg. Taget drabbades av stora forseningar som foljd
av de svara vintrarna 2010-2011 vilket framgar av kap 7. Kanske bidrog det till att Norwegian sag nya
affarsmojligheter och ateretablerade sin trafik 2011.

Restiderna med tag har foérandrats aven efter det att snabbtagen inforts. Den storsta férandringen ar
att direkttdg utan uppehall infordes 2006 Géteborg—Stockholm. Restiden minskade da till 2:45
jamfort med 3:08 for ett tdg med uppehall (medelrestiden for alla snabbtag var 3:04 ar 2010).
Avgangstiden for det typiska tjansteresetaget fran Géteborg var 6:00 och ankomsten till Stockholm
var 8:45 viket var idealiskt ur marknadssynpunkt dd man kom fére 9 till Stockholm utan att behéva ga
upp alltfor tidigt. Fran borjan var det ett tagsdtt men efterfragan blev snart sa stor att SJ kopplade
ihop tva tagsatt. Kapaciteten rackte anda inte och det gick inte att koppla ihop tre tagsatt for
plattformarna ar inte sa langa. Det |6stes genom att satta in ytterligare en avgang kl. 5:55 som kom
fram till Stockholm 8:40. Det innebar en sammanlagd kapacitet pa ca 930 platser, eller lika mycket
som 7 flygplan med 135 platser var.

2012 hade kvalitetsproblemen blivit sa stora att man var tvungen att lagga in storre marginaler och
restiden forlangdes till 2:50 och 2017 till 2:59 pa grund av banarbeten. Hosten 2018 nar banarbetena
avslutats blev den 2:55 for direkttadget och 3:04 i genomsnitt med vanligtvis tre uppehall.

N&r MTR Express borjade sin trafik 2015 var restiden 3:19 for deras tag och da gjorde tagen uppehall
vid flera stationer. 2017 hade restiden forlangts till 3:23 i medeltal pa grund av banarbetena och 3:19
for det snabbaste taget. 2018 hade MTR Express minskat restiden till 3:14 och kérde dven de ett
direkttag pa 3:06 som 2019 tog 3:09. Skillnaden i restid mellan MTR och SJ har saledes minskat.

Priser

| figur 4.13 framgar genomsnittspriset for en ombokningsbar biljett i 2 klass eller motsvarande for
flyg en vardag 1990, 2000, 2010, 2018 och 2019. Avsikten ar att spegla ett normalpris. Med
normalpris avses den nast billigaste biljetten i pristabellerna, men inte den allra billigaste biljetten for
tag och flyg som inte 4r ombokningsbar. For de tidigare aren fanns det i regel bara ett pris men for de
senare aren har ett genomsnittspris beraknats 6ver alla avgangar.

Som framgar av figuren har priset varierat ganska mycket. Det ar alltid billigare att aka tag an flyg om
man ser till genomsnittspriserna som ar viktade med turtdtheten for varje operator. Flygpriserna
minskade mellan 1990 och 2000 sannolikt pa grund av den 6kade konkurrensen medan tagpriserna
gick upp fran 1990 till ar 2000 beroende pa att snabbtagen inférdes och som kunde konkurrera med
flyg och darmed ocksa ta ett hogre marknadspris. De genomsnittliga tagpriserna fortsatte att 6ka
fran ar 2000 till 2010 och det gjorde dven flygpriserna.

Fran 2010 till 2018 minskade tagpriserna sannolikt beroende pa den 6kade konkurrensen mellan SJ
och MTR Express. Flygpriserna var ungefar konstanta mellan 2010 och 2018 men 6kade till 2019,
delvis beroende pa flygskatten, se vidare nedan. Tagpriserna 6kade ganska mycket mellan 2018 och
2019.

Tagpriserna for SJ och MTR snabbtag framgar av figur 4.14. Genomsnittspriserna 1990-2010 blir ju
desamma som i figur 4.13 eftersom SJ hade ensamrétt pa interregional tagtrafik. MTR Express finns
med 2018 och 2019 och deras normalpris ligger ungefar 25 % lagre an SJ:s och drar darmed ner
genomsnittspriset ocksa i proportion till turtatheten.
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Flygpriserna for de olika operatérerna framgar ocksa av figur 4.14. SAS pris 1990 och 2000 ar nastan
exakt detsamma (1792 kr) men det ar omraknat med KPI sa ursprungspriset ar olika. Malmo Aviation
var mycket billigare dn SAS ar 2000 men har sedan 6kat sitt genomsnittspris sa att de 2018 var dyrare
an SAS. Vi har ocksa observerat att BRA oftare ar fullbokat i den lagsta prisklassen dn SAS och BRA vid
bokning en vecka innan avgang vilket tyder pa att efterfragan ar stor och att det darmed ar lattare att
ta ett hogre pris. 2019 6kade emellertid SAS normalpris ganska mycket under var métvecka.

Flygskatten inférdes den 1 april 2018 och ingar saledes i priserna for flyg som avser oktober 2018.
Den uppgick till 60 kr per avresande inom Sverige. Med ett genomsnittspris pa 1663 kr utgor
flygskatten 3,6 %, nagot hogre for SAS och nagot lagre for BRA, men 8 % for Norwegian.

Anmarkningsvart ar att Norwegian ar mycket billigare an SAS och BRA, i genomsnitt tar de bara halva
priset. De har nu okat till 8 turer jamfort med SAS 12 men i 6vrigt ar det ju nastan en identisk produkt
nar det galler restid och komfort och vissa avgangar ligger i attraktiva lagen. Det finns stora likheter
mellan MTR Express och Norwegian, bada ar “uppstickare” som konkurrerar med de gamla
monopolen och ett lagt pris ar en bra intradesbiljett till marknaden.

Vad som inte framgar hér ar att priserna har blivit alltmer differentierade for bade flyg och tag och
det faktum att priserna ar rorliga gor det svart att sdga vad genomsnittspriset ar. En noggrannare
redovisning av hur priserna varierar 6ver dagen finns i rapporten for 1990-2017 och hur de varierar
over veckan i rapporten for 1990-2018.

Slutsatser

Sett 6ver hela perioden 1990-2019 s3 har flygutbudet varit relativt konstant med omkring 30 turer
per dag, men 6kade 2019 till 34 turer. 1990 var det ett flygbolag som hade ensamratt och flog fran en
flygplats och 2018 var det tre flygbolag som flog fran tva flygplatser i Stockholm. For taget har det
totala antalet turer 6kat fran 14 till 26 och gatt fran en till tva operatérer. Med snabbtagen har taget
minskat restiden fran 4 till 3 timmar och darmed fatt ungefér lika lang restid som flyget fran city till
city.

Konkurrensen har 6kat bade mellan transportmedel och mellan flygplatser och operatorer. Detta har
ocksa paverkat priserna. | genomsnitt har flygpriserna legat pa en niva pa ca 1600 — 1800 kr fér en
enkelresa. Men lagprisflyget fran Arlanda erbjuder resor under halva priset for i genomsnitt 900 kr.
For tag har priserna varierat mer men i slutdndan har konkurrensen gjort att priserna sjunkit. Den
nya operatoren ligger ungefar 25 % lagre an den gamla. Tagpriserna ligger pa en niva omkring 600 -
700 kr och ar saledes alltid lagre an flygpriserna. For flyg tillkommer ocksa matarresor till
flygplatserna pa ca 200 kr som alltid ar dyrare @n till stationerna.
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Figur 4.9: Utveckling av utbud i antal turer per dag och riktning med snabbtdg och flyg
Goteborg-Stockholm 1990-20189.
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Figur 4.10: Utveckling av utbud i antal turer per dag och riktning med snabbtdg och flyg per operatér
Géteborg-Stockholm 1990-20189.
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Figur 4.11: Genomsnittlig restid med snabbtdg och flyg fran city till city fér samtliga operatérer viktat
med turtdthet 1990-2019.
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Figur 4.12: Kortaste restid och medelrestid med snabbtdg, SJ X 2000 och MTR Express 1990-2019.
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Figur 4.13: Pris i fér en resa med snabbtdg och flyg Géteborg-Stockholm 1990-2019 en onsdag vid
bokning en vecka innan avgdng. Medelpris fér en ombokningsbar men inte dterbetalningsbar biljett.
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Figur 4.14: Pris i for en resa med snabbtdg och flyg Géteborg-Stockholm med olika operatérer 1990-
2019. Medelpris fér en ombokningsbar biljett vid bokning en onsdag en vecka innan avgdng.
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4.5 Utbud och priseri fyra stora relationer

| detta avsnitt jamfors utbud och priser i de tre stora relationerna Géteborg-Stockholm, Malmo-
Stockholm, Sundsvall-Stockholm och Umea-Stockholm. | dessa relationer konkurrerar snabbtag med
flyg med lite olika forutsattningar. Jamforelserna gors huvudsakligen fér 2010-2019. Utbud, restider
och priser for olika operatorer avser genomsnitt och har viktats med utbudet i antal turer pa en
onsdag.

| figur 4.15 framgar att Goteborg-Stockholm har det stoérsta utbudet, darnast kommer Malmo-
Stockholm som har en avgang per timme med bade tag och flyg medan Sundsvall-Stockholm och
Umea-Stockholm har en avgang varannan timme med tag. Nar det géller Malmo-Stockholm bor
papekas att det dven gar att flyga till Kopenhamn dit det gick 18 flygturer 2019 men med hogre pris
an till Malmo. Utbudet har mellan 2010 och 2019 6kat i alla relationer utom med flyg Sundsvall-
Stockholm.

Restiderna fran City till City ar likvardiga Goteborg-Stockholm ca 3 timmar medan det tar avsevart
langre tid med tag an med flyg Malmo6-Stockholm, 4:29 h jamfort med 3:20 h, se figur 4.16. Pa
Sundsvall-Stockholm &r tag och flyg mer likvardiga daven om taget tar 20 minuter langre tid an flyget
sa ar det fortfarande konkurrenskraftigt for resor 6ver dagen och 2019 gick det ocksa fler turer med
tag an med flyg. Mellan Umea och Stockholm har det skett en stor férandring i och med att
Botniabanan byggdes och borjade trafikeras 2013. 2010 gick det bara ett nattdg med nastan 10
timmars restid medan det 2019 gick 7 snabbtag och ett nattag med i genomsnitt 7 timmars restid.
Det gick dock 19 flygavgangar med ca 3 timmars restid fran city till city.

Normalpriset med flyg ligger pa 1800-1900 kr pa Goteborg, Malmo och Sundsvall och har inte 6kat
under denna period, se figur 4.17. Flygskatten pa 60 kr utgor ca 4 % av priset 2019. Normalpriset for
snabbtag ligger pa 600-700 kr i de tre relationerna och har minskat med 15-30 % sedan 2010.
Flygpriserna pa Umea ligger lagst med ca 1500 kr medan tagpriserna ligger hogst med ca 800 kr och
har minskat sedan 2010 da det bara gick nattag.

Lagpriset for en inte ombokningsbar biljett med flyg ligger i medeltal omkring 1100 kr pa Goéteborg
och Umea medan Malmo och Sundsvall ligger omkring 1400 kr och har 6kat mellan 2010 och 2019.
Flygskatten utgor ca 5 %. Lagpriset for tag ligger pa 500-600 kr i det tre relationerna men pa drygt
700 pa Umea. De flesta lagpriserna pa tag har sjunkit med 25-30 % under perioden.

Det allra lagsta priset som vi kunde hitta pa en avgang under matdagen framgar av figur 4.19. Med
tag lag de omkring 200 kr pa de tre storsta relationerna men pa 470 pa Umea. Med flyg var de
emellertid betydligt hogre mellan 500-100 kr och dyrare &n tag i alla relationer.

Det hogsta priset for en aterbetalningsbar biljett med flyg ligger omkring 2600 kr pa Goteborg och
Malmo och pa 2850 kr pa Sundsvall och 2200 pa Umea och har 6kat ganska mycket mellan 2010 och
2019, se figur 4.20. Flygskatten svarar for ca 2 % av priset. Det hogsta priset for tag ligger pa 1000-
1300 kr i det tre relationerna och har ligger Malmo och Umea hogst. De hogsta priserna pa tag har
sjunkit med 40-50 % under perioden. Dessa priser dr de som varierar minst och pa flyg ar de ofta
konstanta oavsett bokningstillfalle.

Av figur 4.21 framgar priset fér en resa med tag och flyg fran city till city inklusive matarresa till
flygplatsen vilket oftast behovs for flygresor. Med flygbuss kostar det knappt 200 kr utom fér
Sundsvall dar det inte fanns nagon flygbuss 2019. Det innebar att en flygresa i praktiken kostar ca
2000 kr medan tagresan kostar 600-800 kr fran city till city. Flygbuss i bada dndar kostar ungefar lika
mycket som den billigaste biljetten pa SJ som kostar 195 kr eller MTR som kostar 185 kr.
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Av figur 4.22 framgar utvecklingen 2010-2019. Den féljer i princip utvecklingen av normalpriset som
ligger i botten.

Jamfér man priset i de olika relationerna sa ar det inga stora skillnader mellan flygpriserna beroende

pa avstand. Malmo och Géteborg har ungefar samma pris och medan Umea ligger lagre men alla har

samma operatérer medan. Sundsvall har farre turer och operatérer och ett hogre pris an Umea trots

att avstandet ar betydligt kortare. For tag hade Malmo och Sundsvall lagst pris trots olika avstand och
Umea hogst pris ar 2019.
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Figur 4.15: Utbud i antal turer per dag och riktning med snabbtdg och flyg Géteborg—-Stockholm,
Malmé-Stockholm, Sundsvall-Stockholm och Umed-Stockholm 2010-2019.
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Figur 4.16: Genomsnittlig restid med snabbtdg och flyg fran city till city i fyra stora relationerna for
samtliga operatérer viktat med turtdthet 2010-20189.
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Figur 4.17: Normalpris i fér en resa med snabbtdg och flyg i fyra stora relationer 2010-2019 vid
bokning en onsdag i mars en vecka innan avgdng. Medelpris fér en ombokningsbar men inte
Gterbetalningsbar biljett viktad med turtdtheten.
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Figur 4.18: Lagpris i medeltal fér en resa med snabbtdg och flyg i fyra stora relationer 2010-2019 vid
bokning en onsdag i mars en vecka innan avgang. Medelpris fér en inte ombokningsbar biljett viktad
med turtdtheten.
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Figur 4.19: Lagsta pris i fér en resa med snabbtdg och flyg Géteborg—-Stockholm i fyra stora relationer
2010-2019 vid bokning en onsdag i mars en vecka innan avgdng. Medelpris for en inte
ombokningsbar biljett viktad med turtdtheten.
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Figur 4.20: Hégsta pris i fér en resa med snabbtdg och flyg i fyra stora relationer 2010-2019 vid
bokning en onsdag i mars en vecka innan avgang. Medelpris fér en inte omboknings- och
Gterbetalningsbar biljett viktad med turtdtheten.
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Figur 4.21: Normalpris i fér en resa med snabbtdg och flyg inklusive matarresor till flygplatserna i fyra
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2500

Normalpris fér en resa city till city med tag och flyg inkl. matarresa

2000 A

1500 -

1000 -

Pris kr per enkel resa

500

1849

80

Goteborg-

2021

1888

732

Malmo-

683

Sundsvall-

» Tag = Flyginkl. matarresa

2079
1964
1762
126
66
58
Umea- Goteborg-| Malmo-

Stockholm | Stockholm | Stockholm | Stockholm

2010

2148

57

Sundsvall-

1687

84

Umea-

Stockholm | Stockholm | Stockholm | Stockholm

2019

Figur 4.22: Normalpris i fér en resa med snabbtdg och flyg inklusive matarresor till flygplatserna i fyra
stora relationer 2010-2019 vid bokning en onsdag i mars en vecka innan avgdng. Medelpris for en
inte ombokningsbar biljett viktad med turtdtheten. Matarresor med flygbuss (i Sundsvall taxi).
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5 Kommersiell trafik med tag, flyg och buss 2010-2019

5.1 Kommersiell trafik med tag

Av figur 5.1 och 5.2 framgar en karta 6ver jarnvagsnatet i Sverige. De linjer som behandlas i detta
kapitel ar de viktigaste kommersiella linjerna med fjarrtrafik som bedrivs i konkurrens med flyg och
buss. | kapitel 5.4 redovisas dven regionala linjer dar det finns konkurrens mellan tag och buss och
olika tagprodukter.

Av tabell 5.3 framgar de storre interregionala linjerna med och utan konkurrens 2010, 2015, 2018
och 2019. Utbudet avser en normal onsdag och priserna visar hur mycket det kostar vid bokning en
vecka innan avresedagen. Normalpris ar genomsnittspriset fér en ombokningsbar men inte
aterbetalningsbar biljett den aktuella dagen.

Av tabellen framgar att pa de flesta linjer fanns flera alternativ. | nagra fall, som beskrivits
noggrannare i kapitel 3, fanns forbindelser med privata operatorer. Vanligare ar att man kan vélja pa
olika produkter med SJ:s tag men dven kombinationsresor med RKM och S)J.

Om man tar relationen Sundsvall-Stockholm sa fanns forutom SJ:s snabbtag dven forbindelser med X-
Trafiks regionaltag till Gavle dar man kan byta till SJ:s regionaltag till Stockholm. Detta alternativ tar
ca 30 minuter ldngre men till 50 % lagre pris. Ett exempel p& motsatsen &r 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 &r ungefar dubbelt sa dyrt och tar ocksa langre tid.

| ett fatal relationer fanns inga alternativ. Det ar utrikesférbindelserna Stockholm—Oslo och
GoOteborg—Oslo dar ocksa turtatheten ar extremt lag.

Férandringar 2010-2018

Antalet turer och dess fordelning pa operatorer framgar av figur 5.1. Totalt sett har antalet turer per
dag och riktning 6kat fran 263 till 290 turer eller med 11 %. De viktigaste forandringarna ar att MTR
Express har etablerat trafik Goteborg-Stockholm fran 2015 och Snélltaget Malmo-Stockholm fran
2010.

SJ:s snabbtagstrafik har totalt sett varit ganska stabil pa de stora linjerna med en liten 6kning pa de
storsta linjerna samtidigt som SJ har slutat kora InterCity-tag dar. Daremot har den varierat pa de
mindre linjerna.

Vastkustbanan Malmo/Képenhamn-Goteborg trafikerades inte av snabbtag 2013 men SJ bérjade ater
trafikera med snabbtag 2014 och koérde 8 turer 2018. SJ borjade ocksa kora snabbtag Stockholm-Oslo
i augusti 2015 och 6kade antal turer fran 2 till 4 per dag 2017. Den kortare restiden gav 6kat resande
men 2018 maste utbudet minskas till 1-2 tur per dag pa grund av banarbeten i Norge. Pa Dalabanan
Borlange-Stockholm har under nagra ar 4 av 10 tag varit snabbtag men numera annonseras alla tag
som InterCity. Snabbtagen SJ 3000 gar fortfarande kvar men det skiljer inte mycket i restid och inte
heller i pris.

SJ var pa vag att lagga ner de kommersiella nattagen ett tag men efter att ha sankt priserna 6kade
resandet sa linjen Malmo-Stockholm fick vara kvar. 2016 minskade utbudet av nattag till Jamtland till
att endast omfatta trafik i hogsdsong vinter och sommar. Sedan SJ fatt bidrag fran staten borjade
nattagen till Jamtland ater ga varje dag bade fran Stockholm och fran Géteborg under hésten 2018.
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Foretagsstrukturen har varit ganska stabil bortsett fran att nagra privata operatoérer kommit in. SJ
hade 75 % av marknaden matt i antal turer 2010 och hade 2019 minskat till 71 % 2018. De privata
operatérerna 6kade sin andel fran 4 % till 7 % mellan 2010 och 2018. RKM hade 2010 med egna tag
15 % av antalet turer och 14 % ar 2018. SJ i samarbete med RKM genom bytesférbindelser hade 5-6
% av turerna. NSB hade 1-2 % av turerna. Observera att detta géller de 19 relationer som finns med i
vara matningar dar langvaga kommersiell trafik och storregional pendling dominerar.

Figur 5.1: Férdelning pa féretagsgrupper i den kommersiella tagtrafiken.
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Vasentliga forandringar i tagplan 2019

Tagplan T19 géller fran den 9 december 2018 till den 14 december 2019. For att ta igen eftersatt
underhall har banarbeten bedrivits vilket ibland medfért att restiderna forlangts, men de storsta
arbetena pa stambanorna var klara 2019 sa restiderna har aterstallts.

Utbudet Stockholm-Goteborg med snabbtag var relativt oforandrat 2019, bortsett fran att bade SJ
och MTR Express korde nagra fler turer i samband med veckosluten. Skandinaviska Jernbanors Bla
taget gick i konkurs och trafiken upphérde i juni 2019.

Aven utbudet Malmé-Stockholm var stabilt med SJ:s snabbtdg och Transdevs snilltdg som sedan
2018 kor i 200 km/h och med en restid omkring 5 timmar.

Utbudet Sundsvall-Stockholm med utdkades sa att det gar 16 tag eller ett tag i timmen pa vardagar
genom ett samarbete mellan SJ och X-trafik. Det &r 11 snabbtag, tre InterCity-tag (egentligen de
dubbeldackade regionaltagen men med majlighet till platsbokning) och tva turer med X-trafiks
regionaltdg med byte i Gavle. Det innebar ocksa ett 6kat utbud Umea-Stockholm med byte till
snabbtag i Sundsvall.

Utbudet Stockholm-Oslo fortsatte att begransas till tva turer per dag med InterCity-tag pa grund av
banarbeten i Norge.

Arbetet med att rusta upp broarna mellan Stockholm C och Stockholm Sédra fortsatte och som
planerat med avstdangningar under aren 2018-2020 kommer i atta veckor under sommaren. Under
2019 var broarna avstangda 25 juni-19 augusti vilket innebar att inga fjarr- och regionaltag kunde
angora Stockholm C. Det I6stes genom att snabbtagen vande pa Stockholm Sédra och regionaltag
och 6vriga fjarrtag vande i Flemingsberg. Dar kunde man byta till pendeltag for att ta sig till
Stockholms City.
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| Malardalen infordes periodkortet Movingo i oktober 2017 som innebar att dven anslutningsresor
med kollektivtrafik ingar i tagkortet, vilket innebar en prissankning for manga resenérer. SJ inforde i
december 2017 ocksa ett nytt utbud Uppsala-Stockholm med direkttag pa 30 minuter som
komplement till de ordinarie tagen. Da Movingo ocksa borjade galla pa SJ:s tag blev det en stor
trafikokning. Under 2019 gjorde ytterligare anpassningar av utbudet.

SJ minskade utbudet fér nattagen till Jamtland till sdsongstrafik 2016 men under hésten 2018
utdkades utbudet igen till alla dagar som féljd av statlig direktupphandling. Intresset for nattag har
Okat sedan SJ sankt priserna. Intresset for att aka tag till utlandet har ocksa 6kat som foljd av
miljodebatten men utbudet dr samre an det varit tidigare bland annat pa grund av banarbeten i
Danmark. Regeringen har givit Trafikverket i uppdrag att utreda om man kan upphandla nattag
mellan Sverige och Europa.

SJ och Vasttrafik borjade kora nagra regionaltag Géteborg-Halden med anslutning till Vys (f.d. NSB)
tadg Halden-Oslo.

Tagabs trafik Karlstad-Nassjo fick utokade gangdagar och vissa turer forlangda till Alvesta, en tur via
Norrkoping istallet for via Motala

Malmoringen, pagatagstrafik runt Malmo i Citytunneln, startade december 2018

(Hultsfred-) Berga-Oskarshamn, regional tagtrafik lades ned juni 2019
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Figur 5.2 Jérnvégsnditet i sédra Sverige 2019. Kdélla: Samtrafiken 2019
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Figur 5.2 Jérnvégsndtet i norra Sverige 2019. Kélla: Samtrafiken 2018.
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Tabell 5.3: Kommersiella linjer med produkter och konkurrerande trafik 2010-20189.

Totalt antal turer med tag Medelrestid* Normalpris 2kl kri 2018 ars pris*
Relation Produkt Operator 2019 2018 2015 2010 2019 2018 2015 2010 2019 2018 2015 2010
Goteborg - Stockholm  |Snabbtag  SJ 18 18 18 17 3:05 3:04 3:02 3:04 689 571 739 801
Snabbtag MTR 8 8 4 0 3:14 3:14 3:19 622 460 545
Regional SJ 8 8 7 7 4:45 4:50 4:45 4:52 418 589 582 465
Ovriga SJ 1 1 2 0:00 4:12 4:58 3:45 0 615 508 465
InterCity  Privata** 1 1 1 1 5:29 3:37 3:36 4:02 543 408 472 379
Summa 35 36 31 27 3:34 3:33 3:32 3:37 607 547 662 673
Sundsvall - Stockholm Snabbtag SJ 11 8 9 8 3:33 3:30 3:34 3:22 575 721 595 677
Ovr S 3 1 2 1 4:20 4:40 4:59 4:12 404 371 595 317
Regional  RKMH+SJ 2 4 4 6 4:02 4:06 4:09 4:10 391 369 425 0
Summa 16 13 15 15 3:45 3:46 3:54 3:44 520 586 550 382
Malmo - Stockholm Snabbtag S) 15 15 16 13 4:26 4:35 4:22 4:25 628 518 634 767
InterCity  SJ 2 5:31 506
InterCity  Snélltaget 2 2 1 1 4:53 4:57 5:11 5:45 288 253 268 378
Nattag SJ 1 1 1 7:23 7:46 7:39 7:08 795 637 780 1082
Summa 18 18 18 17 4:29 4:37 4:25 4:38 588 487 613 710
Kalmar - Stockholm Snabbtag SJ 14 14 14 14 4:36 4:41 4:41 4:39 735 680 823 0
Regional  Kustpilen 7 4 7 5:15 5:04 6:19 5:03 667 654 569 0
InterCity  Snélltaget 2 1 1 1 5:10 5:10 5:32 9:09 562 527 486 0
Summa 24 22 19 22 4:52 4:49 5:04 4:58 698 665 752 0
Ostersund - Stockholm  [Snabbtag SJ 1 1 1 1 4:49 4:48 4:52 5:00 441 451 566 712
Snabbtag  RKM+S) 4 2 4 1 6:29 6:12 6:15 5:27 849 989 857 394
InterCity  SJ 1 1 1 3 5:30 5:25 5:26 5:50 780 371 434 0
Nattag SJ 1 1 1 1 9:01 7:14 9:05 7:45 1001 864 865 1190
Summa 7 5 7 6 6:02 5:39 5:53 5:35 769 700 738 221
Karlstad - Stockholm Snabbtag SJ 4 6 4 3 2:40 2:42 2:35 2:24 446 442 476 534
InterCity  Tagab 4 2 2 6 2:56 2:52 2:56 3:10 373 351 546 305
Regional SJ 2 1 0 0 3:12 3:19 0:00 0:00 341 579 0 0
Summa 10 9 6 9 2:53 2:48 2:42 2:54 396 437 499 381
Malmé - Géteborg Snabbtag SJ 8 8 7 3 2:19 2:20 2:29 2:47 314 372 357 351
InterCity  SJ 4 0:00 0:00 2:48 239
Oresundstd RKM 17 17 16 16 2:57 2:57 3:12 3:09 407 402 400 337
Summa 25 25 23 23 2:45 2:45 2:59 2:33 377 392 387 321
Borldnge - Stockholm Snabbtag SJ 4 1 0:00 0:00 2:18 2:03 337 186
InterCity  SJ 10 10 5 10 2:23 2:22 2:23 2:23 284 272 342 449
Regional TKAB
Summa 10 10 9 11 2:23 2:22 2:20 2:21 284 272 340 425
Umea3 - Stockholm Snabbtag S) 4 4 6 6:24 6:18 6:37 0:00 760 743 1451
Snabbtag  RKM+S) 3 2 6:57 6:45 0:00 0:00
Nattag S 1 1 1 1 9:25 8:35 8:43 9:55 |pIeE] 770 1047 1204
Summa 8 7 7 1 6:59 6:45 6:55 9:55 888 817 1451 1204
Lulea - Goteborg Nattag S 1 1 1 1 16:54 16:13  17:38  16:45 |SiPLfsi N L K p s BT
Summa 1 1 1 1 16:54 16:13  17:38  16:45 | 1206 1043 1172 1366
Goteborg - Are Nattag S 1 1 1 1 13:43  12:11  13:34  13:27 [ERRICTOR Mo by N A N ov0]
Summa 1 1 1 1 13:43  12:11  13:34  13:27 | 1360 1027 1047 1620
Stockholm - Kpenhamn [Snabbtag SJ 7 6 5 7 5:06 5:01 5:11 5:10 666 670 682 424
Snabbtag  SJ+RKM 8 9 7 7 5:25 5:16 5:31 5:18 881 850 891 424
InterCity  SJ 2 6:27 298
InterCity  Snélltaget 1 1 1 1 6:15 6:23 6:35 6:59 425 397 413 0
Summa 16 16 13 17 5:20 5:14 5:28 5:23 759 754 774 384
Stockholm- Oslo Snabbtag SJ 1 2 5:28 6:11 463 383
Ovr S 2 1 2 1 6:07 6:34 6:06 5:34 408 424 649
Summa 2 2 2 3 6:07 6:01 6:06 5:58 408 443 649 255
Goteborg - Kopenhamn  [Snabbtag  SJ 8 8 7 3 3:08 3:09 3:23 3:32 488 505 525 424
InterCity SJ 4 0:00 0:00 3:33 298
Oresundstd RKM 16 16 15 16 3:35 3:35 3:48 3:56 529 527 509 457
Summa 24 24 22 23 3:26 3:26 3:40 3:48 515 520 514 425
Goteborg - Oslo InterCity  NSB 2 2 4 3 3:53 3:54 3:53 4:00 597 576 630 584
Summa 2 2 4 3 3:53 3:54 3:53 4:00 597 576 630 584
Linkoping - Stockholm Snabbtag SJ 18 17 18 15 1:39 1:41 1:39 1:39 433 416 457 186
Regional SJ 9 10 9 16 1:55 1:55 2:07 2:05 283 302 264 449
InterCity  Snalltaget 2 2 1 0 1:50 1:55 2:03 0:00 249 253 268
Summa 29 29 28 31 1:45 1:47 1:49 1:52 374 365 388 322
Gavle - Stockholm Snabbtag S) 12 9 9 10 1:22 1:21 1:24 1:25 374 427 478 169
Regional SJ 10 11 11 8 1:30 1:29 1:35 1:28 253 271 248 383
Ovriga SJ
Summa 22 20 20 18 1:26 1:25 1:30 1:26 319 341 352 264
Karlstad - Goteborg Regional  SJ 7 8 8 5 2:28 2:28 2:27 2:47 274 284 241 225
Regional  Tagab 2 2 3 2:57 2:35 2:45 229 269 269
Summa 9 10 11 5 2:35 2:30 2:32 2:47 264 281 249 225
Orebro - Stockholm Snabbtag SJ 5 6 6 6 2:02 1:56 2:05 2:09 357 331 403 0
Regional SJ 25 25 18 23 1:54 1:55 1:56 2:01 280 295 236 253
InterCity  Tagab 1 1:58 220
Summa 31 31 24 29 1:51 1:55 1:58 2:02 283 302 278 201
TOTALT Alla linjer 290 281 261 262

**) En torsdag

*) Exkl. nattag

Nattdg Sovpl 3-badd
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5.2 Langviga busstrafik i konkurrens med tag

Langvaga busstrafik bedrivs i konkurrens med de flesta langvaga tagrelationer. | denna rapport
behandlas langvaga busstrafik som har dagliga turer, det vill sdga de har minst en tur varje vardag.
Harutover finns en ganska omfattande veckoslutstrafik och chartertrafik som ar mer oregelbunden.
De storsta foretagen dr Swebus Express (fére detta SJ buss), numera Flixbuss och Nettbuss/Bus4You.
Dessutom finns nagra mindre privata féretag med lokal férankring som t.ex. Y-buss och Blaklintsbuss.

Den 2 maj 2018 koptes foretaget av Flixbus, och den 27 augusti 2018 6vergick man till att anvanda
varumarket Flixbus. Flixbus ar ett tyskt foretag som har ett stort natverk éver hela Europa. De
bedriver ocksa tagtrafik, an sa lange i liten skala, men har dven sokt och fatt taglagen i Sverige 2020.
De har en lagprisprofil men ocksa bekvdma bussar.

Nettbuss och Bus4You ar ett norskt foretag agt av NSB Norska Statsbanorna, numera Vy. Nettbuss
har bedrivit expressbusstrafik under varumarkena Netbuss Express och Bus4You (tidigare GobyBus)
men marknadsfors numera under Nettbuss. Bus4You introducerade ett lyxbusskoncept med
tvavaningsbussar med "1klass” med tre bekvama saten i bredd och majlighet till platsbokning.

Marknaden for langvaga busstrafik ar dynamisk och troskeln for att etablera trafik &r relativt 13g.
Nettbuss/Bus4Ypu etablerade ett mycket stort utbud i Sverige 2013 vilket halverades till 2014. Nu
nar Flixbuss tagit 6ver Swebus har utbudet 6kats pa en del linjer och priserna ar ibland extremt laga. |
september koérde Flixbuss 8 turer per dag Goteborg-Stockholm men i december hade utbudet
minskat till 4 turer. Under 2019 har Flixbuss 6kar utbudet kraftigt pa flera linjer.

Av tabell 5.4. framgar fordelningen av antalet turer pa de olika féretagsgrupperna. Flixbuss/Swebus
har den storsta andelen med 64 % av turerna. Nettbuss/Bus4You har 18 % och 6vriga bolag har 19 %
av turerna. Nar Nettbuss/Bus4You 6kade utbudet 2015 hade de 29 % av turerna det aret.

En Oversikt 6ver langvaga busslinjer med daglig trafik 2010-2019 framgar av tabell 6.3 Det som anges
som normalpris &r en ombokningsbar men inte aterbetalningsbar biljett som géller pa flest antal
avgangar och vid bokning via natet. Det boér framhallas att dven bussbolagen alltmer gar over till
flexibla prissystem varfor priserna ibland varierar mellan enskilda avgangar och kan andras snabbt.

Den storsta konkurrensen mellan flera bussbolag finns pa linjerna Géteborg-Stockholm, Linképing-
Stockholm, Nykoping-Stockholm, Goteborg-Malmo-Képenhamn och Goteborg-Oslo. En del av del av
dessa relationer ligger pa samma linje sasom t.ex. Linképing-Stockholm som ar en del av Stockholm-
Goteborg via Jonkdping. Antalet konkurrerande linjer har 6kat mycket under 2019.

| 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 tagresan
kraver byte. Det géller t.ex. till orter langs Smalandskusten som mellan Stockholm och Vastervik,
Oskarshamn och Kalmar dar 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-fyra turer
per vardag vanligen morgon, middag, kvall. Nagra fa linjer har 10 turer eller mer per dag sasom
Malmo-Goteborg, Linkdping-Stockholm, Gavle-Stockholm, Nykoping-Stockholm och Goteborg-Oslo.

Nagra linjer som efter avregleringen haft bade flera konkurrerande bolag och manga turer har i dag
ett mycket litet utbud. Det géller de linjer dar busskonkurrensen startade 1997 som Borldange-
Stockholm som i dag bara har tva dubbelturer per vardag och Karlstad-Goteborg som har inga
bussturer och dar Swebus hanvisade till Tagabs tagforbindelser. Den viktigaste orsaken till detta ar
att tagpriserna har siankts som en féljd av busskonkurrensen.
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Den langvéaga busstrafiken sedan lange haft en lagprisprofil med en relativt enkel prissdttning men
med personlig service av chaufféren. Det gor att den langvaga busstrafiken attraherar studenter — for
att den ar billig- och pensionarer — for att den ar trygg och enkel att aka med. Med de mer
komfortabla bussar som nu introducerats har busstrafiken mojlighet att vanda sig till fler grupper,
dven tjansteresenarer.

Bussbolagen bérjar ocksa alltmer att inféra differentierade och varierande priser. De dr dnnu inte lika
varierande som pa tag och flyg men olika priser satts pa olika avgangar och beroende pa om
biljetterna &r ombokningsbara eller aterbetalningsbara och ett begransat antal biljetter saljs till lagsta
pris. Denna typ av prissattning finns saledes nu i all kommersiell kollektivtrafik.

En speciell produkt dr Bus4You som koér 1-klass bussar dar man sitter i bekvama stolar placerade 2+1
pa bredden i stallet for normalt 2+2. Till skillnad fran tag och flyg sa &r det oftast 1 klass i hela bussen
och det gar ocksa att reservera och vélja plats i bussen. | vissa fall ar det tvavangsbussar dar det &r
2klass i undervaningen och 1klass i 6vervaningen. Ensamplatser och platser langst fram och med bra
utsikt kostar mest, medan platser med tva saten bredvid varandra kostar minst. Det finns ocksa
tillaggsbiljetter for extra bagage.

Flixbuss har ett liknande koncept dar man forst véljer avgang och sedan sittplats i olika
komfortklasser, se figur 5.4. Man kan ocksa kopa till avbokningsskydd.

Fordndringar i bussutbud 2010-2019

Av tabell 5.5 framgar bussutbudet 2010-2019. Totalt har antalet turer per dag och riktning pa de
uppmatta linjerna 151 under 2019 en kraftig 6kning pa ca 50% jamfort med 2018. Likande 6kning har
hant forut. Utbudet var som det hogst 2013 med 158 turer per dag nar Nettbuss/Bus4You etablerade
sig och korde ett mycket stort utbud precis som Flixbus gor nu. Darefter minskades utbudet till en
niva omkring 100 turer per dag till och med 2018. Minskningen beror pa 6kad lagpriskonkurrens med
tag samt nar det galler Malmo-Goteborg pa att tagutbudet forbattrats nar vastkustbanan byggts ut.

Foretagstrukturen framgar av tabell 5.5. Swebus hade 80 % av antalet turer 2010 och ett antal
mindre privata bussbolag hade 20 %. Sedan kom Nettbuss/Bus4You in pa marknaden och hade 2018
fatt 22 % av antalet turer. 2018 képtes Swebuss upp av Flixbuss som 6kade utbudet och nadde 64 %
av marknaden 2019. De mindre privata bolagen kérde 19 % av turerna 2019. De var da de enda
svenska foretagen da Nettbuss dr norskt och Flixbus ar tyskt.

Manga linjer har fatt ett mer efterfrageanpassat utbud som mer liknar veckoslutstrafik med inga
turer mitt i veckan men varierande antal turer torsdag-sondag. Det géller sarskilt Netbuss bada
produkter. | och med att vi méater utbudet en onsdag har utbudet pa vissa linjer forsvunnit helt. Det
galler t.ex. Netbuss Stockholm-Oslo dar nu bara Flixbuss finns kvar pa onsdagar. Flixbuss har ett
utbud som fortfarande ar mer jamnt spritt 6ver veckan med en viss minimiturtidthet som sedan okar i
veckosluten.

En annan tendens ar att en del langa relationer numera kérs med byte i kombination mellan tva
medellanga linjer. Det galler t.ex. Stockholm-Képenhamn via Goteborg eller via Oslo med byte som i
praktiken inte dr nagot realistiskt alternativ till tag eller flyg da de bade innebar extremt langa
restider och relativt hoga priser. De direkta forbindelserna ar saledes nedlagda och i tabellerna i
denna rapport har inte bytesférbindelser med orimligt Ianga restider tagits med.
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Figur 5.4: Flixbus exempel pa val och prisberékning fran Stockholm-Oslo.

Flixbus
Exempel: Stockholm-Oslo
Platsreservation tillkommer kr:
Platskategorier:
Classic +20 kr
Bord +30 kr
Panorama+ 40,00 kr

Tabell 5.5: Férdelning av den kommersiella busstrafiken pd féretagsgrupper 2010-2019.

Antal turer per dag och riktning

2010 2015 2018 2019
Flixbuss/Swebus 81 65 64 9%
Nettbuss/Bus4You 0 37 22 27
Ovriga 20 24 16 28
Summa 101 126 102 151
Andel
Flixbuss/Swebus 80% 52% 63% 64%
Nettbuss/Bus4You 0% 29% 22% 18%
Ovriga 20% 19% 16% 19%
Summa 100% 100% 100% 100%
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Tabell 5.6: Utbud och priser fér kommersiell busstrafik i konkurrens med tag 2010-2019.

Totalt antal turer med buss Medelrestid Normalpris kri 2018 ars prisniva
Relation Operatdr 2019 2018 2015 2010 2019 2018 2015 2010 2019 2018 2015 2010
Goteborg - Stockholm Flixbuss 4 8 4 7 6:57 7:01 6:53 7:03 209 234 572 417
Busdyou 2 2 2 0 6:40 6:40 6:25 0:00 292 219 520 0
Nettbuss express 0 0 0 0 0:00 0:00 0:00 0:00 0 0 0 0
Summa 6 10 6 7 6:51 6:56 6:44 7:03 237 231 554 417
Sundsvall - Stockholm Y-buss 2 2 4 8 5:45 5:20 5:25 5:38 391 401 393 306
Flixbus 2 0 5:47 0:00 335 0
Summa 4 2 4 8 5:46 5:20 5:25 5:38 363 401 393 306
Malmé - Stockholm Flixbuss 4 3 1 3 8:52 8:30 8:12 0:00 332 336 696 482
Summa 4 3 1 3 8:52 8:30 8:12 0:00 332 336 696 482
Kalmar - Stockholm Flixbuss 3 2 2 2 5:56 6:00 6:25 6:27 224 244 449 304
Silverlinjen 1 0 6:05 0:00 465 0
Summa 4 2 2 2 5:58 6:00 6:25 6:27 284 244 449 304
Ostersund - Stockholm  |Y-buss Nedlagd 2012 1 0:00 0:00 7:55 0 0 390
Summa 1 0:00 0:00 7:55 0 0 390
Karlstad - Stockholm Flixbuss 5 4 6 6 4:20 4:16 4:22 4:26 176 164 285 248
BT Buss/Bus4You 0 1 5 0 0:00 4:05 4:15 0:00 0 425 388 0
Summa 5 5 11 6 4:20 4:13 4:19 4:26 176 216 331 248
Malmé - Goteborg Flixbuss 4 7 5 5 3:21 3:15 3:53 3:54 169 181 256 145
Bus4You 5 5 2 0 3:20 3:32 3:45 0:00 222 222 230 0
Nettbuss express 2 0 3 0 3:45 0:00 3:30 0:00 173 0 230 0
Summa 11 12 10 5 3:25 3:22 3:44 3:54 194 198 243 145
Borldnge - Stockholm MasExpressen 1 0 2 2 2:45 0:00 2:55 2:45 182 0 202 172
Flixbuss 1 1 1 0 2:50 2:45 2:45 0:00 114 193 225 0
Summa 2 1 3 2 2:47 2:45 2:51 2:45 148 193 210 172
Umea - Stockholm Y-buss 2 2 2 3 9:42 9:10 9:45 9:50 582 597 586 465
Summa 2 2 2 3 9:42 9:10 9:45 9:50 582 597 586 465
Lulea - Goteborg Inga bussar
Summa
Goteborg - Are Inga bussar
Summa
Stockholm - Képenhamn  Flixbuss 4 0 2 2 10:02 0:00 11:23 9:02 407 0 667 572
NettbussExpress 0 0 1 0 0:00 0:00 11:43 0:00 0 0 858 0
Summa 4 0 3 2 10:02 0:00 11:29 9:02 407 0 1355 572
Stockholm- Oslo Flixbuss 3 3 6 4 7:35 7:10 7:39 8:40 309 249 584 291
Bus4You 0 0 5 0 0:00 0:00 6:57 0:00 0 0 864 0
NettbussExpress 0 0 1 0 0:00 0:00 7:03 0:00 0 0 823 0
Summa 3 3 12 4 7:35 7:10 7:18 8:40 309 249 780 291
Géteborg - Képenhavn  |Flixbuss 5 4 4 7 4:45 4:30 4:45 4:33 188 184 336 248
Nettbuss express 3 2 3 0 4:20 4:20 4:23 0:00 198 284 340 0
Summa 8 6 7 7 4:35 4:26 4:35 4:33 192 217 338 248
Goteborg - Oslo Flixbuss 5 5 5 9 3:27 3:15 3:34 3:43 176 152 300 291
Bus4You 5 6 3 0 3:27 3:20 3:21 0:00 194 254 289 0
Nettbuss express 0 0 3 0 0:00 0:00 3:40 0:00 0 0 289 0
Summa 10 11 11 9 3:27 3:17 3:32 3:43 185 208 294 291
Linkoping - Stockholm Flixbuss 10 7 8 10 2:43 2:24 2:55 2:59 152 125 272 193
Bus4You 3 0 2:40 2:40 2:40 0:00 151 221 205 0
Nettbuss express 1 0 1 0 2:30 0:00 2:40 0:00 148 0 205 0
Blaklintsbuss 2 2 0 0 2:40 2:50 0:00 0:00 255 255 0 0
Summa 16 12 12 10 2:41 2:32 2:50 2:59 165 171 250 193
Gaévle - Stockholm Y-buss 2 1 3 4 2:32 2:40 2:23 2:40 260 274 260 145
Harjedalingen 3 3 0 0 2:01 1:50 0:00 0:00 157 178 0 0
Flixbuss 11 0 2:13 0:00 0 0
VS & Persons Buss| 4 0 2:08 0:00 0 0
Summa 20 4 3 4 2:12 2:02 2:23 2:40 198 202 260 145
Karlstad - Goteborg Swebus 0 0 1 0:00 0:00 3:55 0 0 183
Summa 0 0 1 0:00 0:00 3:55 0 0 183
Orebro - Stockholm Flixbuss 6 4 4 8 2:44 2:35 2:45 2:45 127 104 230 183
Bus4You 1 0 3 0 2:30 0:00 2:40 0:00 141 0 266 0
BT Buss 1 1 0 0 2:35 2:35 0:00 0:00 279 279 0 0
Summa 8 5 7 8 2:41 2:35 2:43 2:45 148 139 245 183
Eskilstuna - Stockholm  |BT buss 2 1 0 2 1:30 1:27 0:00 1:35 84 224 0 107
Summa 2 1 0 2 1:30 1:27 0:00 1:35 84 224 0 107
Vésteras - Stockholm Flixbuss 8 4 4 4 1:28 1:20 1:35 1:36 79 84 146 107
Bus4You 1 1 3 0 1:25 1:25 1:26 0:00 168 179 134 0
NettbussExpress 0 0 1 0 0:00 0:00 1:25 0:00 0 0 108 0
Summa 9 5 8 4 1:27 1:21 1:30 1:36 89 103 137 107
Nykoping - Stockholm Flixbuss 5 4 8 3 1:24 1:20 1:26 1:25 118 99 156 107
Blaklintsbuss 1 2 2 0 1:20 1:20 1:42 0:00 180 200 187 0
Nettbuss Express 1 0 1:15 0:00 0 0
Svenska Buss 1 0 1:25 0:00 0 0
Soérmlandstrafikery 4 0 1:38 0:00 0 0
Summa 12 6 10 3 1:27 1:20 1:29 1:25 149 133 162 107
Uppsala - Stockholm Flixbuss 6 0 7 3 1:28 0:00 1:11 1:08 76 0 112 75
SL 2 3 1:33 0:00 0 0
Summa 8 3 7 3 1:29 0:00 1:11 1:08 90 139 112 75
Malmé - Képenhamn Flixbuss 10 9 4 8 1:06 1:00 0:57 0:56 92 65 112 64
Nettbuss express 3 3 3 0 0:55 0:55 0:55 0:00 158 204 64 0
Summa 13 12 7 8 1:03 0:58 0:56 0:56 107 100 91 64
TOTALT Alla linjer 151 105 126 102
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5.3 Flygikonkurrens med tag

Inrikesflyg i konkurrens med tag bedrivs pa ett flertal linjer framférallt med utgangspunkt fran
Stockholm. Inrikesflyget bedrivs av SAS och Norwegian fran Arlanda och ett antal regionala flygbolag i
Bromma. De flygbolag som trafikerar Bromma i inrikestrafik har slagits samman under
marknadsforingsnamnet BRA dar dven Malmo Aviations linjer ingar.

Fordelning av trafiken pa de olika foretagsgrupperna framgar av tabell 5.7. Ar 2010 hade SAS 63 %,
BRA 24 % och de 6vriga bolagen 14 % av antalet turer. 2019 ar SAS fortfarande stérst med 49 % av
antalet avgangar, Norwegian har 26 % och BRA 22 % av turerna. De 6vriga bolagen har numera bara
3 % av turerna. Jamfort med 2018 har Norwegian 6kat mycket med 22 turer och SAS har 6kat med 7
turer medan BRA har minskat med 8 turer. Det har saledes skett an ganska stor omférdelning bade
mellan bolagen och flygplatserna mellan 2018 och 2019.

Pa kortare avstand fran Stockholm har manga flyglinjer lagts ned pa grund av minskad efterfragan,
konkurrensen fran snabbtagen och att vagnatet blivit battre. Som f6ljd av avregleringen har utbud
och operatorer varierat de senaste aren.

Av tabell 5.8 framgar utbud och priser for undersokta flyglinjer i olika relationer med operatorer
2010-2019. Av tabellen framgar att det fanns konkurrens mellan flygbolag i de flesta relationerna.
Den mest bestaende konkurrensen mellan flygbolag har funnits pa linjerna Stockholm-Goéteborg och
Stockholm-Malmé déar SAS kor fran Arlanda och BRA kor fran Bromma. Konkurrens finns ocksa mellan
SAS och Norwegian fran Arlanda till Oslo, Goteborg, Malmo, Képenhamn, Umea och Luled.

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

Pa linjerna Goteborg-Stockholm, Malmg-Stockholm och Umea-Stockholm konkurrerar tre flygbolag
varav BRA koér fran Bromma. SAS och BRA hade 12-14 turer per vardag fran Goteborg, medan BRA
hade hogst turtathet fran Malmo med 13 turer per vardag. Dessa linjer hade den hogsta turtdtheten
bade totalt sett och fér de enskilda bolagen. SAS har ocksa hog turtathet till Kopenhamn och Oslo
med 15 turer per vardag. Pa ovriga linjer varierar turtatheten mellan 3-6 turer per vardag. Norwegian
hade oftast lagre turtdthet an SAS och Malmé Aviation men ocksa vasentligt lagre priser.

Fran Umea till Stockholm gick det totalt 19 turer per dag men inget bolag hade mer &n 8 turer. For
den enskilda resendren som valjer att resa med ett bolag blir inte turtatheten hégre an med det
bolaget. Daremot kan man valja mellan olika pris- och bokningsregler och i ndgon man olika
servicenivd. Mellan Géteborg och Ostersund och Luled och Géteborg var det huvudsakligen
bytesforbindelser och dessutom kunde man aka med olika bolag via Arlanda och Bromma dock till ett
hogt pris dd man maste betala dubbla biljettpriser.

For flyget galler att priserna kan variera mycket mellan avgangar och det ar hogsta prisnivaerna som
ar stabilast. SAS och BRA haller ungefar samma prisniva. Norwegian haller genomgaende en lagre
prisniva. De uppmatta normalpriserna fér SAS har 6kat ganska mycket 2019 jamfort med 2018.

Fordndringar i flygutbud 2010-2019

Av tabell 5.8 framgar utvecklingen av flygutbudet 2010-2019. | denna tabell har restiderna beraknats
fran city till city med flyg inklusive matartransporter och terminaltid. Dessa restider har sedan
anvants i kapitel 5.4 dar restiderna mellan tag, flyg och buss jamférs. Kostnaden for
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matartransporterna har dock inte tagits med i denna tabell. Den uppgar i regel till ca 200 kr per resa
for resa med flygbuss i start och- malorten.

Det totala utbudet har 6kat fran 148 turer 2010 till 198 turer 2019 eller med 33 %. Mellan 2018 och
2019 6kade det fran 179 till 199 turer eller med 11%. Framforallt har Norwegian 6kat sitt utbud och
fordubblat det fran 4 till 8 turer pa manga linjer. Bromma och Arlanda trafikeras av samma
konkurrerande linjer som 2015.

Av figur 5.8 framgar utvecklingen av antalet inrikes passagerare pa Bromma och Arlanda dnda sedan
1980. Bromma flygplats var stangd for inrikes linjetrafik 1984-1991. Inrikesflyget 6kade snabbt pa
Arlanda fran 1980 fram till 1991. Darefter har den har 6kat kontinuerligt pa Bromma medan den har
minskat pa Arlanda fram till 2010. Minskningen beror inte bara pa Bromma utan dven pa konkurrens
fran snabbtagen. Efter 2010 har antalet passagerare 6kat pa Arlanda nar Norwegian boérjade kora dar
samtidigt som det var kvalitetsproblem i tagtrafiken. Det totala inrikes resandet fran Arlanda och
Bromma har dock varit relativt konstant mellan 1991 och 2018 bortsett fran tillfalliga variationer.

Tabell 5.7: Férdelning pa foretagsgrupper for flygtrafiken 2010-2019.

Antal turer per dag och riktning Operatoérer flyg
2010 2015 2018 2019 100% w 9

SAS 93 106 92 98 90% 1 00p Ovriga
BRA 35 60 51 43 & 80% —

£ 0 .
Norwegian 0 29 29 51 & jop | 2% 200 o | = Norwegian
Ovriga 20 4 7 6 % 60% 1 ° 229%
Summa 148 199 179 198 £ o BRA

S 5oy | |
Andel =
SAS 63%  53% 51%  49% | @& 0% | " sAs

S % +— 63% _—
BRA 24%  30% @ 28%  22% 3 30% é SE 190 2o
Norwegian 0% 15% 16% 26% g 20% —
Ovriga 14% 2% 4% 3% 10% {— —
Summa 100%  100% 100%  100% 0% ‘ ‘ ‘

2010 2015 2018 2019

Utveckling av flygplatser i Stockholmsregionen
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7000 / \\ Bromma
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Tabell 5.8: Antal inrikes passagerare till Arlanda och Bromma flygplatser 1980-2018. Kdilla:
Bearbetning av luftfartsverket och Transportstyrelsens statistik (KTH).



Utveckling av utbud och priser 1990-2019

128

Tabell 5.9: Utbud och priser fér flygtrafik i konkurrens med tdg 2010-2019.

Fpl Totalt antal turer med flyg Medelrestid fran city till city* Normalpris kri 2018 ars prisniva
Relation i Sthim [Operator 2019 2018 2015 2010 2019 2018 2015 2010 2019 2018 2015 2010
Goteborg - Stockholm  ARN SAS 12 12 13 14 3:16 3:14 3:11 3:12 2500 1599 1663 1840
ARN Norwegian 8 4 5 3:15 3:15 3:15 890 749 544
BMA  BRA/MA 14 14 14 12 2:55 2:54 2:52 2:50 1636 1980 1584 1410
Summa 34 30 32 26 3:07 3:04 3:03 3:01 1766 1663 1454 1641
Sundsvall - Stockholm  ARN SAS 4 5 6 4 3:16 3:15 3:14 3:13 1849 1999 1928 1457
BMA  BRA/MA 4 4 2 3:05 3:05 2:55 3:00 1673 1573 1750 1524
ARN  Skyways 3:13 1713
Summa 8 9 10 10 3:10 3:10 3:06 3:10 | 1761 1810 1857 1573
Malmo - Stockholm ARN SAS 10 10 9 13 3:33 3:31 3:31 3:35 2567 1479 1617 1803
ARN Norwegian 8 4 3:30 3:30 3:30 1099 837 759
BMA  BRA/MA 13 12 15 13 3:10 3:10 3:11 3:10 1844 2098 1935 1410
Summa 31 26 28 26 3:23 3:21 3:20 3:22 1885 1666 1665 1607
Kalmar - Stockholm ARN SAS 4 4 4 2 2:53 2:55 3:00 2:50 2421 1862 1610 1578
BMA  BRA/Kalmarfl 4 2:28 1727
ARN Flybe 3 4 6 3:00 3:00 2:55 1581 1836 1662
Summa 7 8 8 8 2:56 2:57 2:44 2:53 | 2061 1849 1668 1641
Ostersund - Stockholm ARN  SAS 7 6 6 5 3:07 3:03 3:00 3:02 1655 1273 1622 1500
BMA  BRA/MA 4 6 6 2 3:05 3:00 2:50 3:00 1429 1598 1452 1642
Summa 11 12 12 7 3:06 3:01 2:55 3:01 1573 1436 1537 1540
Karlstad - Stockholm ARN Nextjet 3 3 4 7 3:10 3:10 3:06 3:10 1850 1817 1724 855
ARN  Skyways
Summa 3 3 4 7 3:10 3:10 3:06 3:10 | 1850 1817 1724 855
Malmo-Goteborg Inga flygforbindelser
Summa
Borldnge - Stockholm  ARN  Direktflyg 3 2:45 855
Summa 3 2:45 855
Umea - Stockholm ARN  SAS 7 6 7 10 3:08 3:10 3:06 3:06 | 2197 1690 1817 1441
ARN Norwegian 8 5 5 3:10 3:10 3:09 2:05 1019 763 900 0
BMA  BRA/MA 7 7 3:01 3:07 2:51 2:50 1449 1834 1311 1400
Summa 19 18 19 16 3:07 3:08 3:01 3:00 1543 1489 1389 1426
Luled - Goteborg SAS 7 8 9 5 5:10 4:33 4:53 5:12 | 2597 1998 3314 4054
Norwegian 3 1 5:48 5:05 2425 1637
Summa 10 9 9 5 5:22 4:36 4:53 5:12 2546 1958 3314 4054
Goteborg - Are ARN SAS 5 6 8 5:56 5:52 6:10 4:35 2971 2285 2603 3360
BMA  BRA/MA 4 8 10 6:32 6:24 6:22 2139 2775 2373
Summa 9 14 18 2 6:12 6:10 6:16 4:35 | 2601 2565 2475 3360
Stockholm - Kbbenhavn ARN SAS 15 11 15 12 3:21 3:21 3:21 3:23 2653 2041 2525 1672
ARN Norwegian 16 7 7 3:10 3:20 3:20 1155 1220 1047
Summa 31 18 22 12 3:15 3:21 3:20 3:23 1880 1722 2055 1672
Stockholm - Oslo ARN  SAS 15 14 16 15 3:10 3:07 3:07 3:10 | 2272 1748 2064 828
ARN  Norwegian 8 8 8 3:21 3:10 3:09 1090 1073 1087
Summa 23 22 24 15 3:14 3:08 3:07 3:10 | 1861 1503 1738 828
Goteborg - K6benhavn SAS 8 6 8 6 2:58 2:59 3:00 3:55 3381 2601 2625 2766
Summa 8 6 8 6 2:58 2:59 3:00 3:55 3381 2601 2625 2766
Goteborg - Oslo SAS/Wideroe 4 4 5 5 3:10 3:10 3:10 3:05 | 2063 1765 2933 2944
Summa 4 4 5 5 3:10 3:10 3:10 3:05 | 2063 1765 2933 2944
TOTALT Allalinjer 198 179 199 148

*) Inkl. matartransport och terminaltid




Utveckling av utbud och priser 1990-2019 129
5.4 Konkurrens mellan tag, buss och flyg

Konkurrens i interregional trafik

Den intermodala konkurrensen — mellan olika transportmedel — i de viktigaste

fjarrtrafikrelationerna - beskrivs i detta kapitel. Av tabell 5.9 och figur 5.10 framgar utbudet med tag,
flyg och buss i 19 relationer med fjarrtrafik. | tabellen har antalet turer med respektive
transportmedel summerats for varje relation 2010, 2015, 2018 och-2019. Medelrestiden ar ett
genomsnitt mellan alla turer. For flyg anges flygtiden inklusive matartransporter och terminaltid,
detta for att fa jamforbarhet med tag och buss, se kapitel 5.2 ovan.

Priserna ar hamtade fran fiktiva bokningar en vecka fore en resa under pa en helgfri onsdag under
varen (2018 under hosten). Alla turer med varje fardmedel och operatér har kodats in och
genomsnittspriset ar raknat pa alla turer. Observera att genomsnittspriset kan variera beroende pa
bokningstillfallet.

Det i sarklass storsta totala utbudet ar Goteborg-Stockholm med 75 turer per dag, darefter foljer
Stockholm-Malmo6 med 53 turer per dag med tag, flyg och buss. Storsta utbudet med tag har ocksa
Goteborg-Stockholm med 35 turer, darnast Linkdping-Stockholm med 29 turer. Malmo6-Goteborg har
25 turer varav 24 har forbindelse till Kopenhamn. For flyg ar ocksa Goteborg-Stockholm stérst med
34 turer och darnast Malmao-Stockholm och Stockholm-Képenhamn med 31 turer. Omkring 20 turer
med flyg har Stockholm-Oslo och Umea-Stockholm, alla dar flyg har vasentligt fler turer an tag.

Flest turer med buss har Gavle-Stockholm med 20 turer och Linkdping-Stockholm med 16 turer. Flest
turer jamfort med tag och flyg har Géteborg-Oslo som har 10 turer medan tag och flyg som bara har
4 resp. 2 turer vardera. Buss har annars alltid farre turer an tag och flyg.

Av tabellen framgar att det totala tagutbudet Géteborg-Stockholm &r 35 turer, nagot storre &n
flygutbudet som &r 34 turer. Dock ar flygutbudet uppdelat pa Arlanda och Bromma. Bussutbudet
2019 ar 6 turer. Flygutbudet Malmé—Stockholm ar ocksa omfattande med 31 turer jamfort med
tagets 18 turer. Aven hér ar flygutbudet uppdelat pa Arlanda och Bromma men & andra sidan finns
det ocksa en omfattande flygtrafik mellan Arlanda och Kastrup som ocksa kan utnyttjas. Bussutbudet
Malmo—Stockholm med direkta turer har aterupptogs 2018 och var 4 turer 2019.

Umea-Stockholm har ocksa ett stort flygutbud med 19 turer medan tag har 8 turer inklusive 1 nattag
och dessutom lang restid. | denna relation gar det endast 2 bussturer med mycket langre restid dn
taget. Luled—Goteborg gar 10 flygturer och Goteborg—Ostersund/Are gar 9 alla med byte. | dessa
relationer gar det direkta nattag.

Sundsvall-Stockholm &r tagutbudet 16 turer varav 9 utan byte och flygutbudet ar 8 turer medan de
gar 4 bussturer. Kalmar-Stockholm har 24 tagturer men alla &r med byte medan det gar 7 flygturer
och 4 bussturer. Ostersund-Stockholm har fler flygturer dn tagturer medan Karlstad-Stockholm har
fler tagturer.

Borlange-Stockholm och Malmo6-Goéteborg har inga flygturer. Malmo—Goteborg har bade stort
tagutbud med 25 turer och bussutbud med 11 turer.

Bade Stockholm-Képenhamn och Stockholm—0Oslo har stort flygutbud med 31 resp. 23 turer medan
det gar 16 tag till Kbpenhamn och endast 2 till Oslo.

Linkdping-Stockholm har 29 tagturer och 16 bussturer. Orebro—Stockholm har 31 tagturer men bara
8 bussturer. Karlstad-Goteborg har 9 tagturer och numera inga bussturer.
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Utbudsférandringar 2010-2019

Av tabell 5.9 och figur 5.10 framgar utvecklingen av utbudet 2010-2018. Langst ner i tabellen ner
framgar det totala utbudet som har varierat mellan 492 och 595 turer per dag och riktning i de
analyserade relationerna. Det var som hogst 2019 framst beroende pa ett stort bussutbud med
Flixbus som ar i en etableringsfas, och dven Norwegian uttkade sitt flygutbud kraftigt. Det var dven
hogt 2013 da Netbuss etablerade ett stort utbud som sedan drogs ned. Tagutbudet har successivt
okat fran 262 till 290 turer per dag. Flygutbudet har dkat fran 148 turer2010 till 198 turer 2019 men
var ca 200 turer 2014 och 2015. Bussutbudet har varierat mycket mellan 66 turer 2017 och 124 turer
2013.

Variationerna mellan aren beror framst pa att nya operatorer etablerat eller lagt ner férbindelser.
Totalt sett och i ett langre perspektiv dr det en stor utbudsminskning fér langvaga busstrafik, dar
vissa linjer som hade omfattande trafik efter avregleringen 1997 lagts ned helt eller har ett
forhallandevis litet utbud. Det géller t.ex. Karlstad-Goteborg och Borldnge-Stockholm.

FOr tag ar det en utbudsokning dels beroende pa utbyggd infrastruktur som Malmo-Goteborg, dels
beroende pa avregleringen, som Goteborg-Stockholm.

Flygutbudet ar ocksa relativt stabilt pa de storre linjerna men mer labilt pa de mindre linjerna som
Karlstad-Stockholm som fatt minskat utbud och Borldange-Stockholm som lagts ned helt.
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Tabell 5.9: Utbud med tdg, flyg och buss i de stérsta fjdrrtrafikrelationerna 2010-2019.

Totalt antal turer per vardag och riktning

Medelrestid*

Normalpris 2kl kri 2019 ars pris**

Fran Till Produkt 2019 2018 2015 2010 2019 2018 2015 2010 2019 2018 2015 2010

Goteborg: Stockholn Tag 35 36 31 27 3:34 3:33 3:32 3:37 607 547 662 673
Goteborg- Stockholn Flyg 34 30 32 26 3:07 3:04 3:03 3:01 1766 1663 1454 1641
Goteborg- Stockholn Buss 6 10 6 7 6:51 6:56 6:44 7:03 237 231 554 417
Goteborg- Stockholm Summa 75 76 69 60 3:38 3:48 3:35 3:45 1103 946 1020 1063
Sundsvall- Stockholn Tag 16 13 15 15 3:45 3:46 3:54 3:44 520 586 550 382
Sundsvall- Stockholm Flyg 8 9 10 10 3:10 3:10 3:06 3:10 1761 1810 1857 1573
Sundsvall- Stockholr Buss 4 2 4 8 5:46 5:20 5:25 5:38 363 401 393 306!
Sundsvall- Stockholrr Summa 28 24 29 33 3:52 3:40 3:50 4:01 852 1029 979 725
Malmé-  Stockholn Tag 18 18 18 17 4:29 4:37 4:25 4:38 588 487 613 710
Malmo-  Stockholm Flyg 31 26 28 26 3:23 3:21 3:20 3:22 1885 1666 1665 1607
Malmo-  Stockholrr Buss 4 3 1 3 8:52 8:30 8:12 0:00 332 336 696 482
Malmé-  Stockholr Summa 53 47 47 46 4:10 4:10 3:51 3:37 1327 1129 1241 1202
Kalmar-  Stockholn Tag 24 22 19 22 4:52 4:49 5:04 4:58 698 665 752 0
Kalmar-  Stockholm Flyg 7 8 8 8 2:56 2:57 2:44 2:53 2061 1849 1668 1641
Kalmar-  Stockholr Buss 4 2 2 2 5:58 6:00 6:25 6:27 284 244 449 304
Kalmar-  Stockholrm Summa 35 32 29 32 4:36 4:26 4:31 4:33 923 935 984 429
Ostersunc Stockholn Tag 7 5 7 6 6:02 5:39 5:53 5:35 769 700 738 221
Ostersunc Stockholn Flyg 11 12 12 7 3:06 3:01 2:55 3:.01 1573 1436 1537 1540
Ostersunc Stockholrn Buss 0 0 0 0:00 0:00 0:00 7:55 0 0 0 0
Ostersunc Stockholrr Summa 18 17 19 14 4:14 3:47 4:00 4:28 1260 1219 1243 865
Karlstad- Stockholn Tag 10 9 6 9 2:53 2:48 2:42 2:54 39% 437 499 381,
Karlstad- Stockholm Flyg 3 3 4 7 3:10 3:10 3:06 3:10 1850 1817 1724 855
Karlstad- Stockholr Buss 5 5 11 6 4:20 4:13 4:19 4:26 176 216 331 243
Karlstad- Stockholrm Summa 18 17 21 22 3:20 3:17 3:37 3:24 577 616 645 496
Malmé- Goteborg Tag 25 25 23 23 2:45 2:45 2:59 2:33 377 392 387 321
Malmo-  Goteborg Flyg 0 0 0 0 0:00 0:00 0:00 0:00 0 0 0 0
Malmé-  Goteborg Buss 11 12 10 5 3:25 3:22 3:44 3:54 194 198 243 145
Malmo-  Goteborg Summa 36 37 33 28 2:57 2:57 3:12 2:47 321 329 343 290
Borldnge- Stockholn Tag 10 10 9 11 2:23 2:22 2:20 2:21 284 272 340 425
Borlange- Stockholm Flyg 0 3 0:00 0:00 0:00 2:45 0 0 0 0
Borldnge- Stockholn Buss 2 1 3 2 2:47 2:45 2:51 2:45 148 193 210 172
Borlange- Stockholrr Summa 12 11 12 16 2:27 2:24 2:28 2:28 261 265 307 314
Umea-  Stockholn Tag 8 7 7 1 6:59 6:45 6:55 9:55 888 817 1451 1204
Umea- Stockholn Flyg 19 18 19 16 3:07 3:08 3:01 3:00 1543 1489 1389 1426
Umea- Stockholrr Buss 2 2 2 3 9:42 9:10 9:45 9:50 582 597 586 465
Umea- Stockholn Summa 29 27 28 20 4:38 4:31 4:28 4:22 1296 1248 1347 1271
Lulea- Goteborg Tag 1 1 16:54 16:13 17:38 16:45 1206 1043 1172 1366
Lulea- Goteborg Flyg 10 9 9 5 5:22 4:36 4:53 5:12 2546 1958 3314 4054
Lulea- Goteborg Buss 0 0 0:00 0:00 0:00 0:00 0 0 0 0
Lulea- Goteborg Summa 11 10 10 6 6:24 5:46 6:09 7:07 2424 1866 3100 3 606!
Goteborg: Are Tag 1 1 1 1 13:43 12:11 13:34 13:27 1360 1027 1047 1620
Goteborg- Are Flyg 9 14 18 2 6:12 6:10 6:16 4:35 2601 2565 2475 3360
Goteborg- Are Buss 0 0 0 0:00 0:00 0:00 0:00 0 0 0 0
Goteborg- Are Summa 10 15 19 3 6:57 6:34 6:39 7:32 2477 2462 2400 2780

Fortsdttning -->

*) Medelrestid flyg fran city till city inkl. flygbuss/flygtag och terminaltid, tdg exkl nattag

**) Medelpris tag exkl. nattag
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Tabell 5.9: forts: Utbud med tdg, flyg och buss i de stérsta fjdrrtrafikrelationerna 2010-2019.

Totalt antal turer per vardag och riktning Medelrestid* Normalpris 2kl kri 2019 ars pris**

Fran Till Produkt 2019 2018 2015 2010 2019 2018 2015 2010 2019 2018 2015 2010
Stockholn Kopenhan Tag 16 16 13 17 5:20 5:14 5:28 5:23 759 754 774 384
Stockholr Képenhan Flyg 31 18 22 12 3:15 3:21 3:20 3:23 1880 1722 2055 1672
Stockholn Képenhan Buss 4 0 3 2 10:02 0:00 11:29 9:02 407 0 1355 572
Stockholr Kdpenhan Summa 51 34 38 31 4:26 4:14 4:42 4:50 1413 1266 1561 895
Stockholn Oslo Tag 2 2 2 3 6:07 6:01 6:06 5:58 408 443 649 255
Stockholn Oslo Flyg 23 22 24 15 3:14 3:08 3:07 3:10 1861 1503 1738 828
Stockholn Oslo Buss 3 3 12 4 7:35 7:10 7:18 8:40 309 249 780 291
Stockholr Oslo Summa 28 27 38 22 3:54 3:47 4:36 4:33 1591 1285 1378 652
Goteborg: Kdpenhan Tag 24 24 22 23 3:26 3:26 3:40 3:48 515 520 514 425
Goteborg- Kopenhan Flyg 8 6 8 6 2:58 2:59 3:00 3:55 3381 2601 2625 2766
Goteborg- Kopenhan Buss 8 6 7 7 4:35 4:26 4:35 4:33 192 217 338 243
Goteborg- KdpenhanSumma 40 36 37 36 3:34 3:32 3:41 3:58 1024 816 937 781
Goteborg: Oslo Tag 2 2 4 3 3:53 3:54 3:53 4:00 597 576 630 584
Goteborg- Oslo Flyg 4 4 5 5 3:10 3:10 3:10 3:05 2063 1765 2933 2944
Goteborg- Oslo Buss 10 11 11 9 3:27 3:17 3:32 3:43 185 208 294 291
Goteborg- Oslo Summa 16 17 20 17 3:26 3:20 3:31 3:34 706 617 1021 1123
Linkoping Stockholn Tag 29 29 28 31 1:45 1:47 1:49 1:52 374 365 388 322
Linkoping: Stockholn Buss 16 12 12 10 2:41 2:32 2:50 2:59 165 171 250 193
Linkoping: Stockholr Summa 45 41 40 41 2:05 2:00 2:07 2:08 299 308 347 290
Gavle- Stockholn Tag 22 20 20 18 1:26 1:25 1:30 1:26 319 341 352 264
Gavle- Stockholn Buss 20 4 3 4 2:12 2:02 2:23 2:40 198 202 260 145
Gévle-  Stockholm Summa 42 24 23 22 1:48 1:31 1:37 1:39 261 318 340 242
Karlstad- Goteborg Tag 9 10 11 5 2:35 2:30 2:32 2:47 264 281 249 225
Karlstad- Goteborg Buss 0 0 0 1 0:00 0:00 0:00 0:00 0 0 0 183
Karlstad- Goteborg Summa 9 10 11 6 2:35 2:30 2:32 2:19 264 281 249 218,
Orebro- Stockholn Tag 31 31 24 29 1:51 1:55 1:58 2:02 283 302 278 201
Orebro-  Stockholr Buss 8 5 7 8 2:41 2:35 2:43 2:45 148 139 245 183
Orebro-  Stockholn Summa 39 36 31 37 2:01 2:00 2:08 2:11 256 279 270 197

Tag 290 281 261 262
TOTALT Allalinjer Flyg 198 179 199 148

Buss 107 78 94 82

Summa 595 538 554 492

*) Medelrestid flyg fran city till city inkl. flygbuss/flygtdg och terminaltid, tdg exkl nattag

Langvaga forbindelser med tag, flyg och buss
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Figur 5.10: Konkurrerande utbud i antal dubbelturer per vardag pd de 19 stora linjerna linjer i
ldngvdga trafik med tdg, buss och flyg 2010 - 2019.

**) Medelpris tag exkl. nattag
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Konkurrens i regional trafik

Av tabell 5.11 och figur 5.12 framgar nagra storre regionala linjer med och utan konkurrens 2010-
2019. Aven konkurrerande busstrafik har tagits med. Intressant &r relationen Uppsala-Stockholm och
Arlanda-Stockholm som trafikeras av SL:s pendeltadg mellan Alvsjé/Tumba och Uppsala via Arlanda
sedan 2013. Turtitheten fordubblades genom att SL kérde 39 dubbelturer och SJ 38. Ar 2019 hade
turtatheten forandrats till 39 tag med SL och 58 tag med SJ. Flixbuss korde 6 turer 2018 som en del i
den langvaga trafiken. SL kor ocksa 3 turer med en nattbuss

Konkurrensen Arlanda-Stockholm har 6kat sedan Flixbus borjade kora flygbussar 2019. Med ett
utbud pa 45 turer per dag och ett rekordlagt pris pa 39 kr ska det bli intressant att folja utvecklingen.
Den vanliga flygbussen, som har kort hela tiden, har pris pa 99 kr med 45 minuters restid och med
den hogsta turtatheten med 110 turer per dag. Sa sent som 2013 kérde Swebus Express (som koptes
av Flixbus) direktbussar mellan Stockholm och Arlanda som konkurrerade med flygbussarna. De lades
dock ner efter en tid delvis som foljd av 6kad konkurrens som pendeltaget till Arlanda medférde.
Under 2015 startades ocksa en ny flygbusslinje, Airport shuttle med 55 turer per dag, med farre
hallplatser och kortare pa 35 minuter med priset 99 kr. Denna linje lades dock ner 2016. Under 2017
startade ytterligare en operator busstrafik Stockholm-Arlanda som dock lades ned efter en kort tid.

Det snabbaste alternativet Stockholm-Arlanda ar flygpendeln Arlanda Express som tar 20 minuter
och som hade 85 turer per dag 2019 men med det hdgsta priset, 299 kr. Aven SJ kér ngra
regionaltag till Uppsala och Gavle via Arlanda med samma restid med 18 turer per dag 2019. SL:s
pendeltag tar 36 minuter och ger resmojligheter fran pendeltagstationerna. Den extra avgiften for att
stiga pa eller av vid Arlanda har hojts och en resa med pendeltag till Arlanda kostar nu 150 kr.

| de flesta relationerna finns det ganska fa turer med buss jamfort med tag. Bussutbudet pa dessa
linjer har varierat ganska mycket. Flixbuss finns pa nastan alla linjer. Bus4You/Netbuss express kor
ocksa pa nagra linjer. Pa linjen Nykoping-Stockholm har utbudet 6kat fran 14 turer 2010 till 26 turer
2019, de flesta kommer fran Linkoping eller andra orter langre bort.

Som foljd av det stora antalet flyktingar som kom till Sverige via Danmark inférdes id- kontroller for
Oresundstagen i Kastrup 2015. Som féljd av detta minskades antalet turer i bada riktningar ned till 62
ar 2016. Kontrollerna i Kastrup slopades 2018 och 2019 var utbudet aterstallt till 83 turer per dag och
riktning.

Det totala utbudet med tag i antal dubbelturer 1ag relativt konstant omkring 340 under perioden
2013-2017 men hade okat till 389 ar 2019. Det totala bussutbudet 6kade kraftigt 2019 till 196
ungefar samma niva som 2015 da det ocksa fanns en konkurrerande flygbusslinje till Arlanda.

Det totala utbudet med buss och tag pa dessa linjer har 6kat fran 388 till 585 turer 2019. Att SL:s
pendeltag till Uppsala har tillkommit under perioden med ca 40 turer har bidragit till 6kningen. Det
har blivit stora variationer nar flygbussar till Arlanda kommit och gatt samt att utbudet Malmo-
Képenhamn med Oresundstagen varierat pa grund av problemen med ID-kontrollerna.
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Tabell 5.11:. Regional trafik med konkurrens mellan olika tdgprodukter och med buss 2010-2019.

Totalt antal dubbelturer per dag Medelrestid Normalpris kri 2019 ars pris
Relation . 2019 2018 2015 2010 2019 2018 2015 2010 2019 2018 2015 2010
Produkt Operator
Uppsala - Stockholm  |Regionaltag SJ 58 54 42 45 0:37 0:36 0:41 0:39 95 95 99 87
Lokaltag SL 39 41 40 0:54 0:54 0:55 131 116 115
Buss Flixbus 6 8 7 8] 1:28 1:09 1:11 1:09 76 79 112 64
Nattbuss SL 2 3 3 0 1:33 1:33 1:33 0:00 131 118 115 0
Summa 105 106 92 48 0:47 0:47 0:51 0:40 108 103 107 85
Arlanda-Stockholm C  [Flygtag AEX 85 85 83 93 0:20 0:20 0:20 0:20 299 280 293 260
Pendeltag SL 41 41 40 0:36 0:38 0:37 150 151 141
Regionaltag SJ 18 18 8 18 0:21 0:20 0:21 0:22 205 175 253 249
Flygbuss FAC 110 101 109 101 0:45 0:45 0:45 0:40 99 99 125 107
Flygbuss Flixbus 45 0 55 0:45 0:00 0:35 39 0 110
Summa 299 245 295 212 0:35 0:33 0:34 0:29 160 176 175 186
Eskilstuna - Stockholm |Regionaltag SJ 19 19 16 16 1:.07 1:06 1:07 1:03 145 145 158 134
Buss Ovriga 2 1 0 2 1:30 1:27 0:00 1:35 84 224 0 96
Summa 21 20 16 18 1:09 1:07 1:07 1:06 139 149 158 130
Visteras - Stockholm  |Regionaltag SJ 28 25 25 23 0:58 0:56 0:58 0:56 145 145 158 157
Buss Flixbuss 1 4 4 4 1:02 1:20 1:35 1:35 133 69 146 96
Buss Netbuss 8 1 3 0 1:28 1:25 1:26 0:00 79 124 134 0
Buss Ovriga 1 0 1 1:25 0:00 1:25 168 0 108
Summa 38 30 33 27 1:05 1:00 1:06 1:01 131 134 153 148
Nykoping - Stockholm |Regionaltag SJ 18 17 14 10 1:07 1:06 1:06 1:03 155 155 159 168
Buss Flixbuss 5 4 8 4 1:24 1:23 1:26 1:25 118 84 156 96
Buss Ovriga 3 2 2 0 1:20 1:30 1:42 0:00 187 0 187 0
Malmé - Képenhamn  |Summa 26 23 24 14 1:12 1:11 1:16 1:09 152 129 160 147
Oresundstdgen RKM 83 85 75 61 0:32 0:40 0:35 0:35 120 111 112 103
Buss Flixbuss 10 9 4 8 1:06 1:05 0:57 0:56 92 50 112 53
Buss Nettbuss expre 3 3 3 0 0:55 0:55 0:55 0:00 158 124 64 0
Summa 96 97 82 69 0:36 0:42 0:36 0:37 118 106 110 97
TOTALT
Tag Alla linjer 389 385 343 266
Buss Alla linjer 196 136 199 122
Summa 585 521 542 388
Konkurrerande regionala linjer med tag och buss
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Tabell 5.12:. Konkurrerande utbud med tdg och buss pa de 6 regionala linjerna ovan mdtt antal
dubbelturer per vardag 2010 — 2019.
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6 Utvecklingen av utbud och priser i tagtrafik 1990-2019

6.1 Trafiksystem i det svenska jarnvigsnatet

| det svenska jarnvagsnatet har 55 relationer valts ut for att sa langt mojligt tacka utvecklingen av
utbudet pa hela jarnvagsnatet. For dessa relationer har data samlats in for hela perioden 1990-2019,
se tabell 6.1. Darutover har vissa data samlats in sedan 2005 pa ytterligare 30 relationer, sa att
databasen innehaller totalt 85 tagrelationer, se bilaga 2.

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 Fore detta Rikstrafik: Trafik som tidigare upphandlades av Rikstrafiken med olika operatorer
e RKM pendeltag: RKM lokal- och regionaltag upphandlad av olika operatérer
e RKM sidobanor: RKM regionaltag, de flesta dieseldrivna, upphandlade av olika operatérer.

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 storre delar av trafiken
i Malardalen och Karlstad-Goteborg. Denna trafik bedrivs numera med visst inslag av subventioner
framst i form av biljettgiltighet for regionala biljetter men upphandlas inte. Denna trafik kan dock
komma att upphandlas i framtiden.

Det som kallas fore detta Rikstrafik ar den interregionala trafik som tidigare upphandlades av staten,
senare av Rikstrafiken och numera av Trafikverket. Fran borjan ansags dessa linjer utgéra en del av
ett nationellt nat. De flesta av dessa linjer har numera 6vergatt i RKM:s regi och upphandlas
integrerad med Ovrig regionaltrafik. Det som aterstar for staten att upphandla via Trafikverket &r
nattagstrafiken till/fran Jamtland och 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 bdrjan i SL:s pendeltagssystem 1968. De kdnnetecknas av korta
stationsavstand och hog turtathet och har ofta karaktaren av forortstrafik.

RKM sidobanor @r mindre linjer som férut bendmndes lansbanor. Dessa var foremal for
nedlaggningsprovning pa 1980-talet da regionerna fick vdlja om man ville behalla dem och utveckla
trafiken eller lagga ner dem och koéra buss. De har mer karaktédren av landsbygdsbanor med relativt
lag turtdthet och hastighet, oftast med dieseldrift. Trafiken upphandlas i konkurrens av RKM.

En sammanstallning och bearbetning av utbudsdata for 45 linjer i olika typer av trafik har gjorts for
1990-2019, se tabell 6.1. Medelvirden har berdknats for reshastighet i km/h, turtdthet i dubbelturer
per vardag och priser i kr/mil. Dessa har berdknats som oviktade medelvarden f6r de linjer som ingar
i undersékningen, och ger darfor ingen exakt bild av viardet men beskriver utvecklingen val. Nattag
och Arlandabanan ingar inte i redovisningen i detta kapitel och vissa justeringar har gjorts for att fa
siffrorna jamférbara.
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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 folja 6ver tiden
pa ett nagorlunda konsekvent satt dr 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 t&g Relation Awstand Tidtabell
km nr
1 Kommersiell fiarrtrafik Goteborg - Stockholm 455 60
2 Sundsvall - Stockholm 413 41
3 Malmé - Stockholm 599 80
4 Kalmar - Stockholm 548 95
5 Ostersund - Stockholm 547 42
6 Karlstad - Stockholm 329 70
7 Malmo - Géteborg 314 100
8 Borlange - Stockholm 225 50
9 Kommersiell regionaltrafik Linkdping - Stockholm 210 81
10 Gaue - Stockholm 180 41
11 Karlstad - Goéteborg 251 71
12 Orebro - Stockholm 217 53
13 Eskilstuna - Stockholm 117 58
14 Vasteras-Stockholm 107 57
15 Nyko6ping-Stockholm 103 81
16 Uppsala - Stockholm 66 51
17 f.d.Rikstrafik Kalmar - Géteborg 352 95
18 Gaue - Awesta -Hallsberg 252 54
19 Karlskrona - Malmé 244 90
20 Ostersund - Sundsvall 197 42
21 Vasteras - Norrképing 161 56
22 Mjolby - Orebro 121 62
23 Nassjo - Falkdping 113 65
24 Borlange - Gave 115 52
25 Mora - Borlange 104 50
26 Uddevalla - Herrljunga 91 67
27 RKM lansbanor Kalmar - Linkdping 235 84
28 Halmstad - Nassjo 196 86
29 Malung - Borlange 129 48
30 Simrishamn - Malmo 111 107
31 Torsby - Karlstad 102 74
32 Boras - Varberg 84 67
33 Varnamo - Jonkoéping 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 Saltsjobaden - Stockholm 16 128
40 Alingsas - Géteborg 45 131
41 Lund - Malmd 16 104
42 Bollnés - Gave 99 44
43 Hudiksvall - Gave 145 41
44 Linkdping - Norrképing 47 81

45 Karlstad-Anvika 68 70
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6.2 Utveckling av resehastigheter 1990-2019

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 undersokningen stallts mot avstandet.
Berakningarna har gjorts som oviktade medelvarden for linjerna i de olika trafiksystemen. Pa sa satt
far man en genomesnittlig reshastighet som kan jamfoéras mellan linjer och éver tiden. Den beror pa
banans tillatna hastighet, tagens tillatna hastighet och andra egenskaper (acceleration, retardation,
Overhastighet, korglutning), uppehallsmonster (hur manga stationer taget stannar pa), uppehallstider
och palagg i tidtabellerna for att parera tagmoten och férseningar.

Reshastigheten for snabbaste tadg och alla tag i olika trafiksystem 1990-2019 framgar av figur 6.2 —
6.9 pa foljande sidor. Den genomsnittliga reshastigheten for alla tag har 6kat med 18 % under
perioden, vilket framst beror pa nya banor och nya tag. Reshastigheten for snabbaste tag har okat
mer, med 22 %, vilket tyder pa en 6kad produktdifferentiering. Utvecklingen ar mycket olika for olika
trafiksystem. Det ar framforallt tag pa langre avstand och pa stambanorna som okat hastigheten,
medan lokala och regionala tag mer har ¢kat turtatheten.

Den genomsnittliga reshastigheten for saval snabbaste som for alla tag var ungefar konstant 2019
jamfort med 2018.

Genomsnittshastigheten for kommersiell fjarrtrafik har 6kat med ca 22 % for alla tag och med 34 %
for snabbaste tag. For kommersiell regionaltrafik har den 6kat med 29 % for alla tag och med 36 %
for snabbaste tag. For fore detta Rikstrafik har den 6kat med 10-11 % for snabbaste tag och alla tag.
For RKM pendeltag har den 6kat med 14 % och for RKM lansbanor har medelhastigheten 6kat med
okat med 10 % for alla tag och snabbaste tag.

Kommersiell fjarrtrafik

Medelhastigheten for snabbaste tag i kommersiell fjarrtrafik har 6kat fran 96 till 129 km/h eller med
34 %. Det beror framforallt pa uppgraderingen av stambanorna for snabbtag 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. | vissa fall har
medelhastigheten 6kat som foljd av fler direkttag, som mellan Géteborg och Stockholm, medan i
andra fall medelhastigheten har minskat som foljd av att andra tag har satts in som t.ex. mellan
Sundsvall och Stockholm.

Kommersiell regionaltrafik

Medelhastigheten for snabbaste tag i kommersiell regionaltrafik har 6kat fran 88 till 120 km/h eller
med 36 %. Det beror framférallt pa nya banor och nya tag i Malardalen och pa stambanorna for tag
med en storsta tillaten hastighet pa 200 km/h. Genomsnittshastigheten for alla tag har 6kat fran 83
till 106 km/h. Skillnaden mellan snabbaste tag och alla tag har minskat vilket beror pa att en del
sarskilt snabba tag i hogtrafik dragits in.

Fore detta Rikstrafik

Medelhastigheten for snabbaste tag i dagtrafik som stods av fore detta Rikstrafiken har 6kat fran 78
till 87 km/h eller med 11 %. Det beror framférallt pa nya tag och pa en viss upprustning av banorna,
vanligtvis dock inte for hégre hastigheter an 160 km/h. Genomsnittshastigheten for alla tag skiljer sig
inte sarskilt mycket fran snabbaste tag, den har 6kat fran 74 till 82 km/h. Skillnaden mellan
snabbaste tag och alla tag beror i regel pa olika tidtabellslagen och inte pa olika uppehallsmonster.
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RKM sidobanor

Medelhastigheten for snabbaste tag pa RKM lansbanorna har 6kat fran 63 till 70 km/h eller med

10 %. 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 ar ungefar densamma.
Skillnaden mellan snabbaste tag och alla tag beror i regel pa olika tidtabellsldgen och i nagot enstaka
fall pa olika uppehallsmonster.

Sidobanorna 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.
Turtatheten 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 for stomtrafiken
har 6kat fran 64 till 73 km/h eller med 14 %. Harutéver férekommer insatstdg med farre uppehall i
hogtrafik som da blir de snabbaste tagen. Medelhastigheten for dessa har 6kat fran 6kat fran 75 till
85 km/h eller med 14 %. Liksom for lansbanorna géller att turtatheten ofta har stor betydelse och
den har 6kat med 119 %, i vissa fall extremt mycket sdsom pa strackorna Linkdping—Norrkoping och
Malmoé—Lund.

Medelhastighet pa olika linjer
Exempel pa hur reshastigheten har utvecklats pa olika linjer framgar av figur 6.2 -6.13.
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Figur 6.2: Genomsnittlig reshastighet i km/h fér snabbaste tdg i olika trafiksystem.
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Figur 6.3: Genomsnittlig reshastighet i km/h fér alla tag i olika trafiksystem.
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Reshastighet all tagtrafik i Sverige
150

125

100 e Snabbaste
tag
_/ o — A\l 2

75 forbindelser

50

Genomsnittshastighet km/h

25

0 LI N E N B B B R N NN N R N NN BN BN BN N NN BN N B R N N B N |

1990 1995 2000 2005 2010 2015

Figur 6.4: Genomsnittlig reshastighet i km/h fér snabbaste tdg och alla tag i Sverige.
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Figur 6.5: Genomsnittlig reshastighet i km/h fér snabbaste tag i och alla tdg i kommersiell fjdrrtrafik.
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Kommersiell regionaltrafik snabbaste tag - alla tag
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Figur 6.6: Genomsnittlig reshastighet i km/h for snabbaste tdg i och alla tdg i kommersiell
regionaltrafik.
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Figur 6.7: Genomsnittlig reshastighet i km/h fér snabbaste tdg i och alla tdg i fére detta Rikstrafik.
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RKM sidobanor snabbaste tag - allatag
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Figur 6.8: Genomsnittlig reshastighet i km/h fér snabbaste tdg i och alla tdg pd RKM sidobanor.
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Figur 6.9: Genomsnittlig reshastighet i km/h fér snabbaste tdg i och alla tdg i RKM pendeltdg.



Utveckling av utbud och priser 1990-2019 143

Reshastighet snabbaste tag
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Figur 6.10: Genomsnittlig reshastighet i km/h for snabbaste tdg pad Idnga fjdrrtrafiklinjer.
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Figur 6.11: Genomsnittlig reshastighet i km/h fér snabbaste tag pd medelldnga fidrrtrafiklinjer.
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Figur 6.12: Genomsnittlig reshastighet i km/h for snabbaste tdg pd Idnga regionaltrafiklinjer.
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Figur 6.13: Genomsnittlig reshastighet i km/h for snabbaste tdg pd korta regionaltrafiklinjer.
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6.3 Utveckling av turtithet 1990-2019

Turtatheten har 6kat med 126 % for alla tag sedan 1990. Den bérjade 6ka 1994 och har darefter 6kat
i ganska jamn takt, se figur 6.14. Det innebér att det nu gar mer an dubbelt sa manga tagide
relationer som ingar i analysen och som ar nagorlunda representativa for utvecklingen av olika
trafiksystem i hela Sverige.

De olika trafiksystemen ligger emellertid pa helt olika nivaer, se figur 6.15. Kommersiell fjarrtrafik
ligger i genomsnitt pd 18 turer per dag och riktning vilket motsvarar ett tag per timme. Kommersiella
regionaltag ligger i genomsnitt pa 32 dubbelturer vilket motsvarar ett tag per halvtimme till ett tag
per timme storre delen av dagen. RKM pendeltag ligger hogst med i genomsnitt 61 dubbelturer vilket
motsvarar ett tag var 15-20 minut. Fore detta Rikstrafik och RKM lansbanor ligger lagst med i
genomsnitt pa ca 12 vilket motsvarar fran ett tag varannan timme till ett tag varje timme.

De trafiksystem som relativt sett 6kat turtatheten mest ar RKM sidobanor med 174 % och
kommersiell fjarrtrafik med 152 %. RKM pendeltdg har 6kat med 119 %, fore detta Rikstrafik med
105 % och kommersiell regionaltrafik med 100 %. De flesta system har saledes fordubblat
turtatheten. Hartill kommer att nya linjer ocksa har 6ppnats t.ex. Botniabanan och regionaltag pa
Soédra stambanan vilket innebar att utbudet av persontrafik har 6kat annu mer.

Hur turtitheten har utvecklats pa nagra stora fjarrtrafiklinjer framgar av figur 6.16. Okningen av
turtatheten Stockholm-Goéteborg dr markant med en topp 2015-2016 nar MTR Express etablerade
sig. Aven Malmo-Goteborg har 6kat snabbt fran en ligre niva och mer oregelbundet. Malmé-
Stockholm och Sundsvall-Stockholm har 6kat ungefar lika mycket.

Utvecklingen pa nagra linjer med regionaltrafik framgar av figur 6.17. Sarskilt markant ar 6kningen
Uppsala-Stockholm med dels SJ:s trafik omkring ar 2000 och sedan SLs pendeltag som bérjade
trafikera Uppsala 2013. Det gar nu nastan 100 pendel- och regionaltag Uppsala-Stockholm och hartill
kommer att fjarrtag i storleksordningen 30 st. De 6vriga linjerna i Malardalen har ocksa 6kat men
ligger pa en niva runt 20 tag per dag, Vasteras-Stockholm nagot hogre.
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Figur 6.14: Genomsnittlig turtdthet i antal dubbelturer per vardag fér all linjer i Sverige.
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Figur 6.15: Genomsnittlig turtdthet i antal dubbelturer per vardag fér olika trafiksystem.
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Figur 6.16: Genomshnittlig turtdthet i antal dubbelturer per vardag fér olika trafiksystem.
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Figur 6.17: Genomsnittlig turtdthet i antal dubbelturer per vardag fér olika trafiksystem.
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6.4 Utveckling av priser 1990-2019

Medelvarden har beraknats for priser i kr/mil for olika trafiksystem, produkter och med olika
standard/rabatter. Dessa har berdknats som oviktade medelvarden fér de linjer som ingar i
undersokningen, och ger darfor ingen exakt bild av priserna men beskriver utvecklingstendenser. Alla
priser har raknats om till 2019 ars prisniva och ett index har berdknats dar 1990=100.

Av figur 6.18—6.19 pa nasta sida framgar utvecklingen for olika trafiksystem. Nagot férenklat kan man
sdga att det finns tre olika prisnivaer: RKM-priser, priser for InterCity/Regionaltag som huvudsakligen
drivs av SJ och snabbtags-priser (SJ X 2000, SJ 3000 samt MTR express). RKM-priserna, har matt som
kostnaden fér manadskort med 40 resor/manad, ligger pa drygt 7 kr/mil ar 2019 men har 6kat i pris
snabbast. Priset var 2,7 gdnger sa hogt 2019 som 1990 men fran borjan 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. Ar 1990 kostade ett manadskort pa SL 225 kr i den tidens prisniva vilket motsvarar 356 kr
i dagens prisniva och 2019 kostade ett periodkort 890 kr.

Priserna for SJ fjarrtrafik med IC-tag och SJ:s regionaltag ligger omkring 12-14 kr/mil matt som
normalpriset for en 2 klass-resa for en vuxen. Det har ocksa varit stabilast over tiden, bortsett fran en
okning som foljd av momsen 1991.

Priserna for snabbtag ligger omkring 13 kr/mil méatt 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 aterkop) for SJ snabbtag, dock inte det lagsta priset.
Né&r X 2000 introducerades 1991 var det ett exklusivt tag for affarsresendrer med en prisniva éver 22
kr/mil men sedan 1996 utgor det basprodukten pd manga linjer och priserna har anpassats harefter.
Priserna for X 2000 har minskat mest och ligger nu néara priserna for SJ fjarrtrafik med InterCity-tag.

Nattagen, matt som priset for en sovplats i en 3-baddskupé, ligger pa ca 10 kr/mil och priserna har
varierat ganska mycket under perioden, men ligger nu pa ungefar samma niva som 1990. Priserna
sanktes kraftigt under 2015 som ett led i marknadsféringen av nattagen som var
nedlaggningshotade. Enligt SJ 6kade ddrmed resandet med nattagen Malmé-Stockholm kraftigt och
darfor fortfarande som kommersiell trafik. Daremot reducerades utbudet av nattag till Jamtland
kraftigt 2016-2017 da de endast gick i sdsongstrafik under vintern och sommaren. Det ledde till att
staten upphandlade ett kompletterande utbud sa att nattagen till Jamtland fran hésten 2018 ater gar
dagligen. Priserna for nattag héjdes nagot 2016 men de ar fortfarande lagre &n under perioden 2009-
2014,

Det lagsta priset pa Snabbtag som borjade introduceras 1996 ligger klart under IC-tagens normalpris
och minskade till 2-3 kr/mil under &r 2007 nar 95 kr-biljetten introducerades. Denna héjdes 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. MTR express har ett lagsta pris pa sina
snabbtag Stockholm-Goteborg som &r 185 kr, saledes nagot lagre dn SJ. Snalltaget har ett lagsta pris
pa 149 kr pa sina tag Stockholm-Malmo som ndarmast motsvarar SJ:s InterCity-tag som dock inte gick
langre pa denna stracka 2019.

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 féljd av den 6kade konkurrensen Stockholm-Géteborg. Vad
som inte framgar av priserna hur manga platser som erbjuds till olika prisnivaer och inte heller tagens
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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 Iaga priser.

Prisdifferentieringen for SJ:s produkter har saledes 6kat dels med inférandet av X 2000 i borjan under
1990-talet, dels med inférandet av de rorliga priserna i kombination med extra laga priser vid tidig
bokning under 2000-talet. Kvoten mellan hégsta pris och lagsta pris var ca 6 ar 2019 men var som
hogst ca 13 ar 2009 da den billigaste biljetten kostade 8 % av den dyraste. Prisdifferentieringen har
minskat 2015-2016 framst genom att de dyraste biljetterna blev billigare.

Jamfért med index har THM manadskort 6kat mest, darefter X 2000 1 klass-pris medan X 2000
rabattpris har minskat mest, se figur 6.19. En resa med lagsta pris pa SJ snabbtag ar billigare per mil
dn en resa med RKM manadskort.
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Figur 6.18: Genomsnittspris fér olika produkter i kronor/mil fér en vuxen person.
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6.5 Utvecklingen i olika typer av relationer 1990-2019

Stora, medelstora och sma relationer
| detta avsnitt beskrivs utvecklingen av turtdthet och restider for stora, medelstora och sma
relationer i fjarrtrafik 1990-2019. Relationerna framgar av féljande tabell:

Stora relationer Medelstora relationer Sma relationer
Goteborg - Stockholm Karlstad - Stockholm Ostersund - Stockholm
Malmé - Stockholm Borlange - Stockholm Stockholm-Oslo
Sundsvall - Stockholm Malmo - Géteborg Goteborg-Oslo

Turtatheten framgar av figur 6.20. Turtatheten for de stora relationerna har mer an férdubblats fran
9 till 23 turer per dag och riktning vilket &r mer &n ett tag per timme. Fér de medelstora relationerna
har den 6kat 7 till 15 tag, har ar det Goteborg-Malmo som 6kat mest. For de sma relationerna har
den inte Okat fran 2till 3 turer per dag efter att ha minskat fran 5 turer 2017.

Medelhastigheten for snabbaste tag har 6kat ungefar lika mycket i alla relationer omkring 30 %, se
figur 6.21. For de stora relationerna har den ¢kat fran 102 till 137 km/h, for de medelstora
relationerna har den okat fran 95 till 128 km/h och fér de sma relationerna fran 83 till 100 km/h.

Det ar tydligt att utvecklingen for de sma relationerna har varit simre an for de stora och
medelstora. Trafikunderlaget ar givetvis en viktig faktor for att utbudet inte ar lika bra i de sma somi
de stora relationerna. En viktig faktor som har paverkat dessa relationer ar att de ar tva av dem ar
gransoverskridande. En analys av inrikes och utrikes relationer framgar av nasta avsnitt.

Inrikes och utrikes relationer

En liknande bild far man om man analyserar nagra inrikes och utrikes relationer. Det &r Malmo-
Stockholm och Stockholm-Oslo som &r ungefar lika langa, ca 60 mil och sedan Malm6-Goéteborg och
Goteborg-Oslo som ar 30-35 mil. De relationerna finns ju med ovan ocksa men i denna jamforelse blir
det tydligt att gransen mot Norge har stor betydelse.

For det forsta ar det uppenbart att turtatheten ar valdigt 1ag i forbindelserna mot Norge. Det gar bara
2-3 turer per dag, och mellan Stockholm och Oslo gick det 2006 inte ens dagliga turer utan endast
veckoslutstrafik. For det tredje ar medelhastigheten ocksa lagre an fér de motsvarande inrikes
forbindelserna. Till detta kommer att jarnvagen i bada fallen ar langre an vagen varfor
medelhastigheten matt efter vagavstand blir annu lagre. For det tredje har det nastan inte skett
nagra forbattringar under de 30 aren som analysen avser, medan det har skett avsevérda
forbattringar i forbindelserna inom Sverige.

En forklaring ar att planeringen av infrastrukturen sker nationellt fram till gransen i varje land och
just dar finns det inte nagon efterfragan. Men Stockholm—0Oslo ar en stor marknad med omfattande
flygforbindelser och Géteborg—0Oslo ar ocksa en stor marknad med en omfattande biltrafik. Om
planeringen var gransoéverskridande skulle det sannolikt se annorlunda ut. Nar det galler
férbindelserna till Danmark ar férbindelserna lika bra som till Malmé tack vare Oresundsbron som
blev klar ar 2000.
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Figur 6.20: Utveckling av turtdthet i antal avgdngar per dag och riktning 1990-2019 i de stora,
medelstora och smda relationerna
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Figur 6.22: Utveckling av turtdthet i antal avgdngar per dag och riktning 1990-2019 i ndgra inrikes
och utrikes relationer.
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Figur 6.23: Utveckling av resehastighet for snabbaste tag 1990-2019 i ndgra inrikes och utrikes
relationer.
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7 Analys av forseningar 1990-2018
7.1 Bakgrund

Tagtrafiken brottas med punktlighetsproblem. Ungefar 90 % av persontagen kommer i tid inom 5

minuter, men punktligheten varierar mycket pa olika linjer och olika tider. Persontrafiken har 6kat
mycket, bade resandet och utbudet har fordubblats sedan borjan av 1990-talet, vilket framgar av

denna rapport. Samtidigt har underhallet av infrastrukturen blivit eftersatt.

En branschgemensam arbetsgrupp Tillsamman for Tag i Tid (TTT) har tillsatts och arbetat sedan 2013.
Malet har satts att 95 % av tagen ska vara i tid inom 5 minuter ar 2020. Under de senaste fem aren
har punktligheten varit i stort sett oférandrad fran 90,0 % 2013 till 90,3 % 2017 men minskade till
87,8 % 2018. | detta matt ingar tilldgg for installda tag enligt Trafikanalys definition (STM). Om man
inte rdknar in installda tag blir punktligheten ca 90 % for de tag som korts under 2018.

Ar 2016 fick KTH Jarnvagsgrupp i uppdrag av Transportstyrelsen att dven ta fram data dver
forseningarna for persontag i Sverige. Syftet var att ta med ytterligare en faktor i
tillganglighetsberakningarna. Tillganglighetsberdkningarna visade ocksa att de har ett signifikant
bidrag till resendrernas uppoffring. Forseningarnas utveckling ar emellertid intressant i sig och darfor
beskrivs de noggrannare i detta kapitel.

Till 2017 ars rapport togs en databas fram 6ver férseningarna fér 2001-2016 som sedan har
kompletterats med data t.o.m. 2018. Precis som nér det géller efterfragan sa blir det en efterslapning
jamfort med utbudet da fullstandig statistik dver forseningar for 2019 finns tillgangliga forst ar 2020.

7.2 Metod

For att fa fram ett samlat matt pa forseningarna som &r nagorlunda jamforbar med historisk statistik
och med Trafikanalys matt pa punktlighet har féljande analyser har gjorts:
e Endatabas 6ver alla tag per linje och ar indelade i forseningsintervall 2001-2018 har erhallits
fran Trafikverket och bearbetats
e Andel tag med forseningar storre an 5 minuter och den genomsnittliga forseningstiden for
dessa tag har beraknats
e Ett nytt matt: Antal forseningsminuter per 1000 tagkilometer har tagits fram
e Antal planerade tagkilometer och antal korda tagkilometer samt andel installda tagkilometer
har berdknats.

Alla data har tagits fram ur Trafikverkets databas LUPP som arsvarden. Motsvarande utforlig statistik
har dock inte kunnat tas fram for perioden 1990-2000. Metodiken for att bearbeta data framgar
noggrannare av bilaga 2.

Databasen bestar av detaljerade data med arsvarde for enskilda linjer, totalt ca 750 observationer.
Dessa har bearbetats och aggregerats till linjegrupper i enlighet med utbudsdatabasen och produkter
enligt Trafikanalys definition: Langdistanstag, mellandistanstag och kortdistanstag.

Det punktlighetsmatt vi redovisar har avser korda tag exklusive installda tag vilket jamfort med
Trafikanalys STM-matt ger ett varde som &r 1-2 procentenhet hogre.

Perioden 2001-2017 har delats in i tre perioder: 2001-2009 fére vinterproblemen, 2010-2011
problemperioden och 2012-2018 efter vinterproblemen.
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7.3 Resultat

Punktligheten har varierat mycket under perioden. Den var hégre 2001-2009, innan vinterproblemen
aren 2010-2011, an perioden efter 2012-2018. Den var som bést ar 2004 med 93 % och som sdamst
2011 med 89 % och var 90 % 2018 for alla korda tag, exklusive instéllda tag.

Under 2018 forsamrades punktligheten ganska mycket jamfort med 2017. En bidragande orsak var
den rekordvarma sommaren som orsakade problem med solkurvor. Under 2019 har punktligheten
atergatt till normala nivaer och &r hittills t.o.m. battre &n pa lange.

For langdistanstag var den punktligheten 81 % f6re2010-2011 och 78 % déarefter. For medeldistans
var den 91 % fore 2010-2011 och 90 % darefter. For kortdistans var den 95 % fére 2010-2011 och
likvardig (95 %) darefter. Kortdistans ar saledes den enda produkt som nar malet 95 % punktlighet.

Langdistans kan delas upp i snabbtag och fjarrtag. Samst punktlighet hade snabbtagen med 80 % som
bast 2004 och 78 % 2018. Kortdistans kan delas upp i pendeltag och flygtag dar flygtagen var bast
med 99 % 2004 och 98 % 2018. Medeldistans dar den mest homogena gruppen och innefattar
regionaltag dar som bast 93 % var i tid 2004 och 88 % 2018.

Undersokningar fran SJ visade att N6jd-Kund-Index (NKI) var detsamma for tag i tid och tag som var
hogst 5 minuter forsenade, men minskade NKI vasentligt om det var mer dn 5 minuter férsenat.

Om man maéter genomsnittsforseningen for alla tag exkl. installda tag blir den bara 1,8 minuter 2018.
Om man istallet mater genomsnittsforseningen for tdgen som ar mer dn 5 minuter forsenade blir den
18 minuter. Den var 26 minuter for langdistanstag, 16 minuter for medeldistanstag och 14 minuter
for kortdistanstag. Genomsnittsforseningen varierar inte lika mycket som punktligheten men 6kar
under perioden.

Persontrafiken i antal korda tagkilometer har 6kat med 53 % under perioden. Antal
forseningsminuter per 1000 tagkilometer varierar med punktligheten men det ar ungefar detsamma
for alla produkter, omkring 16 minuter per 100 mil. Det innebar att ju langre man kor desto mer
forseningar samlar man pa sig.

Slutsatsen ar att det ar svart att uppna 95 % punktlighet med nuvarande infrastruktur och
trafikbelastning. Sarskilda mal bor sattas upp for punktlighet for olika produkter och for installda tag.
Rimliga nivder for kdrda tag skulle t.ex. kunna vara Snabbtag 80 %, regionaltag 93 % och pendeltag
96 %. Installda tag bor inte 6verstiga 1 %. Forbattrad punktlighet utéver dessa mal kan krava
genomgripande atgarder.
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8 Analys av tillganglighet 1990-2018
8.1 Bakgrund

De data som samlas in om restider, turtathet och priser ar ett matt pa tillgdnglighet. Det gar ocksa att
berdkna tillganglighet i form av resenarernas tidsuppoffring och generaliserad kostnad med
utgangspunkt fran dessa data. Det &r sarskilt intressant nar det géller att fa ett samlat matt pa
forandringarna i utbudet och nar man ska jamfora olika typer av utbud. | 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 har en relativt enkel modell utvecklats som fokuserar pa férandringar i
utbudet och som kan anvdndas i kombination med de data som samlas in i detta projekt.

Den metod som vi utvecklat bestar av tva steg: Att berdkna den totala tidsuppoffringen med
utgangspunkt fran resendrernas varderingar och att berdkna den generaliserade kostnaden (GK) i
varje relation kopplat till utbudsdatabasen. Den totala resuppoffringen dr en sammanvagning av
restid, turtathet, komfort och tagbyten i minuter. Den generaliserade kostnaden (GK) ar
tidsuppoffringen omraknad till tidvarden (kr) och summerat med biljettpriset. Det dr ocksa ett matt
pa den potentiella tillgdngligheten — ju ldgre total resuppoffring, desto hégre tillginglighet. Aven
forseningarna har vagts in tillgangligheten. En forseningsminut varderas som 3,5 aktidsminuter och
sedan raknats om till en tidskostnad. Extra vantetid for installda tag har ocksa tagits fram. Pa sa satt
kan man analysera hur resendrernas “uppoffring” av forseningar har utvecklats dver tiden pa olika
linjer. Metoden beskrivs ndrmare i bilaga 3.

En sadan modell har utvecklats och ett program har tagits fram sa att tillganglighet kan beraknas for
alla relationer som finns i databasen. Det ar da ocksa mojligt att analysera tillganglighetens
utveckling 6ver tiden for hela perioden 1990-2019 och uppdatera denna varje gang nar nya data tas
fram.

8.2 Exempel pa utveckling av tillganglighet for linjer med olika karaktar

Goteborg-Stockholm

Utveckling av viktad restid med férseningar framgar av figur 8.1. Vantetiden ar det morkgrona faltet
och restid inklusive komfortfaktor ar det ljusgront medan forseningstid inkl. extra vantetid for
installda tag ar rod. Man ser tydligt hur restiden minskade nar snabbtagen inférdes i bérjan pa 1990-
talet och hur turtdtheten har 6kat successivt. Toppen 2010 aterspeglar de stora férseningarna och
forseningarna utgér en betydande del dven de senaste aren.

| genomsnitt var 73 % av tagen i tid inom 5 minuter (RT+5) under perioden 2001-2018 med en
variation mellan 59 % 2010 och 83 % 2004. Den genomsnittliga férseningen for tag som var
forsenade mer @n 5 min var 23 min och varierade mellan 20 min 2004 och 31 min 2010.
Forseningarnas andel av den viktade restiden varierar mellan 7 % ar 2004 och 22 % ar 2010.

Den generaliserade kostnaden for upplevd restid foljer den sammanvagda restidskurvan och
férseningarna far en mindre andel nér dven priset fér resan tas med i berdkningen, se figur 8.2. Aven
har syns de omfattande forseningarna 2010 tydligt. Den generaliserade kostnaden for forseningarna
uppgar till i genomsnitt 96 kr av totalt 896 kr ar 2018 eller i genomsnitt 11 %. Forseningarnas andel
av den generaliserade kostnaden varierar mellan 3 % ar 2004 och 12 % ar 2010.
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Dérefter foljer ytterligare nagra figurer som belyser utvecklingen pa nagra linjer med olika
utvecklingsfoérlopp. Figurerna visar i diagrammet till vanster viktad restid inklusive turtdthet och
forseningar och i diagrammet till hoger generaliserad kostnad (GK) inklusive pris och férseningar.

Malmoé-Stockholm

Figur 8.3 visar utvecklingen i relationen Malmd-Stockholm. Det blev en stor restidsminskning 1995
nar snabbtag sattes in och turtidtheten 6kade. Férseningarna toppar 2010. Konkurrensen ger lagre
priser och GK minskar 2015-2016. Restiden 6kar 2017 pa grund av banarbeten. Viktad restid har
minskat med 38 %, GK med 23 % och forseningarna svarar i genomsnitt for 7 % av GK. | genomsnitt
var 33 % av tagen forsenade mer dn 5 minuter med en genomsnittférsening pa 24 minuter och 2 %
av tagen var instéllda 2001-2018.

Malmo-Goteborg

Figur 8.4 visar utvecklingen av Vastkustbanan Malmo—Goteborg. Dar har skett en successiv
utbyggnad av infrastrukturen och trafiken som har pagatt i ca 30 ar och fortfarande pagar. Totalt sett
ar det en tydlig nedforsbacke dvs. viktad restid har minskat med 45 % och den generaliserade
kostnaden med 31 % sedan 1990. Det blev en stor restidsminskning 1996 nar snabbtag sattes in och
turtatheten 6kade efter att dubbelspar hade fardigstallts pa vissa strackor. Turtdtheten har varierat
men har 6kat 6ver hela perioden. Vintern 2010 visar en topp dven hdar men en nastan lika stor topp
blev det nar SJ drog in snabbtagen 2013 vilket markerar en minskad tillganglighet. Sedan minskade
den generaliserade kostnaden nar SJ satte in snabbtdg igen 2014 och tunneln genom Hallandsas
Oppnades 2016 med 6kad tillganglighet som foljd. | genomsnitt var 15 % av tagen forsenade mer an
5 minuter med en genomsnittforsening pa 17 minuter och 2 % av tagen var installda 2001-2018.

Eskilstuna-Stockholm

Forandringar framgar av figur 8.5. Man ser det tydliga skiftet i restiden nar Svealandsbanan blev klar
1997. Viktad restid har minskat med 55 % och den generaliserade kostnaden med 39 %. Aven har
syns vinterproblemen 2010 men i 6vrigt ar foérseningarna ganska jamt fordelade. Under perioden
2001-2018 var i genomsnitt 13 % av tagen férsenade mer an 5 min och den genomsnittliga
forseningen var 16 min, andelen instéllda tag var 2,5 %. Férseningarna utgor i genomsnitt 13 % av
den generaliserade kostnaden och varierade mellan 5 % och 20 % 2001-2018.

Dalabanan Borlange-Stockholm

Figur 8.6 visar utvecklingen pa Dalabanan Borlange—Stockholm. Har har det inte hant lika mycket.
Hastigheten pa persontagen hojdes fran 130 till 160 km/h i bérjan av 1990-talet vilket gav en tydlig
minskning av restiden. Den héga momsen 1991 syns har i den hogra figuren, liksom pa de flesta
banor men ocksa de lagre priserna som inférdes efter den 6kade busskonkurrensen 1997. Viktad
restid har minskat med 13 % och generaliserad kostnad med 4 %. Forseningarna utgor i genomsnitt
6 % av den generaliserade kostnaden. | genomsnitt var 20 % av tagen forsenade mer dn 5 minuter
med en genomsnittférsening pa 21 minuter och 1 % av tagen var instdllda 2001-2018.

Blekinge kustbana Karlskrona-Malmo

Figur 8.7 visar utvecklingen pa Blekinge Kustbana Karlskrona-Malmao. Har syns tydligt inforandet av
Kustpilen med snabba direkttag till Malmo utan byte i Kristianstad som infordes 1991-1993. Sedan
elektrifierades banan 2005-2007 med langre restider under ombyggnaden for att 6ppnas igen 2007
med kortare restider. Férutom vintern 2010 drabbades trafiken av férseningar och instéllda tag 2014.
Totalt sett har den generaliserade kostnaden minskat med 29 % sedan 1990. Viktad restid har
minskat med 42 % och generaliserad kostnad med 29 %. Férseningarna utgor i genomsnitt 6 % av den
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generaliserade kostnaden. | genomsnitt var 12 % av tagen férsenade mer @n 5 minuter med en
genomsnittforsening pa 14 minuter och 2 % av tagen var installda 2001-2018.

Pendeltiagen Tumba-Stockholm

Utvecklingen av upplevd restid och generaliserad kostnad av figur 8.8. Man ser det tydliga skiftet i
viktad restid 1996 nar turtdtheten 6kade fran 30 till 15 minuter i basutbudet. Restiden &r 25 minuter
vilket ar densamma som 1990. Har ser man ocksa tydligt effekten av den laga enhetstaxan under
2006 som infordes igen 2017. Fér pendeltag rdknar vi med att 75 % av resendrerna aker pa
periodkort med 40 resor per manad och 25 % aker pa kontantbiljett.

Hér syns inte vinterproblemen 2010 lika tydligt utan forseningarna ar relativt jamt fordelade over
tiden. Under perioden 2001-2016 var i genomsnitt 7 % av tagen forsenade mer dn 5 min och den
genomsnittliga forseningen for de tagen var 12 min och knappt 1 % av tagen var instéllda. Totalt
utgjorde forseningar och installda tag 18 % av den totala viktade restiden och 12 % av den
generaliserade kostnaden med en variation mellan 5 % och 12 % 2001-2018.

Viktad restid har minskat med 25 % och den generaliserade kostnaden har 6kat med 23 % som féljd
av att priset har dkat, dock fran en mycket lag niva i borjan. De storsta forandringarna i detta
tagsystem gjordes dock redan p& 1970-talet da pendeltagstrafiken etablerades och det enhetliga
manadskortet som géller i hela Stockholms lan inférdes.
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Figur 8.1: Viktad restid och férseningar i relationen Géteborg—Stockholm 1990-2018.
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Figur 8.2: Generaliserad kostnad fér restid, reskostnad och férseningar i relationen Géteborg—
Stockholm 1990-2018. Res- och férseningstiden multipliceras med tidsvédrdet i kr/h och ger
tillsammans med reskostnaden den totala generaliserade kostnaden.
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Figur 8.3: Utvecklingen Malmdé-Stockholm 1990-2018. Till vinster viktad restid inkl. vintetid och
férseningar, till héger Generaliserad kostnad (GK) inklusive pris for resan, gdller alla figurer. Det blev
en stor restidsminskning 1995 nér snabbtdag sattes in och en topp pd férseningarna 2010.
Konkurrensen ger Idgre priser och GK minskar 2015-2016. Viktad restid har minskat med 38 %, GK
med 23 % och férseningarna svarar i genomsnitt for 7 % av GK.

Malmé - Géteborg Tag Malmé - Géteborg Tag

- Upplevd vintetid, restid och férseningar - Generaliserad kostnad med férseningar
1200

1000
/

800 -

W Forsenings-
tidskostnad

tid

Reskostnad

Viktad restidi minuter

¥ Restid

Generalserad kostnad SEK

H Restids-
kostnad
M Vintetid

1990 1995 2000 2005 2010 2015 1990 1995 2000 2005 2010 2015

Figur 8.4: Utvecklingen av Vistkustbanan Malmé—-Géteborg. Viktad restid minskar vartefter
infrastrukturen byggs ut. Det blev en restidsminskning 1996 ndr snabbtdg sattes in och 6kad turtdthet
med Oresundstdgen Gr 2000. Férseningarna vintern 2010 ger en topp men en ndstan lika stor topp
blev det ndr SJ drog in snabbtdgen 2013. GK minskade ndir SJ satte in snabbtdg igen 2014 och tunneln
genom Hallandsds dppnades 2016. Viktad restid har minskat med 45 % och GK med 31 % ddr
férseningarna i genomsnitt svarar fér 5 % av GK.
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Figur 8.5:: Utvecklingen av Svealandsbanan Eskilstuna—-Stockholm. Viktad restid minskar drastiskt
1997 nér den nya banan éppnas. Aven hér syns vinterproblemen 2010 men i évrigt ér férseningarna
ganska jamt férdelade. Viktad restid har minskat med 55 %, GK med 39 % ddir férseningarna i
genomsnitt svarar fér 9 % av GK.
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Figur 8:6: visar utvecklingen pa Dalabanan Borldnge-Stockholm. Hdr har det inte hdnt lika mycket.
Hastigheten pd persontdgen héjdes fran 130 till 160 km/h i bérjan av 1990-talet vilket gav en tydlig
minskning av restiden. Den h6ga momsen 1991 syns hdr i den hégra figuren, liksom pa alla banor
men ocksa de Idigre priserna som inférdes efter den 6kade busskonkurrensen 1997. Viktad restid har
minskat med 27 %, GK med 10 % ddr férseningarna i genomsnitt svarar for 6 % av GK
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Figur 8:7: visar utvecklingen pd Blekinge Kustbana Karlskrona-Malmé. Har syns tydligt inférandet av
Kustpilen med snabba direkttdg till Malmé utan byte i Kristianstad som inférdes 1991-1993. Sedan
elektrifierades banan 2005-2007 med lédngre restider under ombyggnaden fér att 6ppnas igen 2007
med kortare restider. Férutom vintern 2010 drabbades trafiken av férseningar och instéllda tdg 2014.
Viktad restid har minskat med 45 %, GK med 33 % ddr férseningarna i genomsnitt svarar fér 4 %.
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Figur 8:8: Visar utvecklingen av pendeltdgen Tumba-Stockholm. Viktad restid minskar 1996 nér
turtdtheten 6kade fran 30 till 15 minuter i basutbudet. Vinterproblemen 2010 syns inte lika tydligt
utan férseningarna dr relativt jdmt férdelade éver tiden. Hir ser man dock tydligt effekten av den
Iaga enhetstaxan under 2006 som inférdes igen 2017. Viktad restid har minskat med 13 %, GK har
6kat med 6 % ddr férseningarna i genomsnitt svarar fér 8 %. Den stérsta forbdéttringen av detta
trafiksystem genomférdes redan under 1970-talet och syns inte i detta diagram
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8.3 Resultat av berakning av tillganglighet i typrelationer

Utvecklingen i olika typrelationer

| rapporten 1990-2015 redovisades utvecklingen i nagra olika typrelationer: Stora relationer,
medelstora relationer 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 av
tagresor ar storst 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 vagférbindelser med en stor andel motorvag.

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

De sma relationerna utgérs av Ostersund—Stockholm, Stockholm—0Oslo och Oslo—Géteborg. De har
alla ett relativt daligt tdgutbud, men ett bra flygutbud eller ett bra busstutbud. Tva ar forbindelser till
Norge. En sammanstéllning av relationerna framgar av tabellen 8.9.

Berakningar har genomforts av tillgdnglighet med metoden som beskrivits ovan. Relationerna ar olika
langa, de stora och sma relationerna ar i genomsnitt 489 resp. 490 km medan de medelstora
relationerna ar 289 km langa. Darfor har daven den generaliserade kostnaden normaliserats och
berdknats per kilometer.

Utvecklingen i de stora relationerna 1990-2018 framgar av figur 8.10. Figurerna ska tolkas som att ju
lagre restidsuppoffring, desto hogre tillgdnglighet. Nar kurvorna gar nedat ar det en positiv
utveckling. Snabbtag infordes i dessa relationer i borjan pa 1990-talet och restiden minskade kraftigt
men férseningarna ger en topp 2010. Aven turtiatheten har 6kat vilket framgar av att det mérkgréna
faltet i den vanstra figuren blir lagre. Konkurrensen ger lagre priser och GK minskar 2015-2016 vilket
syns genom att det blaa faltet minskar. Den viktade restiden har minskat med 29 % och den
generaliserade kostnaden(GK) har minskat med 16 %. Forseningarna svarar i genomsnitt for 7 % av
GK.

Utvecklingen i de medelstora relationerna 1990-2018 framgar av figur 8.11. Utvecklingen i dessa
relationer har varit mer successiv, det ar bara i relationen Karlstad—Stockholm som snabbtagen
dominerar. Restiden har minskat successivt och turtdtheten har ocksa 6kat men visar stora
variationer under perioden. Férseningarna visar ocksa en topp 2010. Den viktade restiden har
minskat med 31 % och den generaliserade kostnaden(GK) har minskat med 18 %. Konkurrensen ger
lagre priser och GK minskar 2015-2016. Férseningarna svarar i genomsnitt for 6 % av GK.

Utvecklingen i de sma relationerna 1990-2018 framgar av figur 8.12. Utvecklingen ar har inte lika
entydigt positiv: Restiderna har minskat men turtdtheten har ibland ocksa minskat och det har en
ganska stor vikt eftersom turtatheten ar lag i dessa relationer. Det far till foljd att vantetiden blir lang
och kostnaden hog. Den markanta toppen 2006 beror framst pa att det endast gick veckoslutstag
Stockholm-Oslo det aret. Aren innan gick det snabbtdg med kort restid vilket bidrar till en dal som
visar stora forandringar i tillgangligheten. Den viktade restiden har minskat med 14 % och den
generaliserade kostnaden(GK) har minskat med 6 %. Férseningarna svarar i genomsnitt for 4 % av GK.

Av tabell 8.13 framgar den genomsnittliga generaliserade kostnaden bade i absoluta tal och per km
for de olika typrelationerna som ett genomsnitt fér hela perioden 1990-2018. De langa relationerna
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kraver givetvis en storre uppoffring i tid och pengar men restidskostnaden ar 83 % hogre i relativa tal
for de sma relationerna. Priset &r nagot lagre i de sma relationerna bland annat beroende pa att det
inte har funnits sa manga snabbtag i dessa relationer. Férseningarna ar ocksa lagre beroende pa att
det inte gar sa manga tag pa dessa linjer. Totalt sett dr uppoffringen 42 % hogre per kilometer i de
sma relationerna jamfort med de stora.

De medelstora relationerna har ocksa en hogre generaliserad kostnad an de stora relationerna, totalt
sett 23 %. Restidskostnaden ar lagre eftersom avstandet ar kortare men per kilometer ar det 36 %
hogre kostnad pé grund av ligre medelhastighet och turtiathet. Aven férseningarna har en hogre
kostnad dven om bidraget inte &r sa stort.

Av figur 8.14 framgar utvecklingen av den totala generaliserade kostnaden i kr/km. Den har sjunkit i
samtliga relationstyper med 10-20 %. Det ar framforallt restidskostnaden som har sjunkit, vilket
framgar av figur 8.15. | de stora relationerna minskade restidskostnaden snabbt under 1990-2000 nar
snabbtagen etablerades. | de medelstora och sma relationerna har den minskat mer successivt och i
de sma relationerna har den varierat ganska mycket da det gar fa tag och enskilda tagavgangar kan fa
stor betydelse.

Utvecklingen av priserna skiljer sig inte sa mycket mellan de olika typrelationerna och inte heller
forseningarna dar framst vintern 2010 slar igenom i alla relationer och att aven férseningarna var
hoéga 2018 bidrar till att kurvorna gar uppat de senaste aren med minskad tillgénglighet som foljd.

8.4 Slutsatser

Man ser tydligt hur investeringarna i infrastruktur och de darmed féljande satsningarna pa att
utveckla trafiksystem minskar den generaliserade kostnaden och darmed 6kar tillgangligheten i
varierande grad. Ofta sker det successivt, som pa Vastkustbanan och i vissa fall sprangvis, som pa
Svealandsbanan. Ibland har det inte hant sa mycket, som pa Dalabanan. | nagra fall har de stora
sprangen tagits fore 1990, som for pendeltagen i Stockholm, och da syns det inte i denna rapport.

Aven utvecklingen av priserna har nagra tydliga steg. Den héga momsen som inférdes 1991 och
sedan sanktes 1992, syns tydligt pa de flesta banorna. Mellan G6teborg och Stockholm 6kade
priserna i borjan av 1990-talet ndr snabbtagen sattes in for att senare sdnkas nar lagprisflyget
etablerades 2004 och konkurrensen p& sparen introducerades 2015. Aven busskonkurrensen i slutet
av 1990-talet syns i priskurvan pa vissa banor. | vissa fall har priserna varit stabila, som pa
Svealandsbanan och 6kat, som pa pendeltagen t.ex. Tumba-Stockholm dar de fran bérjan var mycket
laga.

Nar det géller forseningar sa ger de ett tillskott pa restiden som i genomsnitt &r i storleksordningen
10 %. Installda tag ar normalt inga problem nér de ligger pa 1-2 % men vid stora systemsammanbrott
som under vintern 2010 da de 6kar till 10 % samtidigt som forseningarna och genomsnitts-
forseningen okar sa far det stor betydelse och kan sannolikt paverka efterfragan flera ar framat.
Under 2018 6kade andelen férsenade tag kraftigt samtidigt som genomsnittsforseningen 6kade bl.a.
pa grund av en rekordvarm sommar med manga solkurvor. Utvecklingen under 2019 har hittills varit
mer gynnsam med mindre forseningar an 2012-2017.
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Tabell: 8.9: Typrelationer som anvdnts i berdkningarna.

Stora relationer Medelstora relationer Sma relationer
Goteborg - Stockholm Karlstad - Stockholm Ostersund - Stockholm
Malmé - Stockholm Borlange - Stockholm Stockholm-Oslo
Sundsvall - Stockholm Malmo - Géteborg Goteborg-Oslo
Storarelationer Tag Storarelationer Tag
- Upplevd vintetid, restid och férseningar - Generaliserad kostnad med férseningar
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Figur 8.10: Utvecklingen av stora relationer 1990-2018. Till vénster viktad restid inkl. véntetid och
férseningar, till h6ger Generaliserad kostnad (GK) inklusive pris fér resan, gdller alla figurer. Det blev
en stor restidsminskning ndr snabbtdgen sattes in 1995 och en topp pad férseningarna 2010. Priset
sjénk 2015 som féljd av konkurrensen mellan MTR och SJ.
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Figur 8.11: Utvecklingen i medelstora relationer 1990-2018. Viktad restid minskar vartefter
infrastrukturen byggs ut. Snabbtdgen har inte lika stor betydelse hdr och turtdtheten har varierat
kraftigt. Férseningarna vintern gav en 2010 topp.
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Figur 8.12: Utvecklingen i sma relationer 1990-2018. Restiden har minskat men turtdtheten dr Iag i
dessa relationer och priset ér ganska stabilt. Férseningarna gav en mindre topp hdr. 2004 kérdes
snabbtdg i alla relationer vilket gav hégre tillgénglighet. Toppen 2006 beror frdmst pé att SJ enbart
kérde veckoslutstdg Stockholm-Oslo detta Gr. Férseningarna har en mindre topp hdr.
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Tabell 8.13: Generaliserad kostnad fér typrelationerna totalt och omrédknad i kronor/kilometer fér
restid (inkl. turtdthet), pris och férseningar. Genomsnitt fér perioden 1990-2017.

Genomesnitt for GC SEK i Typrelationer GC SEK/Km i Typrelationer Skillnad i GC/Km

1990-2017 Stora Medel- Sma Stora Medel- Smé& [Stora/ Medelst/ Sma/
stora stora Stora/  stora stora

Restidskostnad 558 451 1015 1,14 1,56 2,07 0 37% 82%

Pris 423 261 398 0,87 0,90 0,81 0 4% -6%

Forseningstidskostnad 59 39 51 0,12 0,14 0,10 0 12% -15%

Summa GK 1041 751 1463 2,13 2,60 2,99 0 22% 40%
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Figur 8.14: Utveckling av generaliserad kostnad for restid, pris och férseningar i kr/km i stora,
medelstora och sma relationer 1990-2018.
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Figur 8.15: Utveckling av restidskostnad exklusive férseningstidskostnad i stora, medelstora och sma
relationer omrdknat till kr/km 1990-2018.
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9 Resenarspunktlighet
9.1 Bakgrund och syfte

Vanligtvis mater man punktlighet pa olika satt med utgangspunkt fran tagen som t.ex. redovisats
ovan men ett annat matt ar att forsoka mata resendrernas punktlighet. Saval tidtabeller, efterfragan
som forseningar varierar over dygnet. Efterfragan ar hogre i hogtrafik an lagtrafik och utbudet ar i
viss utstrackning anpassat till detta samtidigt som forseningarna ofta ar storre i hogtrafik ani
lagtrafik eftersom belastningen pa jarnvagsnatet och tagen ar hogre. Det finns saledes en risk att
man underskattar resenarernas uppoffring om man bara analyserar medelvarden for foérseningar for
tagen over ett helt dygn, manad eller ar.

Det finns olika satt att gora detta. Teoretiskt skulle man kunna ha exakta data for varje tag men det
finns inte data 6ver antalet resenérer i varje tag i regional trafik. | interregional trafik dar det finns
mer fullstandiga data ar inte statistiken tillganglig eftersom trafiken ar kommersiell och
konkurrensutsatt. En sddan metod kraver ocksa mycket data och kan vara svar att hantera och
underhalla. Men syftet med detta projekt ar inte att vardera varje enskilt tag utan snarare att
beskriva hur resendrernas uppoffring varierar i tid och rum, for olika tagkategorier, i hogtrafik och
lagtrafik samt hur férseningarna och resenarerna uppoffring varierar 6ver tiden.

9.2 Metod

| 2018 ars rapport redovisade vi variationer i utbud och priser under en vecka med utgangspunkt fran
uppgifter fran Resrobot och vissa operatorers hemsidor. Det visade pa en betydande variation av
utbud och priser 6ver veckan dagar, huvudsakligen for langvédga resor med tag, buss och flyg. | detta
fall ar syftet att analysera punktlighetens variationer over tiden for all tagtrafik. Vi har da valt att i
enlighet med Trafikanalys dela upp den i kortdistans, medeldistans och langdistans.

Fran Trafikverket har vi erhallit punktlighetstatistik fordelad pa linjer och produkter for hela aret
2018 precis som tidigare ar. Detta ar har den kompletteras med punktlighetstatistik for alla tag i
november manad 2018. Denna har sedan bearbetats sa att vi har fatt fram punktligheten en typisk
vardag, l6rdag och séndag i november. Den finns pa linjeniva men vi har har valt att aggregera den till
de produkter som finns i LUPP: Pendeltag, flygpendel, regionaltag, fjarrtag och snabbtag. For att fa
jamfoérbarhet med Trafikanalys punktlighetstatistik har sedan vi aggregerat den till tagkategorierna
kortdistans (pendeltag och flygtag), medeldistans (regionaltag) och langdistans (fjarrtag och
snabbtag), se figur 9.1.

Ytterligare en anledning till att anvanda Trafikanalys tagkategorier ar att det ar svart att fa fram
efterfragedata pa detaljerad niva. Vi har darfor i ett férsta steg med hjalp av data fran Trafikverket
och SOS bantrafik tagit fram nyckeltal for dessa tagkategorier for hela Sverige, se tabell 9.2. De ar
entydigt definierade i LUPP men for att kunna skilja ut kortdistans (pendeltag och flygtag) fran
regionaltag har vi anvant oss av data fran trafikhuvudman och operatérer. Det ar viktigt att kunna
skilja dessa fran varandra da de har olika karaktar.

For att fa fram efterfragans fordandring over tiden har vi utgatt fran resanderakningar fran operatoérer
och trafikhuvudman. Vi har pa sa satt skapat fordelningsfunktioner for efterfragans fordelning pa
manader Over aret, pa veckans dagar: mandag-fredag, l6rdag och séndag och pa varje timme under
de olika dagtyperna. Fordelen med sadana fordelningar ar att de &r relativt stabila 6ver tiden, da
generella resmonster inte andrar sig snabbt och att de ga att tillampa pa aggregerade efterfragedata.
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Trafikverkets databas Lupp
Antal taguppdrag, planerade o korda tagkilometer, andel forsenade
tag och foérseningsminuter fordelade pa férseningsintervall

SOS Trafikanalys Bantrafik

Antal resor
Antal personkilometer

v v Y v
Lokaltag Flygtag Regional Fjarrtag Snabbtag Lokaltrafik L Regional Fjarr-
tag fran RKTM trafik trafik
L 1
A4
Kort- Medel- Lang- Kort- Medel- Lang-
distans distans distans distans distans distans
A 4 A 4
November 2018 Fordelning
Forsenade tag av resenarer
medelférsening pa manader
installda tag Over aret
v
Fordelning tag Fordelning resor
vardagar vardagar
|6rdagar |6rdagar
sondagar sondagar
v
Fordelning tag Fordelning resor
over dygnet over dygnet
ankomst ankomst
timme timme
v v
Tagpunktlighet Sammanvagning Resendrspunktlighet
Upprékning | | RT+5=90,7% antal punktliga tag RT+5=87,8%
till hela aret fors for RT+5: med antal fors for RT+5:
16 min resendrer per tag 21 min
v v v
Kortdistans Medeldistans Langdistans
Tag RT+5=94% RT+5=90% RT+5=76%
Res RT+5=92% RT+5=86% RT+5=69%
Diff 2% Diff 4% Diff 7%

Figur 9.1: Metod for att berdkna resendrspunktlighet med utgdngspunkt fran tdgpunktlighet.

Tabell 9.2: Indelning av persontrafiken i tagkategorier enligt Trafikanalys och ndgra nyckeltal fér
dessa 2018. Kdlla: Bearbetning av data fran Trafikverket Lupp, SOS Bantrafik samt resandestatistik
fran regionala kollektivtrafikhuvudmén (RKTM).

Linjelangd Taguppdrag Tagkm Personkm Andel  Personkm/ Antalresor Andel Medelres-
km antal antal miljoner personkm tagkm miljoner resor langd km
Kordistans 68 491 705 33434082 3159 23% 94 155 63% 20
Medeldistans 145 405 944 58 904 900 3362 25% 57 67 28% 50
Langdistans 439 70884 31152305 7026 52% 226 23 9% 303
Ovrigt 165 8861 1463 459
Summa 128 977394 124954746 13547 100% 108 245 100% 55
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Det gar saledes att bryta ner den totala efterfragan pa resor med kortdistanstag, medeldistanstag
och langdistanstag pa manad, dagtyp och timme. Det blir givetvis inte exakt men for detta andamal
fungerar det tillrackligt bra da man kan rakna ut saval punktlighet for tagen, dar det finns detaljerade
data och for resendrerna, dar det finns aggregerade data, for ett aktuellt ar och dven uppdatera dem
varje a&r om man onskar. Sedan bor man givetvis se 6ver fordelningsfunktionerna nar det finns
mojlighet att fa fram nya data.

Observera att vi har delat upp dygnet i timmar och inte i enskilda tag. Det gar att ta fram punktlighet
for enskilda tdg men det &r mycket svart att fa fram antal resenarer pa enskilda tag. En fordelning av
antalet resenérer per timme pa olika dagtyper dr daremot majlig att fa fram dven om den inte blir
exakt for varje tag. Det &r sannolikt att resenarspunktligheten skulle bli samre om man kunde rakna
pa enskilda tag.

Nar det géaller tagens punktlighet ar det klart vad som avses: Man méater om tagen kommer i tid
(andel tag i tid) och hur mycket forsenade (genomsnittlig forseningstid) med utgangspunkt fran ett
visst kriterium t.ex. tag som ar mer dn 5 minuter forsenade. Vad som menas med
resendrspunktlighet ar inte lika sjalvklart. Man kan mata punktligheten nar dom reser med tagen
eller pa hela resan fran start till mal. Vi har har utgatt fran tagen dar vi har faktiska data och det matt
som &r vanligast och som vi anvént tidigare i analyserna: Tag som &r mer dn 5 minuter forsenade och
den genomsnittliga forseningstiden for de forsenade tagen (exklusive tiden for tag som kommer for
tidigt). Vi har tagit fram féljande matt pa tag- och resenarspunktlighet:

e Andel tag som dr mer dan 5 minuter férsenade (RT+5)

e Andel tag som dr mer an 5 minuter forsenade viktat med antal resenédrer pa tagen per timme

e Genomsnittlig forseningstid for alla tag som kommer for sent (RT+5)

e Genomsnittlig forseningstid for alla tdg som kommer for sent (RT+5) viktat med antal
resendrer pa tagen per timme

e Total forseningstid for tagen (RT+0)

e Total férseningstid for resenarerna (RT+0)

Dessa matt gar att redovisa per dagtyp och timme for de olika tagkategorierna. Vi har valt att
huvudsakligen redovisa: (1) Andel férsenade tag mer an 5 minuter och (2) dessa viktade med antal
resendrer samt (3) genomsnittsférseningen for alla tag som ar forsenade mer dn 5 minuter och (4)
och genomsnittsférseningen for resenarerna som aker med tag som ar férsenade mer dn 5 minuter
samt (5) den sammanlagda forseningstiden for tagen och for (6) resenarerna.

Det gar da ocksa att rakna ut kvoter mellan dessa matt vilket visar hur mycket det betyder om man
tar hansyn till resendrerna och inte bara tagen. Vi har inte tagit hansyn till installda tag i denna
redovisning. Det har normalt inte sa stor betydelse men ar viktigt att veta om man ska jamféra med
Trafikanalys matt STM+5 minuter.
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9.3 Utbudets variationer olika dagar

Utbudet varierar framst mellan vardag, l6rdag och s6ndag samt 6ver dagen beroende pa efterfragan.
Det finns ocksa en sdsongsvariation 6ver sommaren och i samband med olika helger. De viktigaste
variationerna ar fordelningen over dygnet och mellan vardag, 16rdag och sondag.

Av figur 9.3-9.5 framgar hur antalet persontag fordelar sig 6ver dygnet en medelvardag, |6rdag och
sondag i november 2018. Vardagen har det typiska topparna vid arbetets borjan och slut. Morgonens
topptrafik 4r mer spetsig dn eftermiddagens som ar lite mer utbredd. Man ser ocksa hur
dominerande lokaltag och regionaltagen ar nar det géller antalet tag, dock blir bilden annorlunda om
man mater antalet tagkilometer.

Lordagen har ett betydligt jamnare och lagre utbud. Antalet tag ar drygt hélften av vardagens utbud
och trafiken borjar 6ka mycket senare pa morgonen. Den haller ocksa i sig lite langre pa kvallen.

Pa sondagar borjar trafiken 6ka annu senare an pa lérdagen men ar intensiv langt fram pa kvallen.
Det ar ocksa fler tag pa natten bade pa lérdag (natten efter fredagen) och sondag (natten efter
I6rdagen).

9.4 Forseningarnas variationer olika dagar

Pa liknande satt som utbudet varierar ocksa forseningarna. Andelen tag som ar férsenade mer én 5
minuter framgar av figur 9.6 pa vardagar, 9.7 pa loérdagar och 9.8: pa sondagar.

Forutom att forseningarna okar i hogtrafik ungefar som utbudet sa ar det ocksa ganska stora
forseningar pa natten. Det ror sig dock har om ett fatal tag, forutom nattag nagra sena lokaltag och
regionaltag.

Lérdagarna har de genomsnittligt lagsta forseningarna och ligger pa i genomsnitt pa 5 % och nastan
inga toppar. Sondagarna ligger pa 7 % med en topp framat kvéllen. Vardagarna ligger pa 11 % med
toppar i morgon och eftermiddagsrusningen samt pa natten.

9.5 Utbud, efterfragan och forseningarnas variationer éver dagen

Hur utbud, efterfragan och forseningar variera éver dagen framgar av figur 9.9-9.11. Figurerna visar
alla kortdistanstag i Sverige en medelvardag i november 2018. For alla variabler har medelvardet per
timme satts till index 100 s3 att variationerna under dagens timmar blir tydliga.

Figur 9.8 visar antal persontag, antal tag som ar forsenade mer an 5 minuter och antal
forseningsminuter per timme. Det finns en tydlig samvariation mellan antal tag och antal
forseningsminuter. Antal férseningsminuter varierar mer @n antal tag och blir hogre framat kvallen.
Variationerna i andel forsenade tag ar mindre bortsett fran nagra extremvarden under natten som
avser enstaka tag.

Figur 9.9 visar antal persontag, antal resenarer och antal resande per tag och timme. Det som
varierar mest ar antal resande per timme. Antal resande per tag varierar mindre eftersom antal tag
per timme ar anpassat till antal resenarer. | hogtrafik ar variationerna som storst. | lagtrafik ar
utbudet i antal tag hogre an efterfragan och mitt pa dagen ar det ungefar balans. Man ser ocksa att
det gar bara enstaka tag pa natten vilket gor att nyckeltalen har blir osdkra och inte sa intressanta.

Figur 9.10 visar ssammantaget antal persontag, antal resenérer, antal resande per tag, antal tag som
ar forsenade mer an 5 minuter och antal forseningsminuter per timme. Man ser da att det finns en
samvariation mellan alla variabler pa det satt som beskrivits ovan med undantag av natten.
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Figur 9.3: Utbudet i antal persontdg per timme éver en vardag férdelat pa produkter for alla
tdguppdrag i Sverige i november 2018. Kdlla: Bearbetning av LUPP-data frdn Trafikverket.
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Figur 9.4: Utbudet i antal persontdg per timme 6ver en l6rdag fordelat pd produkter fér alla
tdguppdrag i Sverige i november 2018. Kdlla: Bearbetning av LUPP-data fran Trafikverket.

Antal persontag 6ver dygnet en medelséndag i november
220

200
180
160

140

120

B Snabbtag
100

m Fjarrtag
80

= Regionaltag

60

Antal tag per timme efter ankomsttid

Flygpendel

il IllllIJJJmu -

b(
A A2 P PP AR P ,®°N, o O

Figur 9.5: Utbudet i antal persontdg per timme 6ver en séndag férdelat pa produkter fér alla tdg-
uppdrag i Sverige i november 2018. Kdlla: Bearbetning av LUPP-data fran Trafikverket.
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Figur 9.6: Andel persontdg per timme som dr férsenade mer én 5 minuter en vardag for alla
taguppdrag i Sverige i november 2018. Kdlla: Bearbetning av LUPP-data frdn Trafikverket.
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Figur 9.7: Andel persontdg per timme som dr férsenade mer dn 5 minuter en lérdag for alla
tdguppdrag i Sverige i november 2018. Kdlla: Bearbetning av LUPP-data fran Trafikverket.
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Figur 9.8: Andel persontdg per timme som dr férsenade mer dn 5 minuter en séndag fér alla
tdguppdrag i Sverige i november 2018. Kdlla: Bearbetning av LUPP-data fran Trafikverket.
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Variationer i utbud, efterfragan och férseningar éver en vardag
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Figur 9.9: Antal persontdg per timme, antal tdg som dr férsenade mer dn 5 minuter och antal
forseningsminuter en medelvardag fér alla kortdistanstdg i Sverige i november 2018. Kdlla:
Bearbetning av LUPP-data fran Trafikverket.
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Figur 9.10: Antal persontdg per timme, antal resendrer och antal resande per tdg en medelvardag for
alla kortdistanstdag i Sverige i november 2018. Kdlla: Bearbetning av LUPP-data fran Trafikverket och
efterfragedata fran operatérer och regionala kollektivtrafikhuvudmdn.
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Figur 9.11: Antal persontdg per timme, antal resendrer, antal resande per tdg, antal tdg som dr
forsenade mer én 5 minuter och antal foérseningsminuter en medelvardag for alla kortdistanstdg i
Sverige i november 2018. Kdilla: Bearbetning av LUPP-data fran Trafikverket och efterfrGgedata frdn
operatérer och regionala kollektivtrafikhuvudmdn.
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9.6 Resultat resenarspunktlighet jamfort med tagpunktlighet

| detta avsnitt redovisas resultat av berdkningarna hur resenarspunktligheten varierar i forhallande
till tagens punktlighet. Vi redovisar har exempel pa resultat i form av jamforelser mellan
tagpunktlighet och resenarspunktlighet for tagkategorier en medelvardag i november, for
kortdistanstag en vardag, I6rdag och sondag i november och for alla tagkategorier uppraknat till
helar 2018.

Av tabell 9.12 framgar resultat for de olika tagkategorierna en medelvardag i november manad 2018.
Forst framgar antal tag som kors under en vardag enligt Lupp. Det gar ungefar lika manga
kortdistanstag som medeldistanstag, ca 1400 per dag. Det gick betydligt farre langdistanstag ca 200,
men de gick desto langre och svarar dnda for 52 % av transportarbetet i personkilometer, se tabell
9.2. Kortdistanstagen svarar daremot for 63 % av antalet resor eftersom medelresldngden ar kort.

Nér det géller punktligheten sa var 92 % av kortdistanstagen, 89 % av medeldistanstagen och 74 % av
langdistanstagen i tid inom 5 minuter. Om vi vager detta med antalet resenéarer per tag sjunker det
till 90 % for kortdistanstagen, till 83 % for medeldistanstagen och till 62 % for langdistanstagen.
Raknat pa det totala antalet tag innebar det att punktligheten blir 85 % i stallet for 89 % (exklusive
installda tag). Det blir sdledes en ganska stor skillnad framst pa langdistans och medeldistanstagen
som beror pa att tdgen i hogtrafik har fler resenarer an i lagtrafik och att de ocksa ar mer forsenade
an i genomsnittet. P4 motsvarande satt kan man rékna ut andelen férsenade tag som okar fran 11 %
till 15 % om man viktar med antalet resendrer per tag.

Nasta kolumn visar den medelforseningen for tag som ar mer dn 5 minuter forsenade och sedan
berdknat samma matt viktat mot antalet resenarer. Medelforseningen ar relativt hog och nastan lika
for kortdistans och medeldistans, ca 17 minuter men hogre for langdistans, 23 minuter. Viktat mot
antalet resendrer blir den ca 22 minuter for kortdistans och medeldistans och 28 minuter for
langdistans. Det innebar att nar tagen val blir forsenade mer an 5 minuter sa blir forseningen ganska
Iang. | genomsnitt ar resendrernas forsening 27 % storre an tagens.

Andel férsenade tag och resenarer genomsnittsforseningen for tag och resenarer framgar ocksa av
figur 9.15 och 9.16 men dar uppraknade till heldrsvarden for alla produkter. Bortsett fran att installda
tag inte ingar sa motsvarar det Trafas statistik 6ver punktlighet. Om installda tag inberdknas ger det
en punktlighet som i genomsnitt ar ca 2 procentenheter lagre dn de tal som redovisas har.

Dérefter redovisas det totala antalet férseningsminuter for tagen och for resenarerna. Det blir
givetvis mycket hogre. Faktorn blir hogst for kortdistanstagen med en faktor 396 men nastan lika hog
pa langdistanstagen med faktorn 337. For kortdistanstagen ar variationerna stora med 6verfulla tag i
rusningstid och mycket Iag belaggning i lagtrafik och eftersom férseningarna ar storst i hogtrafik sa
slar det igenom. For langdistanstagen ar beldggningen jamnare och hégre men den genomsnittliga
forseningen ar ocksa hég. Medeldistanstagen ar en mindre homogen grupp med bade hart belastade
regionaltag som har liknande monster som lokaltagen t.ex. Uppsalapendeln och mindre belastade tag
pa sidobanor med lagre och jamnare beldggning och inte sa stora forseningar.

Slutligen har vi beraknat antal férseningsminuter for resenarerna for tag som ar mer dn 5 minuter
forsenade och hur stor andel de utgor av det totala antalet forseningsminuter. For kortdistans och
medeldistans utgor de ca 75 % av det totala antalet forseningsminuter vilket betyder att de korta
forseningarna svarar fér ca 25 % av tiden. For langdistanstagen svarar de fér 94 % av den totala
forseningstiden vilket betyder att de korta forseningarna har relativt liten betydelse.
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Av tabell 9:13 visar en vardag, |6rdag och sondag for alla kortdistanstag (pendeltag och flygtag) i
Sverige i november 2018. Det framgar att variationerna mellan vardag och veckoslut &r stora vilket ar
sarskilt patagligt for kortdistanstag. Punktligheten ar 92 % pa vardagarna men 97 % bade pa lérdag
och sondag. Skillnaden mellan tagpunktlighet och resenérspunktlighet &r mindre i veckosluten.
Forseningsminuter saval for tdgen som resendrerna ar vasentligt mindre pa l6rdag och sondag.
Vardagarna dominerar forseningarna for kortdistanstagen.

Tabell 9.14 visar en uppréakning till arsvarden fran berdkningarna for de olika dagtyperna for alla
tagkategorier. Man ser dar de stora skillnaderna i punktlighet mellan kortdistanstag och
medeldistanstag a ena sidan och langdistanstag & andra sidan. Tagpunktligheten for kortdistanstag
och medeldistanstag ar 94 % respektive 90 % medan langdistanstag ligger pa 76 %. Skillnaderna
mellan tagpunktlighet och resenarspunktlighet 6kar ocksad med linjelangden fran 1,8 procentenheter
for kortdistanstag till 8,7 procentenheter for langdistanstag. Resenarspunktligheten fér de olika
tagkategorierna blir 92 %, 86 % och 68 %.

Antalet forseningstimmar for resenarerna ar storst for kortdistans med 4,5 miljoner timmar men
ungefar lika stora for medeldistans och langdistans med 2,4-2,5 miljoner timmar per ar (observera att
i denna tabell forseningstiden ar omraknad till timmar per ar med an i de andra tabellerna ar
berdknad i minuter per manad).

Resultat visar dels att variationerna i tagtrafiken ar stor bade mellan olika tagkategorier och 6ver
dygnet samt att ju mer man tar hansyn till resenarerna desto stérre betydelse far forseningarna i
kvantitativa matt matt.

Som framgatt av ovan har vi inte i denna redovisning tagit hansyn till installda tag. Vi har fatt
uppgifter fran Trafikverket dven pa instéllda tag férdelade pa produkter och éver tiden. Vi har
bearbetat dem pa samma satt som forseningarna. Men det gick inte att hitta nagot tydligt monster
att tag i hogtrafik var mer forsenade an tag i normal- eller lagtrafik. Pa I6rdagar och sondagar fanns
det inte alls nagot sadant samband. Pa vardagar kunde man se ett sadant samband framfoérallt pa
kortdistanstag.

Erfarenhetsmassigt ar det i lokaltrafiken framst insatstagen som stélls in vid problem eftersom dessa
kraver extraresurser. Stomtrafiken borjar tidigt pa morgonen och gar sedan hela dagen, de kommer
ut forst och det ar de viktigaste tagen dit anslutningsbussar brukar vara kopplade till. Insatstagen blir
darfor forst drabbade om det ar fordons- personalbrist eller andra storningar. Insatstagen kan ocksa
ha lagre belastning an stomtagen dven om det inte alltid &r sa utan det kan finnas stora variationer
sarskilt om det ar forseningar.
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Tabell 9.12: Jamférelse mellan tdgens punktlighet och resendrernas punktlighet med olika matt.

Avser en medelvardag for tagkategorier enligt Trafa i Sverige i november 2018. Kdilla: Bearbetning av

LUPP-data fran Trafikverket och efterfrdgedata frdn operatérer och regionala
kollektivtrafikhuvudmdn.

Alla tgkategorier en vardag i november

Medelvardag

Antal tag/dag

Punktlighet RT+5 min

Medelférsening RT+5 min

Forseningsminuter RT+0 min

Forsminuter  Faktor

i november Totalt I'tidinom | fortagen viktatmed Diff [fortagen viktat med Faktor| fortagen forrese- Faktor(férresendrer jamfort
2018 5 minuter resendrer resendrer ndrerna RT+5min  med RT+0
Kortdistans 1453 1339 92,2% 89,6% -2,6% 17,5 21,5 1,23 2699 1069947 396 779908 73%
Medeldistans 1382 1224 88,6% 82,9% -5,7% 16,4 21,8 1,33 3428 514259 150 387706 75%
Langdistans 216 160 74,0% 62,1%  -11,9% 22,9 28,4 1,24 1525 514823 337 483 465 94%
Summa vardag 3051 2723 89,3% 84,6% -4,1% 17,4 22,1 1,27 7653 2099029 274 1651080 79%

Tabell 9.13: Jamférelse mellan tdgens punktlighet och resendrernas punktlighet med olika matt.

Avser en vardag, I6rdag och séndag for alla kortdistanstag (pendeltdg och flygtdg) i Sverige i

november 2018. Kdlla: Bearbetning av LUPP-data frdn Trafikverket och efterfragedata fran

operatorer och regionala kollektivtrafikhuvudmdn.

Kortdistans dagtyp i november

Dagtyp Antal tag/dag Punktlighet RT+5 min Medelférsening RT+5 min Forseningsminuter RT+0 min |Foérsminuter  Faktor

i november Totalt I'tidinom | fortagen viktatmed Diff [fortagen viktat med Faktor| fortagen forrese- Faktor(férresendrer jamfort
2018 5 minuter resendrer resendrer ndrerna RT+5min  med RT+0
Vardag 1453 1339 92% 90% -2,6% 17,5 21,5 1,23 2699 1069947 39 779908 73%
Lordag 1173 1144 97% 96% -1,3% 11,8 16,8 1,42 696 179060 257 94966 53%
Sondag 1153 1121 97% 96% -0,9% 13,4 18,6 1,40 784 153717 196 85774 56%
Helamanaden | 41280 38523 93% 91% -2,0% 16,2 20,5 1,27 65304 24869935 381 | 17880943 72%

Tabell 9.14: Jdmférelse mellan tdgens punktlighet och resendrernas punktlighet med olika mdtt.

Avser hela dret for tagkategorier enligt Trafa fér alla tag i Sverige upprdknat till 2018. Kdlla:

Bearbetning av LUPP-data fran Trafikverket och efterfrGgedata frdn operatérer och regionala
kollektivtrafikhuvudmdn.

Alla tagkategorier for hela dret 2018

Tagkategori Antal tag Punktlighet RT+5 min Medelférsening RT+5 min  |Férseningstimmar RT+0min [ Férstimmar  Faktor
hela aret Totalt I'tidinom | fortagen viktatmed Diff [fortagen viktat med Faktor| fortagen forrese- Faktor(forresendrer jamfort
2018 5 minuter resendrer resendrer ndrerna RT+5min  med RT+0
Kortdistans 491162 460712 93,8% 92,0% -1,8% 15,7 20,1 1,28 12023 4472669 372 3191832 71%
Medeldistans 415263 371535 89,5% 85,7% -3,8% 15,8 20,1 1,28 15612 2378646 152 1790612 75%
Langdistans 72149 55117 76,4% 67,7% -8,7% 22,4 28,2 1,26 7547 2518805 334 2348228 93%
Summa aret 978575 887363 90,7% 87,5% -3,1% 16,2 20,7 1,28 35182 9370120 266 7330673 78%
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Andel férsenade tag/resendrer Medelférsening minuter tag/resenérer
Tag/resenirer féorsenademinst 5 minuter Forsening for minst5 min forsenadetag/resendrer
- 9%
Alla t3 3
) 12% ] =
Kortdistans 6% o HTag Kortdistans 16 HTag
8% B Resendrer 20 B Resendrer
. 11%
P 24%

Tabell 9:15: Till vinster: Jdmférelse mellan andel férsenade tag och andel férsenade resendrer for alla
tdg, kortdistans-, medeldistans- och Idngdistanstdg uppréknade till heldrsvérden 2018. Till héger:
Medelférsening fér férsenade tdg och resendrer som dr mer én 5 minuter férsenade. Kdlla:
Bearbetning av LUPP-data fran Trafikverket och efterfragedata fran operatérer och regionala
kollektivtrafikhuvudmdn.

Andel forsenade tag Medelférsening i minuter for tag
Tag som dr forsenade minst5 minuter Medelférsening for minst 5 min férsenade tag
10%
Alla tag 11% . 18
13% Alla tag -
7% N . . )
Kortdistans 8% H Lagtrafik Kortdistans 19 = Lagtrafik
10% H Medeltal T u Medeltal
) 10% W Hogtrafik ™ B Hogtrafik
Medeldistans Ll Medeldistans
15%
16
23% 21
Langdistans 26% Langdistans
33% 25

Tabell 9:16: Till vinster: Jimférelse mellan andel férsenade tdg for alla tag, kortdistans-,
medeldistans- och ldngdistanstdg i Iagtrafik, genomsnitt och i hégtrafiken vardag i november 2018.
Till héger: Medelférsening for tdg som ér mer dn 5 minuter. Kélla: Som ovan.

Andel férsenade tag/resenirer Medelférsening minuter tag/resendrer

Tag/resenirer forsenademinst 5 minuter Férsening for minst5 min forsenadetdg/resendrer

. 11%
Alla tag Alla tag
17%
B Tag 1o
. . 10%
Lagtrafik B Resendrer Lagtrafik
8%

B Resendrer

15%

Hogtrafik Hogtrafik

26%

Tabell 9:17: Till vénster: Jdmférelse mellan andel férsenade tdg och andel férsenade resendrer i
genomsnitt i hégtrafik och lagtrafik for medeldistanstdg pd vardagar i november 2018. Till héger:
Medelférsening fér férsenade tdg och resendrer som dr mer én 5 minuter férsenade fér samma tdg.
Kdlla: Som ovan.
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Punktlighet i hogtrafik och lagtrafik for tag och resenirer

Nedan redovisas ocksd nagra exempel pa tag- och resenarspunktlighet i hogtrafik/lagtrafik. Av tabell
9.16 framgar andelen férsenade tag i hogtrafik, lagtrafik och totalt en vardag. Andelen forsenade tag
ar framforallt hogre i hogtrafik, i lagtrafik ligger de ndra genomsnittet 6ver dagen. For kortdistans ar
det i hogtrafik/lagtrafik/totalt 10/7/8 minuter (avrundat) for medeldistans &ar det 15/10/11 och for
langdistans 33/23/26 minuter.

Pa samma satt varierar tagens medelforsening, men inte lika mycket, se figur 9.16 till hoger. Den ar
for kortdistans 14/19/17 minuter i hogtrafik/Iagtrafik/totalt, for medeldistans 16/17/16 och for
langdistans 25/21/23 minuter.

Slutligen redovisas resenarspunktligheten i jamforelse med tagpunktligeten for medeldistanstag en
vardag i november i figur 9.17. | hogtrafik 4r den 26/15 minuter for resenarer/tag, i lagtrafik 8/10 och
totalt 17/11 minuter. | hogtrafik dr den saledes mycket hogre fér resendrerna an for tdgen en i
lagtrafik &r den saledes lagre for resenarerna jamfort med tagen.

Medelférseningen for de forsenade resendrerna i jamforelse med tdgen framgar av figur 9.17 till
hoger. | hdgtrafik ar den 33/25 for resendrerna/tagen och i lagtrafik ar den 19/21 minuter med ett
genomsnitt pa 28/23 minuter for resenarer/tag.

Det &r saledes ganska stora skillnader pa hog- och lagtrafik och annu storre skillnader pa
resendrernas punktlighet i jamforelse med tagen. Hogtrafik pa vardagar ar 4 timmar och under dessa
timmar gar ca 30 % av tagen och aker ca 40 % av resenarerna sa detta har betydelse. Man kan
utrycka det sa att under hogtrafik ar 26 % av resendrerna férsenade mer dn 5 minuter férsenade och
de ar 33 minuter férsenade medan under lagtrafik 4r 8 % av resenarerna férsenade och de ar 19
minuter forsenade. Detta giller medeldistanstag — for kortdistanstag ar siffrorna lagre och for
langdistanstag 4r dom hogre. Man forstar da att 1ag punktlighet kan vara ett stort problem for
resenarerna sarskilt som det ar mer arbets- och tjansteresor i hogtrafik dar man ofta har tider att
passa.
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Bilaga 1 Metodik

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. For aren
2012-2015 har dessa tagits fram genom att bearbeta Samtrafikens databas i flera steg. 2012
anvandes bada metoderna for att sdkerstalla kvaliteten.

Samlingstabellerna dr en sammanstallning av data for tagutbudet fran grundtabellerna och redovisas
som en tidsserie for tag for alla ar. | dessa anges dven priser omraknade till realpris med senast
tillgangliga konsumentprisindex. 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
det ocksa forekommer konkurrens mellan olika operatorer. 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 nétet en vecka innan en resa en vardag under varen.

Av dessa tabeller framgar den intramodala konkurrensen det vill sdga konkurrensen mellan olika
operatérer med samma transportmedel (t.ex. MRT: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. For regionaltrafik har en sarskild tabell
gjorts som ocksa visar konkurrerande bussférbindelser, se tabell 1.5. For langvaga buss framgar ett
exempel pa linjetabell av tabell 1.6. For flyg framgar ett exempel pa linjetabell av tabell 1.7.

Den intermodala konkurrensen det vill siga 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 berdknats for vissa variabler. Ett exempel framgar av
tabell 1.8.

Anledningen till att inte alla data kan redovisas pa samma satt 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. Déarefter har fler
relationer lagts till fran 2005. Databasen uppdaterades sedan varje ar t.o.m. ar 2009 pa uppdrag av
Banverket.

Dérefter drojde 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 fér langvédga busstrafik och
flyg som konkurrerar med jarnvag fran 2010.

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 har dock
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varit att ta fram sa fram sa likvardiga och konsistenta data som mojligt 6ver tiden och for alla

transportmedel.

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

Ar Relation

TT-period ~ Oper T&gnr Produkt Prod.grupp AvgStn

AvgTid

AnkTid  AnkStn

Restid Period Viavag Byte

Bytestid Forbind Anm M Tl O

TO F L|S

2011 Goteborg -
2011 Goteborg -
2011 Goteborg -
2011 Goteborg -
2011 Goteborg -
2011 Goteborg -
2011 Goteborg -
2011 Goteborg -
2011 Goteborg -
2011 Goteborg -
2011 Goteborg -
2011 Goteborg -
2011 Goteborg -
2011 Goteborg -
2011 Goteborg -
2011 Goteborg -
2011 Goteborg -
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

60 - Varen
60 - Varen
60 - Varen
60 - Varen
60 - Varen
60 - Varen
60 - Varen
60 - Varen
60 - Varen
60 - Varen
60 - Véren
60 - Véren
60 - Véren
60 - Véren
60 - Véren
60 - Véren
60 - Véren
60 - Véren
60 - Véren
60 - Véren

SJ |420 X2000 Snabbtag
SJ '402 X2000 Snabbtag
S '400 X2000 Snabbtag
SJ '164 Reg Ovr

S '422 X2000 Snabbtag
SJ '424 X2000 Snabbtag
SJ '168 Reg Ovr

r
SJ |100 IC

Ovr

SJ '426 X2000 Snabbtag
SJ '428 X2000 Snabbtag
SJ '172 Reg Ovr

S '430 X2000 Snabbtag
SJ '432 X2000 Snabbtag
S '176 Reg Ovr

SJ '434 X2000 Snabbtag
SJ '436 X2000 Snabbtag
SJ '180 Reg Ovr

Sy '438 X2000 Snabbtag

r
SJ |106 IC

Ovr

r
SJ [440  X2000 Snabbtag

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

Goteborg

00 - 05:07 00 - 08:35
00 - 05:54 00 - 08:39
00 - 06:00 00 - 08:46
00 - 06:04 00 - 10:53
00 - 06:42 00 - 09:50
00 - 07:42 00 - 10:45
00 - 08:02 00 -12:53
00-08:32 00-12:24
00 - 08:42 00 - 11:50
00 - 09:42 00 - 12:46
00 - 10:02 00 - 14:53
00 - 10:42 00 - 13:50
00 - 11:42 00 - 14:50
00 - 12:02 00 - 16:53
00 - 12:42 00 - 15:50
00 - 13:42 00 - 16:45
00 - 14:02 00 - 18:53
00 - 14:42 00 - 17:50
00-15:12 00 - 19:01
00 - 15:42 00 - 18:50

Stockholm | 3:28
Stockholm | 2:45
Stockholm | 2:46
Stockholm | 4:49
Stockholm | 3:08
Stockholm | 3:03
Stockholm | 4:51
Stockholm | 3:52
Stockholm | 3:08
Stockholm | 3:04
Stockholm | 4:51
Stockholm | 3:08
Stockholm | 3:08
Stockholm | 4:51
Stockholm | 3:08
Stockholm | 3:03
Stockholm | 4:51
Stockholm | 3:08
Stockholm | 3:49
Stockholm | 3:08

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)

direkt
direkt
direkt
direkt
direkt
direkt
direkt
direkt
direkt
direkt
direkt
direkt
direkt
direkt
direkt
direkt
direkt
direkt
direkt
direkt
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Tabell 1.3: Exempel pd samlingstabell med tidserie fér utbud och priser Stockholm-Géteborg 1990-

2014.
Biljettpriser (i 2014 ars priser)
Antal turer * Restid * IC/Reg Snabbtag
darav 2kl
déarav  |darav utan|Katrinehol | darav Kortaste | Medel- 2kl Lagsta | normalt Hogsta
Ar Totalt | Snabbtdg byte m Vasteras restid restid [ grundpris | (Index) pris pris 2 ki 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 A70 kr | 1482 kr
2001 21 15 21 15 6 2:59 3:42 641 kr 119 218 kr 765 kr 565 kr | 1 488 kr
2002 21 15 21 15 6 2:55 3:41 628 kr 117 213 kr 749 kr 553 kr | 1 457 kr
2003 22 15 21 15 7 2:57 3:50 588 kr 109 220 kr 768 kr 559 kr | 1 666 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 | 1 624 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 | 1 640 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 dagtag
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Tabell 1.4: Utdrag ur linjetabell med data for fjdrrtag 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 | Goteborg C | Stockholm C |SJ Snhabbtég 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 i 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 |SKJIB B4 taget 1 3:40 3:40 535 kr 535 kr 642 kr 749 kr 749 kr 899 kr
Sundsvall - Stockholm
2014 Sundsvall Stockholm C  |SJ Snabbtag &) 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 4:06 301 kr 361 kr 402 kr 445 kr 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 1 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 Iangvdga 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&agsta Hogsta
Ar Totalt byte restid restid pris pris pris
Goteborg - Stockholm
2014 Landwetter Arlanda SAS 13 13 1:00 1:01 1207 kr [ 669 kr | 2419 kr
2014 Landvetter Arlanda Norwegian 5) 5 0:55 0:59 349 kr 999 kr
2014 Landwetter Bromma Malmo Aviation 14 14 0:55 0:57 1652 kr | 516 kr | 2467 kr
Sundsvall - Stockholm
2014 | sundsvall | Aranda SAS 5 | 5 | oss | os8 |1275kr| 919k | 2419k
2013 Sundsvall Arlanda Skyways Nedlagd 2012-05-21
2014 Sundsvall Bromma Malmo Aviation 8 8 0:55 | 0:55 1659 kr [ 919 kr | 2 348 kr
Tabell 1.8: Utdrag ur linjetabell med data fér tdg, 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- | L&gsta | 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 1770Kr
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 1552 kr
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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Definitioner

Nedan féljer en beskrivning av metodiken for att ta fram databasen och vilka data som finns i de
fullstdndiga 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” och senare
Samtrafikens tidtabellsdatabas. Redovisat material dterger saledes utbudet under tidtabellsperioden
vinter/var och ar inte nddvandigtvis 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 foér andringar av biljettpriserna och i tidtabellerna behoéver inte
nddvandigtvis sammanfalla.

Utbudsdata
Foljande data redovisas for varje tagforbindelse:

e tagnummer

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

e operatoér

¢ produktgrupp (snabbtag, ovriga tag, nattag, buss)

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

e gangtid (tim:min)

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

e 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:

* kortaste restid

e medelrestid

e turantal

| forekommande fall redovisas uppgifterna dven uppdelade efter:
* snabbtagsférbindelser

o forbindelser via olika resvagar

e bussforbindelser (tagbuss)
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Nattag

| relationer dér det finns dagtag har nattag exkluderats savida dessa inte fungerar som en tidig
morgonforbindelse (for sittande resendarer) i en viss relation. Detta har t.ex. vissa ar varit fallet mellan
Linkdping och Stockholm. Extremt tidiga forbindelser har dock inte 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 pa grund 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 resvdgen via Hallsberg nastan alltid innebar tagbyte. Men ocksa enstaka
forbindelser pa andra relationer ar bytesforbindelser.

Det &r en avvagningsfraga vilken maximal 6vergangstid som skall accepteras for att en
bytesforbindelse skall anses foreligga eller inte. Det &r tyvarr inte mojligt att ange ndgon 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 férbindelse kort fore eller efter, sa kan relativt langa 6vergangstider
accepteras och vice versa. Att det foreligger bytesforbindelser &r sdledes till viss grad en
bedémningsfraga.

Genomgaende har antagits att resendren vid ett byte fortsdtter med nésta anslutande tag till
malorten, oavsett produkt, savida inte ankomsttiden till malorten av ett senare anslutande tag ligger
tidigare. | ndgra mycket fa fall har det i praktiken funnits mojlighet att invanta 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 néasta anslutande tag t.ex. ett InterCity-tag). Denna andra
resmojlighet 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 anvints fér samma tag, t.ex. Kustpilen/InterRegio eller TiM/InterRegio. Det &r i
slutdndan en definitionsfraga vilket som ar produktnamnet, produktgruppsnamnet,
marknadsforingsnamnet, etc.

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

Den enda nagorlunda véldefinierade 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 delstrdcka, 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 fullstandiga tabellerna i bilagan redovisas tagnumren enligt Resplus. Dessa tdgnummer anvands
ocksa i bokningssammanhang och ligger dven till grund for SJ:s resandestatistik, men behover
daremot ej alltid 6ver hela resstrackan stimma 6verens med tagens operativa tagnummer.

| nagra fall anvands olika tagnummer pa olika veckodagar utan att avgangs- och ankomsttiderna eller
andra har relevanta parametrar skiljer sig. | dessa fall redovisas de andra tagnumren 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
kréver innehav av rabattkort (Reslust- eller Sverigekort) och/eller annan form av berittigande (t ex
studeranderabatt).

Priserna i tabellen inkluderar eventuellt tillkommande avgifter for sittplatsbiljetter som pa de flesta
tag och i synnerhet pa de langvaga relationerna varit obligatoriska (med undantag av Eskilstuna—
Stockholm). Avgiften for rabattkort (t.ex. reslustkort/Sverigekort) tillkommer i forekommande fall
och finns inte medtagen har. Observera att villkoren for olika biljetter kan skilja sig 6ver tiden och
priserna ar sdledes inte alltid direkt jamférbara mellan olika ar.

Ett antal olika prisnivaer har tagits fram som har varierat under aren med féljande har varit en minsta
gemensamma hamnare.

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

- 2 klass rabatterat pris (en veckas forkop ombokningsbar biljett eller motsvarande)

- 2 klass lagsta pris for vuxen

- 1 klass hogsta pris for vuxen
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KPI

De flesta priserna i denna rapport redovisas i 2019 ars prisniva med utgangspunkt fran
konsumentprisindex (KPI) om inte annat anges. KPl och omrakningsfaktorn 1990-2019 framgar av
tabell nedan. KPI for 2019 fanns inte framme nar detta skrevs. Index for 2019 har darfor satts till 100
vilket innebar att ndgon omrakning av priserna inte genomforts for 2018 i denna rapport.

Tabell 1.1: KPI 1990-2019

Ar KPI Index
2016=1,00

1990 207,8 1,580
1991 227,2 1,445
1992 232,4 1,413
1993 243,2 1,350
1994 248,5 1,322
1995 254,8 1,289
1996 256,0 1,283
1997 257,3 1,276
1998 257,0 1,278
1999 258,2 1,272
2000 260,7 1,260
2001 267,1 1,230
2002 272,8 1,204
2003 278,1 1,181
2004 279,2 1,176
2005 280,4 1,171
2006 284,2 1,155
2007 290,5 1,130
2008 300,6 1,092
2009 299,7 1,096
2010 303,5 1,082
2011 311,4 1,054
2012 314,2 1,045
2013 314,1 1,046
2014 313,5 1,048
2015 313,4 1,048
2016 316,4 1,038
2017 322,1 1,020
2018 328,4 1,000
2019 328,4 1,000

*) KPI for 2019 har satts lika med 2018
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Utvecklingen av taxestruktur pa jarnvag

Priser och taxestruktur och sattet att boka och kopa biljetter har férandrats mycket sedan 1990 som
ar det forsta undersokningsaret for tag. 1990 sa var papperstidtabeller och information pa papper
det vanligaste. Taxorna var fasta och kilometerbaserade med olika tilldgg ibland med viss variation
mellan olika avgangar eller hog- och lagtrafik. De flesta bokade eller kdpte sina biljetter i en
biljettlucka pa en station eller bokade pa telefon och hamtade pa en station. De som reste i tjdnsten
anlitade oftast en resebyra for bokningen och fick sina biljetter med posten.

Numera ar nastan inga tidtabeller pa papper, de flesta bokar sina resor via natet och far elektroniska
biljetter. Resendren kan i dag gora det mesta sjalv. Konkurrensen har ocksa 6kat, forst avreglerades
flyget, sedan den langvaga busstrafiken och sist den kommersiella tagtrafiken. Biljettpriserna har
blivit rorliga, de varierar inte bara mellan olika turer utan ocksa over tiden och ibland pa olika platser.

Fran 1990 till &r 2000 var det bara SJ som korde all kommersiell fjarrtrafik med tag. Ar 2000 kom
privata operatorer in i upphandlad fjarrtrafik och fran 2009 aven i kommersiell fjarrtrafik. Att
undersdka och analysera utbud och sarskilt priser har darfor blivit alltmer komplext.

Fore 1996 var SJ:s taxa avstandsberoende och degressiv det vill séga samma taxa géllde pa olika
linjer. P4 manga fjarrtag, IC-tag och X 2000 var platsbokning obligatorisk. Priset pa platsbiljetten var
detsamma pa alla IC-tag men varierade pa X 2000-tagen. 1996 inforde 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. Rabattmojligheterna var Reslustkort som
ocksa gallde pa reslustplatser i X 2000 samt roda avgangar i IC-tag. Taxan var additiv, det vill séga
priset for en resa med flera olika produkter var summan av priserna for respektive delstracka.
Samtidigt fanns en distansrabatt pa ldnga avstdnd. Denna taxa gallde tom juni 1997.

Fran juni 1997 t o m 2000 géallde en taxa med platsstyrd Reslustrabatt bade pa X 2000 och IC med tva
rabattnivaer, réd och rosa reslust. Samma priser géllde delvis pa X 2000 och IC men antalet billiga
platser var mer begransat pa X 2000. Antalet billiga platser pa olika rabattnivaer 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 tillganglig pa alla tag alla dagar for
ungdomar och pensionarer och kunde kdpas dnda fram till avgangstid eller pa taget men garanterade
ingen sittplats.

Det fanns ocksa hela perioden fran 1990 en familjerabatt som innebar att en vuxen far ta med sig tva
barn under 15 ar gratis. 2005 inférdes en platsbokningsavgift pa 20 kr for barn.

| januari 2001 genomférde SJ en delvis ny taxestruktur och justerade ocksa priserna. Den viktigaste
skillnaden &ar att antalet rabattnivaer minskats, samtidigt som kravet pa reslustkort for att képa 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 dver Internet har gatt fort fran borjan av 2000-talet.
Forsaljningskostnaderna utgjorde en forhallandevis stor del av ett jarnvagsforetags kostnader. For att
minska denna inférde SJ en differentierad prissattning beroende pa var man kdper biljetten.
Sjalvbetjaning via automat eller Internet ger lagsta pris med en rabatt pa ca 5 % (2003) pa det
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tidigare normalpriset. Ink6p i biljettlucka pa stationerna motsvarar det tidigare normalpriset. Inkop
pa taget kostar extra och har fran 2015 slopats helt och ersatts av en hog straffavgift om man inte
har biljett.

Under 2002 inférde SJ sista-minuten-pris for ungdomar och pensionérer som numera endast gar att
kopa via natet och hamtas i automat eller kdpas direkt i automat. Prisdifferentiering i regionaltrafik
har ocksa borjat inféras. Det borjade med Uppsalapendeln 1999 da busskonkurrensen blev stark dar
och har dven inforts pa Malarbanan mellan Stockholm och Vasteras 2003 och senare generellt inom
TIM-systemet. Det var en prisdifferentiering mellan hog- och lagtrafik. Lagtrafikpriset var drygt 20 %
lagre an i hogtrafik. Hogtrafikpris géller mandag-torsdag 10:00-14:00, fredagar och séndagar efter
12:00, 6vrig tid galler lagtrafikpris. Detta har senare slopats och ersatts av en helt rorlig taxa.

2004 borjade SJ infora ett nytt [agprissystem, “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 bestdams

ocksa av efterfragan. Férbokning galler fran 3 manader till en dag fére resdagen och biljetterna har
begransningar i mojligheten att omboka. Sarskilt de lagsta prisnivderna ar mycket lagre an tidigare.

Under 2008 andrade SJ prissystemet sa att man utgaende fran ett baspris kunde kdpa till olika
tjanster sdsom ombokningsbar biljett, dterbetalningsbar biljett samt mat och tillgang till internet i
vissa tag. Systemet kallades ”Din resa”. Baspriset motsvarade narmast 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 matningen av priser

| denna studie har utbudsdata sammanstallts for aren 1990-2017. 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 fortlopande beroende pa efterfragan, s.k. space management. Det
genomsnittliga priset som resenarerna far betala kan bara operatoren sjalv fa fram i efterhand.

De olika priserna som tillampas pa olika strackor sager 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 ar ocksa intressant att folja.

Svarigheter finns att fa fram historiska data for priser pa framforallt relationer dar lanstaxa 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 operatérer 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 Iatt tillgdnglig. Det gor 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 under flera ar fatt direkt tillgang till data for de
aktuella relationerna fran dem. Fran 2013 har emellertid all prisinformation tagits fran natet dels
genom Samtrafikens databas, dels genom en fiktiv bokning pa respektive operators hemsida en
vecka innan en tankt resa.
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| och med att nya operatérer nu kommit in i langvaga trafik har problemet med kombinerade
biljetter blivit stérre. De kan inte ldngre enbart betraktas som en matarresa inom ramen for
samtrafiken som lansbiljetterna gor.

Pa sikt vore det dnskvart 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 uppfdljning av transportsektorn av myndigheter och
intressenter.
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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 soka 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 innehaller ett antal dubblerade turer. Dessa fel filtreras bort.

. Filtrera bort linjer som ar kortare an 20 km
. Ta bort alla turer som inte gar matdagen
. Ta bort turer som ar en delmangd av andra turer. Dvs. turer vars avgangstid och ankomsttid

for vardera hallplats aterfinns i en annan tur.

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

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

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

Komplettera Visums inldsning av GTFS

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

o Byt projektion fran WGS_1984 till SWERF99TM

o Stang ganglankar

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

. Ladda in alias

. Generera skaft. Anslut alla noder som dr med i en relation till narmaste zon.
. Las in transfer fran GTFS-filen. Visums rutin for att importera GTFS har &n sa lange inte stod
for byten.

o Satt OD-matrisen

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

o Las in en fordefinierad "Procedure sequence”

J Las in namnen pa turerna fran GTFS.

Sok resor i Visum
Exportera till databas

Resultaten fran Visum exporteras till en databas dar de sammanstalls.
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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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Bilaga 2: Bearbetning av databaser med forseningsdata

1. Databas éver punktlighet

Databasen innehaller punktligheten per linje och ar for perioden 2001-2016. Databasen framgar av
tabell 8.1. Databasen ar relativt detaljerad men redovisas i bearbetad och aggregerad form i denna
rapport.

Tabell 1: Databas éver férseningar fran Trafikverket som bearbetats

Indelning Antal t&g per ar redovisas efter
forseningsintervall

Tag redovisas per 1 Ankomna tag som ar for tidiga

Ar 2001-2016 2 Ankomna tag enligt tidtabell

Tagslag RST 3 Ankomna tag hogst 2 minuter efter tidtabell

Autalspart Operat6r 4 Ankomna tag hogst 5 minuter efter tidtabell

Tagsort  Produkt 5 Ankomna tag hogst 10 minuter efter tidtabell

Grupp Linjegrupp 6 Ankomna tag hogst 15 minuter efter tidtabell

Plats Slutstation 7 Ankomna tag hogst 30 minuter efter tidtabell
8 Ankomna tag hogst 60 minuter efter tidtabell
9 Owriga tag

Ett problem har varit att databasen innehaller detaljerade uppgifter som har framtagits under lang
period av olika personer och med olika definitioner. Det &r naturligt och inget fel men ett faktum som
man maste hantera nar man ska bearbeta och tolka resultaten. Foljande aggregeringar har gjorts for
att fa fram relevanta resultat.

Produkt

Denna innehaller féljande produkter “tagsort” som har grupperats till “tagsortskategorier” enligt
nedan:

Tagsort Tagsortskategori

- - Ingen tagsort angiven
FJARR FJARR

FLYG FLYG Arlanda Express (AEX)
IC FJARR

IR REGION Arlanda Express IR 2001
LAN PENDEL

NATT FJARR Nattdg kodade endast 2002
PENDEL PENDEL

REGION REGION

SNABB SNABB AEXSNABB 2001-2004
X2000 SNABB

Som framgar av ovan finns vissa produkter angivna bara vissa ar t.ex. Nattag. Ett specialfall ar
flygpendeln Stockholm-Arlanda som under 2000-2002 kodades som SNABB, 2001 delvis som REGION
och darefter som produkten FLYG. Detta har justerats manuellt i de tabeller som berérs av detta. En
ndrmare genomgang av databasen visade att det under arens lopp samma tag hade kodats bade som
IC eller FJARR samt att d&ven LAN och PENDEL var sammanblandade. Darfér gjorde en aggregering av
10 tagsorter till 5 tagsortskategorier.
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Operator

Det framgar av denna att museitag ingar i databasen. Dessa har sorterats bort. Det som anvands ar
det tag som kors av kommersiella operatdrer och pa uppdrag av RKM (kollektivtrafikhuvudman).
Avsikten ar att spegla regelbunden trafik som ar 6ppen for allmanheten.

Linjegrupp

Denna innehaller ca 750 unika linjegrupper. | de flesta fall anvands stationsforkortningar men i
undantagsfall dven klartext. Dessa har aggregerats i tva steg. Forst har alla forkortningar 6versatts till
klarsprak t.ex. Cst-G till Stockholm-Go6teborg. | ett andra steg har dessa aggregerats ytterligare da det
visade sig att t.ex. snabbtag Stockholm-Go6teborg kodats olika under arens lopp. Ibland har de kodats
som Uv/G-Cst och Bs/G-Cst och da har man fatt med bade snabbtagen fran Géteborg, Boras och
Udevalla i dessa linjegrupper. Vi har da kodat alla dessa som (SNABB) Stockholm-Goéteborg. Vi har
dock behallit riktningsfordelningen Stockholm-Goteborg och Goteborg-Stockholm for att kunna
aterspegla om forseningarna varierar med riktningen. Ett exempel framgar av foljande tabell:

Grupp Gruppkategori Tagsystem

(CST) VA-FGC-LA Stockholm-Véasterds-Ludvika Stockholm-Véasteras
(OS)CG-CST Oslo-Stockholm Oslo-Karlstad-Stockholm
(OS)KO-G Oslo-Goteborg Oslo-Goteborg
(OS)KO-M Oslo-Malmo Oslo-Malmo
(OS)KO-M-NATTAGET Oslo-Malmé Oslo-Malmé
(TND)STR-OS Trondheim-Storlien-Ostersund Storlien-Ostersund
A-G Alingsas-Goteborg Alingsas-Goteborg
ARB-VA Arboga-Vasteras Malarbanan
AR-CST Anika-Karlstad-Stockholm Karlstad-Stockholm
AR-KS-CST Anika-Karlstad-Stockholm Karlstad-Stockholm
ARN-CST Arlanda-Stockholm Arlanda-Stockholm

Fordelning pa punktlighetsintervall

De punktlighetsintervall som har anvants framgar av tabell 8.2 nedan. Alla framférda tag under ett ar
2001-2016 pa varje linje ar fordelade pa férseningsintervall. Genom att berakna
genomsnittsforseningen per forseningsintervall med hjdlp av databasen enligt 2 nedan kan det totala
antalet forseningsminuter och dess fordelning pa forseningsintervall berdknas for varje linje.

2. Databas om férseningsfordelningen

Genomsnittsférseningen ar inte symmetriskt fordelad i férseningsintervallen utan antalet tag dkar
mot RT=0. For att fa ett relevant genomsnittsvarde i varje intervall har vi fatt en databas for 2016
med alla férseningsminuter fordelade per produkt. Orimliga varden har tagits bort innan
berdkningarna. Resultatet framgar av tabell 8.2.

Tabell 8.2: Resultat av bearbetning av databas fran Trafikverket éver alla férseningsminuter per
produkt 2016 férdelade i férseningsintevall.

Linje For 0-2min  2-5min  5-10min 10-15min 15-30 min 30-60 min 1-2h <5min >5min
Produkt tidigt=RT sent=RT sent=RT sent sent sent sent sent Totalt sent=RT sent
Ingen angiven -2,3 0,3 2,8 6,8 11,8 20,5 40,3 80,7 3,1 -0,7 17,7
SNABB -2,8 04 2,9 6,7 11,8 21,0 41,8 82,8 6,7 -1,0 25,1
FJARR -3,0 04 2,8 6,5 11,8 20,6 41,0 84,3 31 -1,3 23,5
REGION -2,0 04 2,7 6,4 11,7 20,0 40,1 79,4 15 -0,3 13,9
PENDEL -1,6 0,4 2,7 6,4 11,7 19,8 39,4 81,5 0,2 -0,6 11,9
FLYG -1,1 0,3 2,6 6,2 11,6 19,6 39,2 85,8 0,6 0,1 10,4

Grand Total -1,8 0,4 2,7 6,5 11,7 20,2 40,5 81,5 12 -0,5 15,2
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3. Databas 6ver antalet koérda och instdllda tagkilometer

Trafikanalys (Trafa) anvander ett sarskilt matt pa installda tag (Trafa 2018:7). Som instéllda tag rédknas
de tag som var planerade dagen innan men som stéalldes in darefter. Resenarerna antas kunna
anpassa sig till tdgen om de far reda pa den aktuella tidtabellen i forvag.

Det finns dock ingen databas over antalet installda tag vi olika tidpunkter under aret tillginglig fore
2013. En databas 6ver antalet framforda och planerade tagkilometer har darfor tagits fram av
Trafikverket for hela perioden. Ur denna har andelen instéllda tag av berdknats for varje linje och ar.
Detta varde ar inte direkt jamforbart med Trafikanalys matt pa instéllda tag som anvands i STM, men
som framgar av ovan ar det dven ett matt pa minskad turtdthet som &r en viktig variabel i
resuppoffringen.

En jamforelse och kalibrering av mattet har gjorts for att fa fram ett matt som ar anvandbart for att
berakna tillgangligheten. For aren 2013-2016 har Trafa publicerat data for langdistanstag,
medeldistanstag och kortdistanstdg. Vi har delat in vara tdg pd samma satt (SNABB+FJARR, REGION
och PENDEL+FLYG) och berdknat andelen instéllda tag samt jamfort med Trafas statistik. Vi far da ett
varde som i de flesta fall ligger 6ver Trafas matt andelen installda tag (netto) under aret av faststalld
tagplan. Vi har dven jamfort med statistik fran SJ som har ett matt pa tdg som var instéallda 48 h innan
avgangsdatum, som lag vasentligt hogre an Trafas matt pa installda tag 24 h innan avgangsdagen.
Slutligen valde vi att reducera var andel instdllda tag med 40-60% %. Vi fick da ett matt som alltid
ligger 6ver Trafas matt pa installda tdg under aret och ganska néra SJ:s matt pa instéllda tdg 48 h
innan avgangsdatum.

Normalt galler att instdllda tag inte ger ett sa stort bidrag till antalet férseningsminuter och darmed
resuppoffringen. Om 1,0 % av tagen ar forsenade och turtdtheten ar 60 minuter blir det 0,6 minuter.
Om man viktar upp det med 3,5 blir det 2,1 minuter. Jamfér med forseningarna som exempelvis kan
ligga pa 15 % av antalet tdg som ar minst 5 minuter sena och genomsnittsférseningen ar 15 minuter
sa blir det ett palagg som oviktat blir 2,25 minuter och viktat blir 8 minuter som pa en resa som ar 1h
innebar 13 % langre restid och pa en 2 h-resa 7 % langre genomsnittlig restid.

Det ar forst ndr det sker stora systemsammanbrott som under vintern 2010 som installda tag far stor
betydelse och det ska det ha ocksa. Nivder pa 10-15 % var vanligt forekommande da vilket i praktiken
gjorde det svart att planera och genomfora sin resa da man oftast inte pa forhand visste vilka tag
som skulle stallas in.

4. Metod for att berdkna restidseffekter

Punktligheten i form av andelen férsenade tag samt genomsnittsférseningarna for forsenade tag har
berdknats for varje linje i databasen. Med férsenade tag avses i denna rapport tag som ankommer till
slutstation mer dn 5 minuter efter ratt tid (RT+5). FOr dessa tag har dven genomsnittsférseningen
berdknats med utgangspunkt fran forseningsférdelningen och anvants som ingangsvarden i
berikningarna. Aven den totala genomsnittsférseningen har berdknats samt andelen instéllda tag for
varje linje och ar.

5. Metod for att berakna generaliserad kostnad fér forseningar

En genomsnittlig forsening per linje och ar har berdknats dar en férseningsminut varderas som 3,5
aktidsminuter (enligt ASEK). Den har sedan raknats om till generaliserad kostnad med hjalp av
tidsvarden. Pa sa satt kan man spegla hur resenarernas “uppoffring” av férseningar har utvecklats
over tiden pa olika linjer, se vidare bilaga 3.
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Bilaga 3: Metod for berdakning av tillgianglighet
1. Restid och kostnad

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

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

e Tagfaktor: Restiden vags 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, vilket innebar en mindre uppoffring an i utgangslaget.
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 innebar det att
restiden upplevs kortare i ett snabbtag &n i ett vanligt tag.

e Turtdthet: Turtdtheten i antal turer per vardag hdamtas fran databasen. Samma turtathet
anvands for privatresendrer och tjansteresenarer.

e Vantetid: Turtatheten raknas om i vantetid under antagandet att det ar 16 timmar under
trafikdygnet. Om det gar 16 turer pa en dag blir den genomsnittliga turtatheten 1 timme och
den genomsnittliga turtatheten ar halva turtatheten dvs 30 minuter.

e Styv tidtabell: En faktor som upplevs positivt av resenarerna dr om det ar styv tidtabell det
vill sdga regelbundna avgangstider pa fasta minuttal varje timme. Om det ar styv tidtabell
reduceras restiden med en faktor 0,95 for fjarrtrafik, 0,90 for regionaltrafik och 0,85 for
pendeltag.

e Byten: Byten upplevs negativt av resenarerna, i synnerhet sillanresenérer. Ett byte upplevs
som 30 min extra restid plus bytestiden som finns i databasen. Om det ar byte pa alla
forbindelser laggs hela bytestiden till restiden, om det endast ar vissa berdknas en
genomsnittlig bytestid ut.

e 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.

Den resulterande genomsnittliga restiden kallas vagd upplevd restid och den kan dven redovisas
separat for tjdnste- och privatresor. Detta ar en intressant variabel i sig, ett exempel framgar av
diagrammen 7.1. Den sammanvéagda uppoffringen i tid rdknas om till en tidskostnad. Berdkningen
gors i foljande steg:

e Tidskostnad: Uppoffringen i tid rdknas 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 bekvamare an andra fairdmedel men eftersom vi har en tagfaktor
med anvander vi samma varde som for bil och flyg.

Den resulterande generaliserade kostnaden kallas sammanvagd restidskostnad och dven denna kan
studeras separat som ett vagt genomsnitt for upplevd restid eller separat for tjanste- och privat.
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e Kostnad: Till tidskostnaden ska laggas reskostnaden. Biljettpriser hdmtas fran databasen fran
faljande nivaer: Lagsta pris, normalpris och hogsta pris. Tjansteresenarer antas kopa biljetter
med 75 % andel till normalpris och 25 % till hogsta pris och privatresendrer antas kdpa
biljetter med 25 % andel till [agsta pris och 75 % till normalpris. Priser berdknas separat for
IC/Regionaltag och Snabbtag nar sadana finns och viktas ihop beroende pa turtithet. P3 sa
satt far man fram en sammanvagd kostnad for tjanste- och privatresor.

e Viktat pris: FOr att fa en rimlig sammanvagning av tidskostnad och biljettkostnad viktas
biljettkostnaden med ett elasticitetstal. Det dr uppenbart att tjansteresenaren inte tar
hansyn 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 med faktorn 0,4.
Privatresenarer ar mer priskansliga och viktas darfér med faktorn 0,8. Bada dessa faktorer
motsvarar priselasticiteten for respektive resedrende.

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

Resultatet av dessa berdkningar blir en genomsnittlig uppoffring uttryckt som en generaliserad
kostnad i kronor. Ett index har ocksa berdknats fér ssmmavagd restid och generaliserad kostnad med
utgangspunkt fran 1990 som &r index 100.

Det bor framhallas att den storsta osakerheten ligger i berakningen av priset, bade for att det ar svart
att mata och for att det ar svart att veta vad resendrerna betalar i genomsnitt. Den gor saledes inte
ansprak pa att vara exakt, men kan vara ett bra matt for att beskriva utvecklingen 6ver tiden.

2. Forandringar 6ver tiden

Saval restidsuppoffring som generaliserad kostnad kan berdknas for olika relationer och ar som finns
i databasen. Man kan da berakna skillnaden mellan olika relationer och ar och analysera hur
tillgdngligheten har foérandrats 6ver tiden.

3. Berdkning av effekterna av forseningar

| forra avsnittet redovisades en metod for berakning av resendrernas uppoffring for en resa pa en
taglinje genom viktad restid och generaliserad kostnad. Den har anvants for att berdkna
tillgangligheten enligt tidtabell det vill sdga utan storningar. Men resendrernas restid och uppoffring
av resan paverkas ocksa av storningar sdsom forsenade tag och instéallda tag. Stérningarna varierar
ganska mycket over tid och rum pa olika linjer och som féljd av extremt vader. Det dr darfor
intressant att dels forsoka folja utvecklingen av stérningarna over tiden dels att forséka rakna om
forseningarna till viktad restid och generaliserad kostnad.

En metod har darfor utvecklats for att berdkna forseningarnas bidrag till den totala upplevda restiden
och att kunna inkludera den i den generaliserade kostnaden for en resa. | férseningarna ingar dven
resendrernas vardering av installda tdg. Metoden ska ocksa kunna anvandas for att spegla
utvecklingen 6ver tiden och kunna kopplas till den databas 6ver utbud och priser som tagits fram i
detta projekt, men kan dven anvandas fristaende. Berdkningarna bor sa langt mojligt bygga pa
tillgangliga databaser.

Detta har gjorts med en vidareutveckling av den metod som utvecklats i detta projekt. Harigenom
blir det mojligt att berakna forseningarnas bidrag till tillgangligheten i form av en 6kad resuppoffring
som betyder en lagre tillganglighet.

Med den metod som anvants har vi valt att berdkna den upplevda restiden i féljande steg:
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e Den genomsnittliga forseningen pa en linje berdknas som produkten av andelen férsenade
tag och den genomsnittliga forseningen for férsenade tag.

e Forseningen raknas om i restiduppoffring genom att multiplicera med resenarernas
vardering av forseningstid jamfort med aktid, enligt ASEK &r faktorn 3,5.

e Det genomsnittliga forseningstilldgget av instdllda tag beraknas som produkten av andelen
installda tag och hela det normala turintervallet. Detta motiveras av att resenaren antas
komma i tid till det installda taget och i stallet far vanta till nasta tdg. Denna multipliceras
sedan med varderingen av forseningstid 3,5 enligt ASEK.

e Summan av de oviktade vdardena blir bidraget till den faktiska restiden. Summan av de
viktade vardena blir resenarernas upplevda restidsuppoffring av forseningar och installda
tag.

e Den viktade uppoffringen av forseningar och instdllda tag kan sedan multipliceras med
tidsvardet for resenarerna sa att man far bidraget till den generaliserade kostnaden i en
samhallsekonomisk kalkyl.

4. Matt pa férseningar och instéllda tag

For att berdkna forseningstiden har vi valt andelen tag som ar mer dn fem minuter forsenade
(bendmnda RT+5) och den genomsnittliga foérseningen for dessa tag med RT+5. Det ar dessa matt
tillsammans med andelen instéllda tag som vi har valt att anvdnda for att berdkna den generaliserade
kostnaden for forseningar. Orsaken till detta ar fler:

e Andelen tag som ar mindre dn fem minuter forsenade &r det vanligaste mattet pa
punktlighet dar det ocksa finns historisk statistik

e Undersokningar av NKI pa SJ visar att resendrerna ar relativt néjda om taget ar mindre dn 5
minuter forsenat, men missnéjda om det ar mer an 5 minuter forsenat; har finns en
sprangeffekt

e Fem minuter motsvarar ungefar ett taglage i tidtabellen.

Genomsnittsforseningen for tag RT+5 blir ett relativt stort och tydligt matt pa forseningen.
Genomsnittsforseningen for alla tag blir ganska liten. Resultatet om man berdknar det totala antalet
forseningsminuter blir visserligen ungefar detsamma men mattet for RT+5 ar mer pedagogiskt.

Trafikanalys anvander ett sarskilt matt pa instéllda tag, se bilaga 2 ovan. Som installda tag raknas de
tag som var planerade dagen innan men som stélldes in darefter. | var berdkning har vi utgatt fran en
databas 6ver antalet planerade tagkilometer enligt faststalld tagplan och jamfért det med antalet
faktiskt framforda tagkilometer. | denna databas tas saledes inte hansyn till nar under tagplanen
tagen stalls in. Det &r saledes ett grovre matt an Trafikanalys matt. A andra sidan sa utgar var
matning fran antalet annonserade tag i tagplanen vilket 4r detsamma som antalet planerade tag.
Genom att turtatheten ar en variabel i resuppoffringen och instéllda tag medfér en minskad
turtathet dven om de ar planerade i god tid kan det vara relevant att ta hdnsyn till instadllda tag dven
om de sker i god tid innan.

Dock finns det en del andringar som sker planerat och som annonseras i god tid vid de regelbundna
tidtabellsédndringar som gors under aret. Darfor har vi valt att reducera andelen installda tag sa att vi
far ett matt som ligger mitt emellan Trafikanalys matt pa tag som &r installda sista dagen och alla
installda tag under aret.

| statistikrapporten Punktlighet pa jarnvag (Trafikanalys statistik 2018:7) anvdnds huvudsakligen det
sammanvagda tillforlitlighetsmattet (STM) for detta. STM viktar ihop tagens punktlighet och
regularitet till ett kvalitetsmatt och motsvarar med andra ord andelen planerade tag som ankommit i
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tid. Det ar ocksa vad vi gbr men vi anvander saledes en nagot hogre niva pa installda tag och rdknar
om forseningarna i upplevd restid och aven till generaliserad kostnad och stéller det ocksad mot restid
och kostnad.



Utveckling av utbud och priser 1990-2019 200

Bilaga 4: Lista over undersokta relationer

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 Malmo - 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 Malmd - Géteborg 314 100 - X
8 Borlénge - Stockholm 225 50 X X
9 Kommersiell regionaltrafik Link&ping - Stockholm 210 81 - X

10 Gaue - Stockholm 180 41 - X

11 Karlstad - Goteborg 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-Kdpenhamn 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 Nattag Goteborg-Are 840 42 X X

22 Umea-Stockholm 838 40 X X

23 Luled-Goteborg 1434 40 X X

24 f.d.Rikstrafik Kalmar - Goteborg 352 95

25 Géaue - 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 - Linkoping 235 84

35 Halmstad - Nassjo 196 86

36 Malung - Borlange 129 48

37 Simrishamn - Malmd 111 107

38 Torsby - Karlstad 102 74

39 Boras - Varberg 84 67

40 Varnamo - Jonkoping 75 87

41 Fagersta - Vasteras 73 55

42 Harndsand - Sundsvall 68 41

43 Ystad - Malmo 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 Saltsjoébaden - Stockholm 16 128
48 Alingséas - Goteborg 45 131
49 Lund - Malmo 16 104
50 Bollnas - Gave 99 44
51 Hudiksvall - Gave 145 41
52 Linkoping - Norrképing 47 81
53 Karlstad-Anika 68 70
54 Oresundsbron Malmd - Képenhamn a7 101
55 Arlandabanan Arlanda - Stockholm 44 46
Fran &r Anm
56 Owiga Trollhattan-Goéteborg 82 72 1990 ej pris
57 Norrkdping-Malmo 435 80 2005 ej pris
58 Umea-Kiruna 351 40 2005 ej pris
59 Luled-Kiruna 304 30 2005 egj pris
60 Kalmar-Malmo 295 95 2005 ej pris
61 Nassjo-Malmo 268 80 2005 ej pris
62 Jonk6ping-Goteborg 184 65 2005 ej pris
63 Stromstad-Goteborg 180 130 2005 ej pris
64 Jonkoping-Linkdping 163 65 2005 ej pris
65 Halmstad-Malmo 157 100 2005 ej pris
66 Halmstad-Gd6teborg 150 100 2005 ej pris
67 Kristianstad-Malmo 113 90 2005 ej pris
68 Udevalla-Goteborg 92 130 2005 ej pris
69 Vanersborg-Géteborg 86 72 2005 ej pris
70 Hassleholm-Helsingborg 77 91 2005 ej pris
71 Varberg-Géteborg 76 100 2005 gj pris
72 Boras-Goteborg 72 97 2005 ej pris
73 Helsingborg-Malmé 65 108 2005 ej pris
74 Uppsala-Tierp 62 45 2005 ej pris
75 Lidkoping-Stockholm 343 63 2005 ej pris
76 Nassjé-Oskarhamn 149 85 2005 ej pris
77 Lidk6ping-Géteborg 135 63 2005 ej pris
78 Vimmerby-Link&ping 101 84 2005 ej pris
79 Emmaboda-Karlskrona 57 96 2005 ej pris
80 Boras-Herrljunga 43 67 2005 ej pris
81 Nassjo-Vetlanda 37 88 2005 ej pris
82 Botniabanan Umeé&-Ornskoldsvik 108 42 2007 ej pris
83 Umea-Harngsand 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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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 fér jarnvagsforetagen och
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