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Forord

Trafikanalys har i samarbete med Transportstyrelsen gett KTH Jarnvagsgrupp i uppdrag att beskriva
utvecklingen av utbud och priser pa jarnvagslinjer i Sverige 2012-2014. | detta ingar ocksa att
beskriva effekterna av avregleringen och konkurrensen mellan olika transportmedel i langvaga trafik.
Denna rapport innehaller dven en analys av den kommersiella och planeringsstyrda trafikens
struktur. Projektet samfinansieras mellan Trafikanalys och Transportstyrelsen. Uppdragsgivare har
varit Trafikanalys och kontaktman Fredrik Svensson.

Tidigare har Banverket gett KTH detta uppdrag succesivt fér aren 1990-2009. Fér detta andamal har
en databas byggts upp som innehaller ett stort antal uppgifter om utbud och priser pa jarnvagslinjer
over hela Sverige. De senaste aren har dven data for flyg och fran langvaga busstrafik samlats in. En

oversiktlig analys av utvecklingen under den hela perioden 1990-2014 redovisas i denna rapport. En
sammanstallning av data redovisas i bilaga.

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

Stockholm 2014-10-31

Bo-Lennart Nelldal”
Professor em



Kort sammanfattning

Utvecklingen i ett langsiktigt perspektiv

Privatbilens expansion 1950-1970 och minskad tagtrafik

Energikriserna 1974 och 1979 och 6kad tagtrafik

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

Utvecklingen 1990-2014

KTH har undersokt utbudet i tagtrafiken varje ar 1990-2014 — en unik tidsserie
Det gar dubbelt s3 manga tag som gar 20% snabbare 2014 dn 1990

Priserna har varit stabila men prisdifferentieringen har dkat

Tagresandet har 6kat med nastan 100% sedan 1991

Resandet med regionaltag har 6kat med 200% och med fjarrtag med 50%

Effekter av avregleringen av den kommersiella fjarrtrafiken fran 2007

Konkurrens med SJs fjarrtrafik huvudsakligen med lagpristag med gamla vagnar

Inte bara konkurrerande utan dven kompletterande trafik har startats

Konkurrens mellan regionaltag och fjarrtag Goteborg-Malmo har lett till nedlaggning av trafik
Fran 2015 hard konkurrens mellan snabba tadg Stockholm-Goteborg

Pa lang sikt kan konkurrensen leda till nedlaggning av mindre I6nsam trafik

Effekter av konkurrensen mellan transportmedel

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

Konkurrens bade mellan bade flygbolag och flygplatser som ar labil pa de mindre linjerna
Konkurrens i langvaga busstrafik sedan 1997 huvudsakligen med lagt pris
Busskonkurrensen har minskat som foljd av lagre tagpriser

Konkurrens mellan tagbolag hittills marginell men kommer att 6ka 2015

Jamforelse mellan kommersiell och planeringstyrd trafik

Kommersiell regionaltrafik bedrivs av SJ huvudsakligen i Malardalen - all annan regionaltrafik
ar planeringstyrd och upphandlad dar utbud och priser bestams genom politiska beslut
Kommersiell trafik har kortare restider och hogre komfort dn planeringstyrd

Planeringstyrd trafik har hogre och jamnare turtdathet an den kommersiella

Planeringstyrd trafik har lagre priser for manadskort medan kommersiell trafik ofta har lagre
priser for kontantbiljetter

Pa lang sikt kan all regionaltrafik i Sverige bli planeringstyrd och minska utrymmet for
kommersiell fjarrtrafik



Sammanfattning
Utvecklingen i ett langsiktigt perspektiv

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 inférdes pa tagen genom ett politiskt beslut. Under 1980-talet
minskade resandet nagot, bl.a. beroende pa flygets expansion.

Persontrafik pa jarnvag
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Figur 1: Utveckling av persontransportarbetet med jéirnvég 1950-2013.

1990-talet inleddes med en kraftig minskning 1991-92 som féljd av moms pa resor och darefter
uppstod en kontinuerlig 6kning som féljd av utbyggnaden av banorna och nya tag. Nya banor blev
successivt klara och utbudet forbattrades kraftigt och det totala resandet blev ar 1999 stérre 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 foljde av
tva harda vintrar. Eftersom bade gods- och persontrafiken 6kat var kapacitetsutnyttjandet hogt och i
kombination med eftersatt underhall uppstod manga fel som orsakade forseningar och instéllda tag.
Avregleringen hade ocksa satt ocksa sina spar i vinterberedskapen. Det innebar att den tidigare
positiva trenden broéts. Persontrafiken har darefter aterhamtat sig och under 2012-2013 6kade
sarskilt den regionala trafiken.



Utvecklingen av utbud och priser 1990-2014

KTH Jarnvagsgrupp har undersokt utbud och priser pa ett stort urval av jarnvagslinjer varje ar 1990-
2014. Sammanfattningsvis visar dessa data tydligt att medelhastigheten hojts kraftigt framférallt pa
langre avstand och att turtatheten samtidigt 6kat generellt men mest i lokal- och regional trafik.
Investeringarna i infrastruktur och nya tag har resulterat i 100 % fler tag som gar minst 17 %
snabbare. Sammantaget har det inneburit en 6kning av tagresandet med 97 % i personkilometer fran
1991, som var den lagsta nivan efter att resemomsen inforts, till 2013 som ar den senast tillgangliga
statistiken. De kortvaga resorna under 10 mil har 6kat med 205 % och de langvaga resorna med 46 %.
Det ar framforallt den regionala trafiken och den interregionala snabbtagstrafiken som 6kat mest.

Dock marks fran 2012 ett trendbrott. For forsta gangen pa lange har restiderna for manga snabbtag
forlangts. Det beror fraimst pa att det har blivit allt trangre pa sparen och att det har varit svart att
halla de planerade tidtabellerna. Dessutom tillkommer ibland tid for banarbeten som foljd av att
Trafikverket fatt 6kade anslag for att ta igen eftersatt underhall. Detta ger langre restider pa kort sikt
men kommer att paverka punktligheten positivt pa langre sikt.

Priserna i kommersiell trafik har blivit alltmer differentierade. Under 1990-talet inférdes X2000-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 ndr moms
infordes pa resor 1991. Under 2000-talet har alltmer flexibel prissattning inforts i SJ:s trafik med laga
priser dven pa X2000-tagen. Prisdifferentieringen har 6kat — fran ett genomsnitt pa 14 kr/mil till ett
hogsta pris pa 40 kr/mil och ett ldgsta pris pa 3 kr/mil. Priserna for manadskort i
lanshuvudmannatrafik har mer an fordubblats sedan 1990 men fran en I3g niva, se figur 2-5.

Effekter av avregleringen

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

Syftet med avregleringen av jarnvagen ar i grunden att den ska leda till en forbattring av
trafikutbudet sa att fler valjer taget. Det kan ske pa tva satt: Dels genom att nya operatérer etablerar
ny trafik dels genom att de gamla statliga operatdrerna blir effektivare och mer kundanpassade
genom konkurrenstrycket. Avregleringens effekter kan saledes inte bara matas i de nya
operatdrernas etablering utan dven hur de gamla operatdrerna paverkats. Av tabell 1 framgar den
nya trafikens karaktar och hur den paverkat SJ och marknaden.

| jamforelse med konkurrensen inom flyg- och busstrafiken sa har konkurrensen inom
jarnvagstrafiken hittills varit mycket begransad. Att det ar sa beror pa att det ar en stor affarsrisk att
investera i moderna lok och vagnar och att planeringstiden ar lang samtidigt som det &r
kapacitetsbrist i jadrnvagsnatet. Fram t.0.m. 2014 har alla nya operatorer kort huvudsakligen med lok
och gamla vagnar som ger langre restider an SJ:s snabbtag. Darfor har de nya operatdrerna hittills
inriktat sig pa speciella nischer sdsom lagprismarknader eller veckosluts- och sdsongtrafik.

Ett speciellt fall ar att kommunal eller landstingsdgd och delvis skattesubventionerad trafik
konkurrerar med kommersiell trafik. Mellan Goteborg och Malmé/Képenhamn borjade
Oresundstagen fran ar 2009 att konkurrera med statligt trafik som bedrivs av SJ pa
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foretagsekonomiska villkor. SJ valde da att fortsatta att kora fjarrtrafik samtidigt som
Oresundstagstrafiken utvidgades. Utbudet 6kade med bade fler turer och ligre priser och antalet
resendrer 6kade med ca 40 % samtidigt som taget tog marknadsandelar fran andra transportmedel.
2012 beslutade SJ plétsligt att ldgga ner sin trafik pa grund av bristande |6nsamhet.

2014 valde SJ dock att ater kora trafik Goteborg-Malmoé med nya snabbtag. Utbudet var 7 snabbtag
per dag med en restid pa ca 2:30 mellan Goteborg och Malmg, vilket kan jamféras med
Oresundstagen som tar 3:12 men dar det gar 16 turer d.v.s. ett tdg i timmen.

2014 tillkom ocksa ny trafik med direkta tag Stockholm—Vasteras—Ludvika i veckosluten. Tag i
Bergslagen trafikerar strackan Vasteras—Fagersta—Ludvika med Tagkompaniet som ar operatdor. Fran
2014 har Tagkompaniet kort fem avgangar I6rdagar och séndagar fran och till Stockholm utan byte.
Harigenom har det blivit direkttag, i stallet for tagbyte i Vasteras till SJs tag med langa vantetider.

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) kan saledes delvis konkurrera med kommersiell
interregional trafik nar linjerna blir lansgranséverskridande och allt langre. Nagra sadana exempel
framgar av kartan i figur 5. Huvudsakligen kompletterar dock RKMs trafik den kommersiella
interregionala trafiken och fungerar som matartrafik till den kommersiella trafiken

2015 kommer det att bli hard konkurrens mellan Stockholm och Géteborg da MTR har képt nya tag
och kommer att konkurrera med SJ:s snabbtag. MTR planerar att kora upp till 8 tagpar per vardag
med en restid pa 3:20. Enligt den forsta ansékan skulle trafiken starta i augusti 2014 men har sedan
skjutits upp till mars 2015. SJ korde 18 turer med snabbtag under 2014 med normalt med en restid
pa ca 3:10 och nagra direkta snabbtag i hogtrafik pa 2:50. Infér 2015 har SJ valt att férkorta den
normala restiden till ca 3:00 genom att minska antalet uppehall.

Aven ett féretag som hette Citytag sokte 5 tagldgen for snabba tag fr.o.m. mars 2014 men skaffade
inga tag. | juni 2014 koptes dock Citytag upp av Skandinaviska Jernbanor som dock aldrig utnyttjade
taglagena. En annan operator som hade sokt taglagen mellan Sundsvall och Stockholm for trafik
under 2014 kom aldrig igdng och har inte sokt taglagen for 2015.

Utbudet av fjarrtrafik mellan Stockholm och Goteborg kommer 2015 att 6ka med 34 %. Det ar forsta
gangen som det blir en mer omfattande konkurrens med nagorlunda likvardiga tagprodukter. Det
innebar ett det sannolikt kommer att bli en priskonkurrens. Da kan det totala tagresandet komma att
Oka samtidigt som operatdrerna tar resenarer av varandra.

Erfarenheten fran avregleringen av den langvaga busstrafiken 1997 ar att lagre priser kan innebara
att fler bilister véljer att aka tag. Nar de konkurrerande bussarna sankte priset mellan Stockholm och
Dalarna 6kade bussresandet kraftigt. Da forlorade taget forst resendrer men nar sedan ocksa taget
sankte priset 6kade tagresandet med 50 % pa fem ar. Eftersom i genomsnitt 75 % aker bil pa
langvaga resor i Sverige sa kom de flesta resendrerna fran bil, &ven om de kom ocksa tillbaka nagra
fran bussen som normalt har en marknadsandel pa ca 5%.

Den hardare flygkonkurrensen medverkade till att SJ inforde ett flexibelt prissystem precis som flyget
med utgangspunkt fran mycket laga priser vid tidig bokning. Da dessa tillampas overallt innebar de
inte bara en d6kad konkurrens med flyg utan dven med bil och buss. Det kan ha medverkat till att
utbudet av langvaga busstrafik nu har minskat och att bussbolagen i sin tur borjat inféra flexibla
priser.
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Kommersiell och planeringstyrd trafik

| kommersiell trafik kan operatoren sjalv bestamma utbud och priser och férséka maximera sin vinst.
| den planeringstyrda trafiken faststalls oftast utbud och priser genom politiska beslut och det géller
snarare att minimera underskottet an att maximera vinsten. | denna rapport har gjorts en analys av
den kommersiella regionaltrafiken som bedrivs av SJ, huvudsakligen i Malardalen. Detta ar den enda
kommersiella regionaltrafik som bedrivs i dag, medan all annan lokal- och regionaltrafik tagits 6ver
eller etablerats av RKM och upphandlas i konkurrens.

Den kommersiella trafiken har en mer kostnads- och marknadsanpassad tidtabell éni den
planeringstyrda. Tidtabellerna ar mer efterfrageanpassade i kommersiell trafik med farre turer i
lagtrafik — planeringstyrd trafik ar den mer jamn 6ver dygnet och veckan "public service”.

Priset for periodkort (manadskort) ar hégre i kommersiell trafik an i planeringsstyrd trafik medan
Kontantbiljetter ar ibland billigare i kommersiell trafik. Priserna i kommersiell trafik ar
avstandsberoende medan priserna i RKM trafik ar ofta kopplade till zontaxan med fa nivaer eller "flat
rate” d.v.s. ett enhetspris for ett helt 1an eller omrade. Restiderna ar kortare och komforten hogre i
den kommersiella trafiken medan turtatheten ar hégre i den planeringstyrda trafiken.

Den verkliga kostnaden for resenadren paverkas av avdragen for arbetsresor. SL:s kort ligger under
gransen for avdrag medan de flesta andra RKM-kort medger ca 10% rabatt. SJ:s kort medger 20-25%
rabatt 6ver 7 mil. Manadskort ar billigare i planeringstyrd trafik sarskilt med hansyn till lokala
anslutningsresor som ofta ingar, men som maste kopas till i SJs trafik.

Hittills har utvecklingen gatt mot att alltmer trafik har blivit planeringsstyrd. | ett langsiktigt
perspektiv kan all regional trafik i Sverige komma att bli planeringsstyrd och ocksa komma att i hogre
utstrackning konkurrera med den kommersiella interregionala trafiken.

Slutsatser om konkurrens och avreglering

Hittills har avregleringen av den kommersiella tagtrafiken huvudsakligen lett till att marginell
konkurrens med etablering av lagpristag och sdsongtrafik med gamla vagnar samt trafik som
kompletterar SJs utbud. Att det ar sa beror pa att det ar en stor affarsrisk att investera i nya tag och
att planeringstiden ar lang samtidigt som det ar kapacitetsbrist i jarnvagsnatet. Fran 2015 kommer
det emellertid att bli hard konkurrens mellan snabba tag Stockholm-Géteborg.

Utvecklingen av flyget visar pa 6kat utbud och stabil konkurrensen i de storsta relationerna men labil
konkurrens i de mindre relationerna med ibland minskat utbud och hogre priser. For flyg ar det
konkurrens bade mellan operatorer och mellan flygplatser. Utvecklingen av busstrafiken visar att
efter en expansionsfas har utbudet minskat som foljd av laga tagpriser som tillkommit bl.a. som féljd
av busskonkurrensen.

Konkurrens och avreglering kan saledes ge utékat utbud och lagre priser i de stora relationerna men
samre utbud och ibland hogre priser i de sma relationerna. For tag och buss finns dven konkurrens
mellan den kommersiella trafiken och den som bedrivs av de regionala kollektivtrafikhuvudmannen.
Det innebar att det pa sikt finns risk for att kommersiella utbudet av fjarrtrafik minskar i omfattning
om den inte upphandlas av staten eller organiseras pa annat satt.
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Figur 2: Restid mdtt som reshastighet i km/h med alla tdg fér olika trafiksystem 1990-2014.
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Tabell 1. Sammanstidllning av effekter av avregleringen av den interregionala trafiken.

Relationer Ar Period Karaktar Paverkan pa SJ Paverkan pa marknaden

Ny operator

Nattdg Jamtland 2007- Sdsong Lagpris Liten Okad kapacitet

Veolia

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

Veolia

Goteborg-Stockholm 2012- Daglig > Lyxtag Liten Ny produkt

Skandinaviska Jernbanor veckoslut

Kristinehamn-Go6teborg 2010- Daglig Direkttag Ingen Bekvamare resor

Falun-Goteborg 2012- Utan

TAGAB byte

Goteborg-Malmo/Képenhamn 2009- Daglig Pendlar- 3 ars trafik Forst okat utbud

Oresundstag 2011 tag Darefter SJs ldgre pris darefter
2012-2013 trafik nedlagd Minskad valfrihet

Goteborg-Malmo SJ 2014- Daglig Snabbtag Storre nat Okad valfrihet

Stockholm-Uppsala SL 2013- Daglig Pendeltag Viss konkurrens Okad valfrihet

Malmé-Réjan-Ostersund 2013- Sasong Nattag Ingen Okad valfrihet

Mora-Réjan (Vemdalen) 2013- Sasong Anslutning Positiv Okad valfrihet

IBAB/Veolia

Ludvika-Stockholm 2014 Veckoslut Regionaltag Viss konkurrens Bekvamare resor

Stockholm-Sundsvall Hector 2014 Daglig IC-tag Kom ej igang

Stockholm-Géteborg SJ 2014 18 turer Snabbtag Ingen

Citytag 2014 mars 5 turer Snabba tag Koptes upp Kom ej igang

MTR 2014 aug 9 turer Snabbtag Uppskjuten start

Stockholm-Géteborg SJ 2015 16 turer Snabbtag Kortare restid Storre valfrihet

MTR 2015 mars 8 turer Snabbtag Samre punktlighet?
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Figur 6: Interregional och regional tagtrafik som delvis konkurrerar med SJ 2014.
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1. Inledning
1.1 Bakgrund

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

For 2010-2011, 2012-2013 och 2014 har Trafikanalys gett KTH Jarnvagsgrupp i uppdrag att ta fram
utbud och priser for jarnvagslinjerna och dessutom for flyg- och busslinjer som konkurrerar med
jarnvag i langvaga trafik. Vidare att sarskilt redovisa effekterna av avregleringen av jarnvagstrafiken.
For 2012-2014 har dven Transportstyrelsen medfinansierat denna studie.

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. Kalla har huvudsakligen varit publikationen “Restider”, senare via natet och en databas fran
SJ AB. Data avser i regel situationen i vinter/vartidtabellen varje ar och géller for en helgfri onsdag i
slutet av mars. Om en sérskild 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 fér hela
tidtabellsaret. For tag som inte gar hela veckan (veckoslutstrafik) har en torsdag valts.

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

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

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

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

- 1klass normalpris

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

- 1klass hogsta pris for vuxen

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

Relationerna har delats in i trafiksystem efter dess funktion i jarnvagsnatet. De olika trafiksystemen
ar:
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Kommersiell fjarrtrafik: Kommersiella linjer huvudsakligen med snabbtag

Kommersiell regionaltrafik: Kommersiella linjer huvudsakligen med InterCity/Regionaltag
F.d. Rikstrafik: Trafik som tidigare upphandlades av Rikstrafiken med olika operatorer
RKM pendeltag: RKM lokal- och regionaltag upphandlad av olika operatérer

RKM lansbanor: RKM regionaltag pa f.d. lansbanor upphandlad av olika operatérer

| analys och redovisning av materialet kan emellertid valfri indelning véljas. Alla priser har omraknats

till 2013 ars prisniva med utgangspunkt fran konsumentprisindex (KPI). KPl och omrakningsfaktorn
1990-2013 framgar av tabellen nedan. KPI for 2013 skiljer sig sa lite fran 2012 att omrakningsfaktorn
blir densamma. | praktiken blir darmed I6pande pris 2012 och 2013 lika med realpris. KPI for 2014

fanns inte framme nar detta skrevs, men utvecklingen t.o.m. september 2014 visar en mycket liten

forandring (minskning) jamfort med 2013.

Tabell 1.1: KPI 1990-2013

Ar KPI Index
2013=1,00

1990 207,8 1,511
1991 227,2 1,382
1992 232,4 1,351
1993 243,2 1,291
1994 248,5 1,264
1995 254,8 1,233
1996 256,0 1,227
1997 257,3 1,221
1998 257,0 1,222
1999 258,2 1,216
2000 260,7 1,205
2001 267,1 1,176
2002 272,8 1,151
2003 278,1 1,129
2004 279,2 1,125
2005 280,4 1,120
2006 284,2 1,105
2007 290,5 1,081
2008 300,6 1,045
2009 299,7 1,048
2010 303,5 1,035
2011 311,4 1,008
2012 314,2 1,000
2013 314,1 1,000
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1.3 Rapportens upplaggning
Rapporten ar upplagd pa féljande satt:

| kap 2 finns en beskrivning av persontrafikens utveckling fram till i dag. Forst i ett langsiktigt
perspektiv fran 1950 och sedan fran 1990 till 2014 med KTHs undersdkningar av utbud och priser
som grund. Utvecklingen av transportarbetet beskrivs t.o.m. 2013 eftersom statistik fér 2014 inte
fanns framme nar rapporten skrevs i september 2014. Utbud och priser kan dock beskrivas t.o.m.
2014 pa grundval av data som ingar i undersékningen fran varen 2014. Vidare beskrivs forandringar i
utbudet i T14 som galler 15 december 2013-13 december 2014.

| kap 3 beskrivs effekterna av avregleringen fram till i dag. Detta avsnitt bygger pa tidigare rapporter
men har kompletterats med uppgifter fér 2014 och 2015. | kap 3.1 beskrivs de trafikpolitiska
forutsattningarna for avregelringen. | kap 3.2 beskrivs detaljerat den trafik som har etablerats fram
till 2014. | kap 3.3 beskrivs ny trafik 2015 med utgangspunkt fran taglagesansokningarna fran april
2014 och senast tillgdngliga uppgifter fran oktober 2014. | kap 3.4 beskrivs konkurrerandetrafik som
lagts ned. | kap 3.5 beskrivs det interregionala tagutbudet pa de viktigaste linjerna 2014 och vilka
alternativ som finns att valja mellan olika operatérer och produkter. | kap 3.6 beskrivs pa samma satt
det regionala tagutbudet i de undersokta relationerna 2014 och dven busskonkurrens dar det
forekommer. | kap 3.7 redovisas en dversikt ver RKMs trafik som konkurrerar med fjarrtrafiken.

Kap 4 innehaller en utvirdering av avregleringens effekter. Det ar en uppdatering av tidigare
rapporter. | kap 4.1 beskrivs hur utbudet i tagkilometer har foréandrats i storstadstriangeln
Stockholm-Goteborg-Malmo-Stockholm fore avregleringen 2009, 2013 och 2015. | kap 4.2 beskrivs
utvecklingen av den intermodala och intramodala konkurrensen 1990-2015 i storstadstriangeln, i
detta avsnitt finns dven bil. | kap 4.3 beskrivs de hittillsvarande effekterna av avregleringen och i kap
4.4 beskrivs mojliga langsiktiga effekter av avregleringen.

| kap 5 redovisas analysen av kommersiell och planeringsstyrd trafik som var det sarskilda uppdrag
som ingick i arets rapport.

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

Kap 7 beskriver utbudet av langviga busstrafik som konkurrerar med tag 2014. Detta &r en
uppdatering av en tabell som publicerades 2013.

Kap 8 beskriver utbudet av flygtrafiken som konkurrerar med tag 2014. Detta ar en uppdatering av
en tabell som publicerades 2013.

I kap 9 beskrivs konkurrensen mellan transportmedel i de viktigaste relationerna. Detta ar ett nytt
avsnitt dar utbudet med tag, flyg och buss samlats i en tabell.

I kap 10 redovisas utvecklingen av prisstrukturen for tagtrafik och vissa metoder som anvénts i
samband med uppbyggande av databasen.

| bilagor redovisas databaser 6ver utbud och priser i excel-tabeller. | tidigare rapporter har dessa
tabeller redovisats i rapporten, men fr.o.m. denna rapport finns de i excel-format. Databaserna
beskrivs narmare i nasta kapitel.
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1.4 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 Over 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
2012-2014 har dessa tagits fram genom att bearbeta Samtrafikens databas i flera steg, se vidare kap
10 och bilagan. 2012 anvandes bada metoderna for att sdkerstalla kvaliteten.

Samlingstabellerna ir en sammanstallning av data for tagutbudet fran grundtabellerna och redovisas
som en tidsserie for tag 1990-2014. | dessa anges aven priser omrdknade till realpris i senast med
senast tillgdngliga konsumentprisindex, i ar for 2013. Dessa har tidigare publicerats som en bilaga till
rapporten men publiceras fr.o.m. i ar som en excel-fil. Ett exempel framgar av tabell 1.3.

| rapporten finns ocksa publicerade linjetabeller for tag, flyg, buss for de viktigaste relationerna dar
ocksa det férekommer konkurrens mellan olika 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 natet en vecka innan en resa en vardag under varen i denna rapport 2014.

Av dessa tabeller framgar den intramodala konkurrensen d.v.s. konkurrensen mellan olika
operatérer med samma transportmedel (t.ex. Veolias Snalltag och SJs snabbtag Malmo-Stockholm)
eller olika produkter for samma operator (t.ex. SJ snabbtag och SJ regionaltdg Gavle-Stockholm).

Ett exempel pa linjetabeller for fjarrtag framgar av tabell 1.4 och redovisas i kap 3.4. For
regionaltrafik har en sarskild tabell gjorts som ocksa visar konkurrerande bussférbindelser, se tabell
1.5 som redovisas i kap 3.5. For langvaga buss framgar ett exempel pa linjetabell av tabell 1.6 och
publiceras i sin helhet i kap 8. For flyg framgar ett exempel pa linjetabell av tabell 1.7 och publiceras i
sin helhet i kap 9.

Den intermodala konkurrensen d.v.s. konkurrensen mellan olika transportmedel framgar av en
tabell med tag, flyg och buss samlade per relation. | denna tabell har alla avgangar per
transportmedel summerats och medelvarden beraknats for vissa variabler. Ett exempel framgar av
tabell 1.8. Denna tabell publiceras for forsta gangen i denna rapport i kap 4.

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. Darefter har fler
relationer lagts till fran 2005. Databasen uppdaterades sedan varje ar t.o.m. ar 2009 pa uppdrag av
Banverket.

Darefter 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 for langvaga busstrafik och
flyg som konkurrerar med jarnvag fran 2010. Denna rapport omfattar ett ar och avser 2014 vilket
innebar att utbud och priser beskrivs fér 2014 och efterfragan for 2013.
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Numera publiceras nastan inga tidtabeller och priser i skriftlig form utan endast pa natet vilket gjort

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

alla data for tag och buss, dock inte flyg och ingen prisinformation. Malsattningen dock har varit att

ta fram sa fram sa likvardiga och konsistenta data som mojligt 6ver tiden och for alla transportmedel.

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

Ar Relation

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

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

TT-period  Oper Tagnr Produkt Prod.grupp AvgStn

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

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

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

r
SJ [100 IC

Ovr

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

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

S '434 X2000 Snabbtég
S '436 X2000 Snabbtag
sif180 Reg Our

SJ |438 X2000 Snabbtag

4
SJ |106 IC

Ovr

4
SJ |440  X2000 Snabbtdg

Goteborg
Goteborg
Goteborg
Goteborg
Goteborg
Goteborg
Goteborg
Goteborg
Goteborg
Goteborg
Goteborg
Goteborg
Goteborg
Goteborg
Goteborg
Goteborg
Goteborg
Géteborg
Goteborg

Goteborg

AvgTid AnkTid  AnkStn

00 - 05:07 00 -
00 - 05:54 00 -
00 - 06:00 00 -
00 - 06:04 00 -
00 - 06:42 00 -
00 - 07:42 00 -
00 - 08:02 00 -
00 - 08:32 00 -
00 - 08:42 00 -
00 - 09:42 00 -
00 - 10:02 00 -
00 - 10:42 00 -
00-11:42 00 -
00 - 12:02 00 -
00-12:42 00 -
00 - 13:42 00 -
- 18:53 Stockholm | 4:51
00 - 14:42 00 -
00-15:12 00 -
00 - 15:42 00 -

00 - 14:02 00

08:35 Stockholm | 3:28
08:39 Stockholm [ 2:45
08:46 Stockholm | 2:46

10:53 Stockholm | 4:49

09:50 Stockholm [ 3:08

10:45 Stockholm | 3:03

12:53 Stockholm | 4:51

12:24 Stockholm | 3:52

11:50 Stockholm | 3:08

12:46 Stockholm | 3:04

14:53 Stockholm | 4:51

13:50 Stockholm | 3:08

14:50 Stockholm | 3:08
16:53 Stockholm | 4:51
15:50 Stockholm | 3:08
16:45 Stockholm | 3:03

17:50 Stockholm | 3:08
19:01 Stockholm | 3:49
18:50 Stockholm | 3:08

Restid Period Viavag Byte

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

Katrineholm (ingen)

Bytestid Férbind Anm M TI O TO F L|S

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

©O O O O O O OO OO O © © O 00 O o o o

PR R R R R P P P R R R R R RP P P PP
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Tabell 1.3: Exempel pd samlingstabell med tidserie fér utbud och priser Stockholm-Géteborg 1990-

2014.

Goteborg - Stockholm

Biljettpriser (i 2014 ars priser)
Antal turer * Restid * IC/Reg Snabbtag
darav 2kl
darav  |dérav utan|Katrinehol| dérav Kortaste [ Medel- 2Kkl Lagsta | normalt Hogsta
Ar Totalt | Snabbtég 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 1 369 kr
1992 16 7 16 16 - 3:18 4:00 587 kr 109 307 kr 918 kr 1337 kr
1993 17 8 17 17 - 2:59 3:47 561 kr 104 160 kr 877 kr 1278 kr
1994 15 8 15 15 - 2:59 3:46 561 kr 105 169 kr 846 kr 1238 kr
1995 16 9 16 16 - 3:05 3:46 548 kr 102 165 kr 825 kr . 1207 kr
1996 18 13 18 18 - 2:54 3:31 589 kr 110 206 kr 792 kr 571 kr | 1534 kr
1997 18 13 18 18 - 2:54 3:29 617 kr 115 216 kr 867 kr 598 kr [ 1526 kr
1998 14 11 14 14 - 2:54 3:28 617 kr 115 214 kr 617 kr 465 kr | 1461 kr
1999 18 12 18 12 6 2:59 3:55 615 kr 114 213 kr 615 kr 462 kr | 1454 kr
2000 21 15 21 15 6 2:59 3:41 627 kr 117 223 kr 627 kr 470 kr | 1482 kr
2001 21 15 21 15 6 2:59 3:42 641 kr 119 218 kr 765 kr 565 kr | 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 | 1 653 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 | 1640 kr
2012 28 18 28 21 7 2:50 3:39 712 kr 133 95 kr 761 kr 195 kr | 1626 kr
2013 28 18 28 21 7 2:50 3:38 792 kr 148 95 kr 832 kr 195 kr | 1890 kr
2014 25 18 25 18 7 2:50 3:36 792 kr 148 95 kr 832 kr 195 kr | 1890 kr

*) Alla dagtag
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Tabell 1.4: Utdrag ur linjetabell med data fér fjdrrtdg 2014.

Ar Frén 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 Snabbtag 18 18 2:50 3:09 195 kr 606 kr 1394 kr | 620 kr 833 kr 1770 kr
2014 | Goteborg C Stockholm C  |SJ Owiga 1 1 4:08 4:08 454 kr 549 kr 842 kr
2014 | Goteborg C Stockholm C  |SJ Regional 7 7 4:40 4:45 437 kr 538 kr 793 kr 607 kr 740 kr 1103 kr
2014 | Goteborg C Stockholm C  |SKJB B4 taget 1 1 3:40 3:40 535 kr 535 kr 642 kr 749 kr 749 kr 899 kr
Sundsvall - Stockholm
2014 Sundsvall Stockholm C  |SJ Snabbtég 9 ) 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 &rs priser)
Operator produkt = 2 k!?ss — 1 k!gss —
daravutan| 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 Iangvéga busslinjer 2014.

Ar Fran Till Antal turer * Restid * Biljettpriser (i 2014 ars priser)
Operat6r dérav | 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 8 8 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 darav utan| Kortaste | Medel- | Normalt | Lagsta Hogsta
Ar Totalt byte restid restid pris pris pris
Goteborg - Stockholm
2014 Landwvetter Arlanda SAS 13 13 1:00 1:01 1207 kr [ 669 kr | 2419 kr
2014 Landwetter Arlanda Norwegian 5 5 0:55 0:59 349 kr 999 kr
2014 Landwetter Bromma Malmo Aviation 14 14 0:55 0:57 1652 kr | 516 kr 2 467 kr
Sundsvall - Stockholm
2014 | Sundsall Arlanda SAS 5 | 5 | oss | o058 |1275kr| 919k | 2419kr
2013 Sundsvall Arlanda Skyways Nedlagd 2012-05-21
2014 Sundsvall Bromma Malmé Aviation 8 8 0:55 | 0:55 1659kr | 919kr | 2348 kr
Tabell 1.8: Utdrag ur linjetabell med data fér tag, flyg och buss 2014.
Ar Frén Till Antal turer * Restid * Biljettpriser (i 2014 &rs priser)
Operator 2 klass 1 klass
produkt dérav utan| Kortaste | Medel- Lagsta | Normalt [ Hogsta | Lagsta | Normalt | Hogsta
Totalt byte restid restid pris pris pris pris pris pris
Goteborg - Stockholm
2014 Goteborg C Stockholm C  |Tag 27 27 2:50 3:37 195kr 557 kr 1394kr| 607 kr 774 kr 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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2 Utvecklingen av tagtrafiken

2.1 Utvecklingen av efterfragan 1950-2013

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 inférdes pa tagen genom ett politiskt beslut. Under 1980-talet
minskade resandet nagot, bl.a. beroende pa flygets expansion.

Persontrafik pa jarnvag

14

12

=
o

Miljarder personkilomter

Langvaga resor > 100 km

Regionalaresor < 100 km

0 T T T T T T
1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010

Kalla: KTH Jarnvéagsgrupp

Figur 2.1: Utveckling av persontransportarbetet med jérnvdg 1950-2013.

1990-talet inleddes med en kraftig minskning 1991-92 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 stérre &n
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 forseningar och instéllda tag.
Avregleringen hade ocksa satt ocksa sina spar i vinterberedskapen. Det innebar att den tidigare
positiva trenden bréts. Persontrafiken har darefter aterhamtat sig och under 2012-2013 6kade
sarskilt den regionala trafiken.
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Figur 2.2: Utveckling av bil- och tagresande per person och ar 1950-2013.

Av figur 2.2 framgar utvecklingen av bil- och tagresandet i mil per invanare och ar 1950-2013.
Studerar man bilresandet sa 6kade det snabbt fran 1950-1990, darefter har utvecklingen stagnerat.
Efter 2005 sa har bilresandet per invanare minskat. Det har 6kat totalt sett, men antalet invanare har
Okat snabbare. Fragan ar om "peak car” har intraffat eller om det ar en tillfallig minskning.

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

Av figur 2.3 framgar utvecklingen av de langvaga kollektiva fairdmedlens totala interregionala
transportarbete for resor over 10 mil 1950-2013. Dar framgar att det langvéga tagresandet I3g pa en
relativt stabil niva 1950-1970, med undantag fran 1971 da det var en tagledarstrejk. Darefter 6kade
den till 1980 for att minska till 1991, for att darefter 6ka med 50% till 2013 som féljd av utvecklingen
av snabbtagstrafiken.

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

Den lokal och regionala kortvaga resandet under 10 mil framgar av figur 2.4. Busstrafiken minskade
fram till 1965 for att darefter 6ka snabbt till 1980 som f6ljd av en utbyggnad av lansbolagen. Efter en
stagnation pa 1980-talet har busstrafiken ater 6kat 1991-2013. Den regionala tagtrafiken minskade
snabbt fran 1950 till 1967. Darefter bérjade den 6ka igen som foljd av utbyggnaden av lokatrafiken i
storstadsomradena for att sedan nastan trefaldigas 1990-2013 som f6ljd av utbyggnaden av nya
regionaltagsystem. Tunnelbanan borjade trafikeras 1950 och kom till att borja med att delvis ersatta
sparvéagstrafik som minskade fram till hogertrafikomlaggningen 1967. Tunnelbanan byggdes ut och
Okade successivt fram till 1990 och under 2000-talet har dven sparvégstarfiken boérjat byggas ut igen.
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Figur 2.3: Utveckling av Idngvdga kollektivtrafik 1950-2013.
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2.2 Utvecklingen av utbud och priser 1990-2014

KTH Jarnvagsgrupp har undersokt utbud och priser pa ett stort urval av jarnvagslinjer varje ar 1990-
2014. Sammanfattningsvis visar dessa data tydligt att medelhastigheten hojts kraftigt framférallt pa
langre avstand och att turtatheten samtidigt 6kat generellt men mest i lokal- och regional trafik.
Investeringarna i infrastruktur och nya tag har resulterat i 100 % fler tag som gar minst 17 %
snabbare. Sammantaget har det inneburit en 6kning av tagresandet med 97 % i personkilometer fran
1991, som var den lagsta nivan efter att resemomsen inférts, till 2013 som &r den senast tillgdngliga
statistiken. De kortvaga resorna under 10 mil har 6kat med 205 % och de langvéga resorna med 46 %.
Det ar framfoérallt den regionala trafiken och den interregionala snabbtagstrafiken som 6kat mest.

Av figur 2.5 framgar utvecklingen av resandet med olika tagtyper fran 1990. De storsta 6kningarna
har skett i lanshuvudmannens lokal- och regionaltag och i SJs snabbtdg. Snabbtagen har delvis ersatt
InterCity-tagen som ibland gjorts om till regionaltag, men det har ocksa tillkommit manga nya
regionaltag t.ex. i Malardalen. Trafik som finansierades av Rikstrafiken (numera Trafikverket) har
minskat nagot medan trafiken pa lansbanorna har 6kat men svarar for en liten andel av totalen.

Den storregionala trafiken har 6kat beroende pa att nya banor har byggts som trafikeras av snabba
tdg med hog turtithet sdsom Svealandsbanan, Méilarbanan och Oresundsbron. RKMs regionala trafik
har utvidgats 6ver lansgransen och restiderna minskat med nya tag sasom X-trafiks regionaltag
Gavle-Ljusdal och Oresundstidgen Géteborg-Malmé. Sls InterCity-tag blivit snabbtdg och snabba
regionaltag. Snabbtagstrafiken har byggts ut och restiderna har forkortats radikalt sa att taget pa
manga strackor kan konkurrera med flyget.

Samtidigt som restiden mellan Stockholm och Goteborg 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 2:45-2:50 h och battre service med upprustade tag och internet ombord.
Sannolikt fick ocksa miljofragan dkad betydelse i och med att manga mer aktivt borjat ifragasatta hur
man reser. Taget blev da ett naturligt val nar utbud och priser ar konkurrenskraftiga. Nar tagtrafiken
inte haller tillrackligt hog kvalitet valjer en del resenarer andra fardmedel och efterfragan stagnerar
vilket var fallet 2010-2011.

Om man ser utvecklingen for jarnvagen i ett langre perspektiv kan man konstatera att resandet med
snabbtagen pa de tre stora linjerna Stockholm-Goéteborg, Stockholm-Malmaé och Stockholm-Sundsvall
mellan dren 2000 och 2013 har 6kat med i storleksordningen 45%, medan inrikesflyget pa
flygplatserna langs dessa linjer har minskat med i storleksordningen 15 %. Utvecklingen for taget var
sarskilt snabb sedan ar 2005-2009 men sedan stagnerade tagresandet samtidigt som flygresandet
Okade. Detta beror dels pa de kvalitetsproblem som jarnvagen hade dels pa att flygkonkurrensen
Okade nar ytterligare en operator etablerade sig i Arlanda.

Fordelningen pa operatorer i persontrafiken framgar av figur 2.6. Fore den trafikpolitiska reformen
1988 fanns ett fatal privata jarnvagar kvar. Privata operatérer kom in i den upphandlade
persontrafiken i borjan av 1990-talet, men andelen av persontransportarbetet var bara ett par
procent. Utvecklingen tog fart ar 2000 da flera privata operatorer kom in bade i
lanshuvudmannatrafiken och i den av staten upphandlade olénsamma fjarrtrafiken och fick en andel
pa 25% av persontransportarbetet. Darefter har andelen varierat och uppgick till 36% ar 2013.
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Utvecklingen av utbudet av tagtrafik i form av antalet tagkilometer for person- och godstag framgar
av figur 2.7. Godstrafiken har varierat omkring 40 miljoner tagkilometer per ar medan persontrafiken
har 6kat med 80% fran 62 till 112 miljoner tagkilometer.

Belaggningsgraden i persontrafiken i antal personkilometer/platskilometer framgar av figur 2.8. Den
genomsnittliga beldggningsgraden for alla tag var 38% ar 2012. Den har varierat mellan 36 och 42%.
Beldggningsgarden varierar mycket mellan olika tagsystem, den ar lagst for pendeltag och hogst for
snabbtdg. Beldggningsgraden for SLs pendeltag var som hogst 33% omkring ar 2000 och minskade till
25% ar 2012. Att belaggningsgraden ar lag i lokaltrafik beror pa ojamn belastning och
riktningsférdelning. Resenarerna aker in till staden pa morgonen och stiger pa tagen succesivt men fa
aker at andra hallet. Att beldggningsgraden minskade efter ar 2000 beror framst pa att SL satte in nya
pendeltag med storre kapacitet som dessutom ofta kérs sammankopplade i langa tagsatt.

Beldggningen i snabbtagen ligger betydligt hogre pa grund av jamnare efterfragan, obligatorisk
platsbokning och priser som varierar med efterfragan. Nar snabbtagen introducerades hade de
enbart 1klass och beldggningen var omkring 40 %. 1996 gjordes tagen om sa att de fick 6kad
kapacitet och 2klass och belidggningen 6kade till omkring 50 %. Ar 1999 bérjade SJ med Yield-
management som innebar att antalet platser pa varje avgang saldes till olika i férhand bestamda
prisnivaer och belaggningen okade till omkring 60 %. 2004 introducerade SJ systemet med helt
rorliga priser som startade pa lagre niva an tidigare, och beldggningsgraden 6kade till 73 % ar 2008.
Darefter har beldggningsgraden minskat framst beroende pa att kapaciteten i snabbtagen okats.

2.3 Utvecklingen av persontransportarbetet 2013

Det totala transportarbetet uppgick ar 2013 till 141,0 miljarder personkilometer, vilket dr den hogsta
nivan nagonsin och en 6kning med 1% jamfort med 2012. Bilen och motorcykeln svarade ar 2013 fér
74 % av transportarbetet, medan de kollektiva transportmedlen svarade for 22 % samt gang, cykel
och moped for 4 %, vilket ar samma férdelning som 2012. Man kan trots detta konstatera en langsam
successiv forskjutning fran bil till kollektiva fardmedel sedan 2003.

Det langvaga transportarbetet for resor éver 10 mil uppgick ar 2013 till 40,5 miljarder
personkilometer, vilket dr en 6kning med 0,7% vid en jamforelse med ar 2012. Andelen bilresor
uppgick till 70 %, vilket 4r en samma nivd som 2011 och 2012. Aven om andelen bilresor férblev
oférandrad de senaste aren, kan man pa nagot langre sikt se en svag tendens mot en hoégre andel
kollektiva fardmedel.

Jarnvagens langvaga transportarbete uppgick ar 2013 till 6,0 miljarder personkilometer, vilket dr en
minskning med 3% vid en jamfort med 2011 och 2012. Det kan bl.a. forklaras av att prisnivan pa Sls
resor héjdes under 2012, vilket verkade aterhallande pa resandet ar 2013.

Flygets transportarbete uppgick ar 2013 till 3,4 miljarder personkilometer, vilket & samma niva som
for aren 2011 och 2012. Flyget har 6kat i vissa relationer framfor allt till och fran Norrland, vilket ar
en fortsattning pa den utveckling som p&boérjades 2011. Antalet flygresor till och fr&n Ovre Norrland
med 13 % mellan 2010 och 2013. Resandet med nattagen till Norrland har minskat vilket troligtvis
beror pa den 6kade konkurrens med lagprisflyg.

Busstrafikens langvaga transportarbete uppgick 2013 till 2,4 miljarder personkilometer vilket ar en
O0kning med 4%.
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Det langvaga transportarbetet med bil uppgick ar 2013 till 28,4 miljarder personkilometer, vilket ar
den hégsta nivan ndgonsin och en 6kning med 1,4% jamfért med &r 2012. Okningen férklaras bl.a. av
att realpriset pa bensin minskade samtidigt som hushallens disponibla inkomst 6kade.

Det kortvaga (regionala och lokala resor) transportarbetet for resor under 10 mil uppgick ar 2013 till
100,5 miljarder personkilometer, vilket &r en 6kning med 1,1% jamfért med 2012. Andelen bil- och
motorcykelresor uppgick till 76 %. De kollektiva resornas andel uppgick till 19 %. Gang-, cykel- och
mopedtrafiken svarade for aterstoden, dvs. 5 %. Under senare ar har det skett en langsam
forskjutning fran bil och motorcykel till kollektiva fardmedel.

Busstrafikens kortvaga transportarbete 6kade ar 2013 med 1% till 10,3 miljarder personkilometer.
Den successiva uppgangen for busstrafiken beror framfor allt pa ett férbattrat utbud av den lokala
och regionala busstrafiken.

Jarnvagens kortvaga transportarbete uppgick ar 2013 till 5,8 miljarder personkilometer, vilket ar den
i sarklass hogsta nivan nagonsin och en 6kning med 5,5% jamfort med ar 2012. Sedan 1991 har
resandet fordubblats, en 6kningstakt pa i genomsnitt ca 5% per ar

Bland de utbudsforandringar som bidragit till stora 6kningen av det regionala resandet kan namnas
fardigstallandet av dubbelsparet mellan Géteborg och Oxnered som innebar férbattrad
regionaltagstrafik Goteborg-Trollhdttan-Vanersborg med och en ny pendeltagslinje Goteborg-
Alvdngen. | Stockholmsregionen startades en pendeltagslinje mellan Stockholm och Uppsala via
Arlanda. Vidare utokades trafiken pa Botniabanan och i Norrland med nya linjer.

Transportarbetet for tunnelbane- och sparvagstrafiken uppgick ar 2013 till 2,4 miljarder
personkilometer, vilket ar en 6kning med 4% jamfort med ar 2012. Detta forklaras bl.a. av ett utokat
sparvagsnat och en 6kad befolkning.
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Figur 2.5: Persontrafikens utveckling férdelad pa trafiksystem i miljoner personkilometer 1990-2013.
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Utveckling av tagkilometer i Sverige
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Figur 2.7: Utveckling av antalet tdgkilometer i Sverige 1990-2013.
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2.4 Utbudsforindringar i tagtrafiken i T14 15 december 2013 - 13
december 2014

Den trafik som planerades for T14 genomférdes inte tillfullo beroende pa att de nya operatdrer som
ansokt om taglagen inte kom igang med sin trafik Stockholm-Goéteborg och Stockholm-Sundsvall.
Denna trafik kom heller aldrig att annonseras i tidtabellerna for resenarerna, se kap 3.6. | detta
avsnitt beskrivs i stéllet den trafik som annonserades och som sedan ocksa kérdes under T14.

Pa linjen Stockholm-Goéteborg genomférdes inga storre forandringar i SIs snabbtagstrafik. Det sista
taget fran Goteborg senarelades fran 19:40 till 20:35. Pa linjen Malmo-Stockholm satte SJ in ett
snabbtag med fa uppehall 16:38 med en restid pa 4:16 jamfort med normalt 4:25. Veolia korde i
princip samma trafik som i T13.

Den storsta nyheten i snabbtagstrafiken var att SJ ater bérjade kora pa Vastkustbanan mellan
Goteborg och Malmo, en linje som varit nedlagd sedan april 2012. Det var 7 tagpar med fa uppehall
med en restid pa ca 2:30. Samtidigt fortsatte Oresundstagen att kora 16 avgdngar med uppehall pa
alla storre stationer och en restid pa 3:10.

SJs nattag till Jamtland avkortades till att ga till Duved i stéllet for Storlien. | Duved kunde man byta
till Norrtags regionaltag till Storlien, dar man i sin tur skulle kunna dka vidare med NSBs tag till
Trondheim. Da jarnvagsbanken strax vaster om Storlien stangdes av for trafik pa grund av risk for
sattningar blev det i stéllet busstrafik mellan Storlien och Koppera. Under 2013 utvidgade Norrtag
trafiken pd Mittlinjen mellan Sundsvall-Ostersund s att vissa turer fortsatte till Duved eller Storlien.
Under 2013 beslutade ocksa den norska regeringen att linjen Trondheim-Storlien ska elektrifieras
bl.a. for att kunna kéra genomgaende tag. | praktiken kom trafiken att bli sdmre an tidigare med tva
byten mellan Ostersund och Trondheim.

Tagakeriet i Bergslagen (Tagab) bérjade kora Karlstad-Goteborg med tva tagpar med en restid pa ca
2:30. Detta utover SJs 8 tagpar med en restid pa ca 2:20-2:30.

Tag i Bergslagen borjade kora fem direkta tagpar mellan Ludvika och Stockholm via Vasteras pa
I6rdagar och séndagar med en restid pa 2:45. Detta bl.a. som foljd av att anslutningarna mellan
Ludvika-Véasteras och Vasteras-Stockholm hade forsamrats. Pa strackan Vasteras-Stockholm satte SJ
ater in ett direkttag i hogtrafik pa vardagarna.

Flera nya regionala linjer startades i sédra Sverige:

e Vixjo-Hassleholm med uppehéll i Gemla, Alvesta, Vislanda, Dié, Almhult, Killeberg, Osby,
Héastveda och Ballingslov. Det gar ett tag varannan timme och ett tag i timmen i hogtrafik
med en restid pa 2:15. Trafiken kors av Lanstrafiken som ”Krosatag”.

e Bromodlla-Kristianstad med uppehall i Fjalkinge med ett tag varannan timme och ett tag varje
timme i hogtrafik och en restid pa 15-17 minuter. Trafiken kors av Skanetrafiken med
"Pagatag”.

e Markaryd-Hassleholm med uppehall i Vittsjo och Bjarnum med ett tag varannan timme och
extra avgangar i hogtrafik och en restid pa 26 minuter. Trafiken kérs av Skanetrafiken med
"Pagatag”.

De flesta av mellanstationerna pa dessa linjer ar nya stationer som inte trafikerats sedan
persontagen lades ner pa 1960-talet.
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3 Effekter av avreglering av persontrafik pa jarnvag

3.1 Trafikpolitiska forutsattningar

De formella forutsattningarna for en 6kad konkurrens inom jarnvagssektorn inom EU har funnits
sedan i borjan av 1990-talet, men en avreglering har dnnu inte genomforts fullt ut i manga lander.
Sverige ar ett av de lander som ligger langst fram nar det géller ett genomfdrande av en avreglering.
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 trafikpolitiska beslutet 1988 skiljdes infrastrukturen fran den operativa driften genom att
Banverket skiljdes fran SJ. Darefter fick lanstrafikhuvudmaéannen overta trafikeringsratten for den
lokala och regionala tagtrafiken inom lanen, varvid de kunde upphandla trafik av olika
jarnvagsforetag. SJ har dock tills nu haft trafikeringsratten pa det Ionsamma kommersiella natet och
andra jarnvagsforetag har saledes endast kunnat komma in i upphandlad icke 16nsam trafik.

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

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

Internationell trafik har varit avreglerad sedan lange, dock med det 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.

Regeringen beslutade 2009 att den kommersiella persontrafiken pa jarnvag ska avregleras fullt ut
2010-10-01, vilket i realiteten innebar trafikeringsaret 2012. Detta innebar att SJ AB far full
konkurrens i den nationella persontrafiken. Den ensamratt som SJ AB har att bedriva
lansoverskridande trafik kom darmed att upphéra. Genomférandet av denna marknadsforéndring
kan betraktas som slutpunkten i en pagaende avregleringsprocess.

Av betydelse for transportmarknaden som helhet och dven for jarnvagen ar avregleringen av
flygtrafiken och den langvéga busstrafiken. Inrikesflyget avreglerades 1992. Avregleringen fick dock
forst genomslag 1994 nar Bromma flygplats 6ppnades for linjetrafik. Den langvaga busstrafiken
avreglerades 1997. Ett mindre antal nya linjer etablerades dock redan 1996 genom ett
dispensforfarande. Avregleringen av flygtrafiken och den langvaga busstrafiken har i vissa fall
paverkat priser och utbud for jarnvagstrafiken.
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3.2 Interregional trafik i konkurrens t.o.m. 2014

Veolias trafik Malmo-Stockholm-Jimtland fran 2009

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

Restiden mellan Stockholm och Malmo6 med Veolia blev fran 5:01 till 5:45 h beroende pa taglage och
uppehallsmonster. Tagen hade ungefar samma uppehallsmoénster som SJ:s snabbtag och InterCity-
tag, d.v.s. de stannade p& de stdrsta stationerna. Dock stannar de flesta av Veolias tag i Alvsjo i stéllet
for Flemingsberg. SJ:s snabbtag ar ungefar en timme snabbare medan SJ:s InterCity-tag var nagot
langsammare i T12. Veolia kor i princip en dubbeltur dagligen med undantag for vissa dagar under
vinterperioden december-mars da man ocksa kér nattag till Jimtland och i gengald fler turer i
veckosluten. Under sommarperioden fran i borjan av juni till i slutet av augusti kors tva dubbelturer
dagligen da Veolia inte ldngre kér nattagstrafik samtidigt.

SJ har sedan man bérjade kéra snabbtag Malmo-Stockholm 1995 successivt dragit in InterCity-tagen.
Ar 2005-2009 korde SJ inga InterCity-tag; pa delstrackor hade de ocksa ersatts av regionaltag. Ar
2010-2011 borjade SJ ater att kora InterCity-tag med tva dubbelturer per dag som ett
lagprisalternativ till X2000. Trafiken kordes inte som planerat under vintrarna pa grund av
fordonsbrist, men kom igang till sommarperioden. Under 2012 kér SJ enbart InterCity-tag i samband
med veckosluten men har i gengald 6kat snabbtagsutbudet med en tur och kommer att utéka
kapaciteten i snabbtagen fran 5 till 6 vagnar.

Veolias har satsat pa enhetliga och relativt laga priser, ocksa som en del i sin marknadsféring.
Rabatter ges till sarskilda kundgrupper som ungdomar och pensionarer. Normalpriset for vuxen
Stockholm-Malma var fran boérjan 299 kr vilket 2010 hojdes till 349 kr och 449 kr 2012. | juni 2012
inforde Veolia ett yield-management-system vilket innebar att man har mojlighet att satta mer
varierande priser precis som SJ.

SJ har sedan 2004 ett prissystem med bade varierande priser och platsutbud 6ver tiden beroende pa
utbud och efterfragan. | relationen Malmao-Stockholm kostar biljetten fran 95 kr med InterCity-tag
och bokning tidigast 90 dagar innan till 1755 kr for en 1klass X2000-biljett. Vid bokning en vecka
innan hamnar man pa knappt 500 kr i genomsnitt for InterCity och ca 700 kr fér en resa med X2000
med en ombokningsbar men inte aterbetalningbar biljett. Man kan dock hitta enskilda avgangar dar
priset ar lagre an pa Veolias tag.

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

Né&r 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
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sdsongstrafik som april-oktober ett varierande antal dagar i veckan och med tagsstorleken anpassad
till efterfragan.

Bla taget Stockholm-Goteborg fran 2012

Skandinaviska Jernbanor (SKJB) startade ”bla taget” mellan Goteborg och Uppsala med provtrafik
den 12 november 2011. Fran tidtabellskiftet den 11 december kordes en dubbeltur dagligen med
avgang fran Goteborg pa morgonen och avgang fran Uppsala-Stockholm pa eftermiddagen. Restiden
Stockholm-Goteborg var ca 4h. SKIJB hade planer att kora ytterligare ett tagpar Stockholm-Goéteborg
fran mars 2012 men det blev aldrig av. | stéllet drogs trafiken in mandag-onsdag och reducerades till
en tur |6rdag-séndag p.g.a. bristande I6nsamhet. Fran den 30 maj insattes en tur till I6rdag och
sondag Stockholm-Goteborg sa att det blev en dubbeltur per dag torsdag-séndag.

Bla taget ar snarare att betrakta som ett lyxtag. Det hade fran borjan enbart 1klass-vagnar, de
mycket rymliga A2-vagnarna fran 1960-talet, men har numera ocksa 2-klass-vagnar. | taget finns
bade en restaurangvagn och en barvagn. Konceptet liknar mycket Unionsexpressen och 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 4h.

Bl taget hade ett enhetspris pa 750 kr for en enkel resa i 1klass vid bokning pa néatet. Fran den 23
maj 2012 inférdes aven 2klass for 350 kr och en 650 kr i 1klass bada icke ombokningsbara biljetter.
SJ:s priser varierar fran som lagst 95 kr icke omboknings- eller aterbetalningsbar biljett i 2klass
InterCity eller Regional till 1626 kr i 1 klass X2000 aterbetalningsbar biljett. Komfortmassigt kan bla
taget snarare jamforas med X2000 och da ligger priset i niva med en ombokningsbar 2klass-biljett
bokad en vecka innan. SJ har dock ett mycket stort utbud med 16 snabbtag, 2 InterCity-tag och 7
Regionaltag mellan Stockholm och Goéteborg pa vardagar.

Vistkustbanan och Malmo-Alvesta fran 2009

En ny situation uppstod fr.o.m. januari 2009 da Skanetrafiken fick trafikeringsratt fér Oresundstagen
fran Képenhamn/Malmo till Goteborg och Alvesta dar tidigare SJ haft ensamratt for trafiken dver
lansgranserna. Samtidigt tog DSB First, ett dotterbolag till DSB, dver den operativa driften av
Oresundstagstrafiken fran SJ. Samtidigt som Oresundstagstrafiken utvidgades valde SJ att i
varierande utstrackning kéra bade X2000 och InterCity-tag pa Vastkustbanan. | april 2012 lade SJ
plotsligt ner sin trafik pa grund av bristande Idnsamhet, och trafiken pa Vastkutsbanan férsamrades
darmed.

SJ valde dock att ater kora trafik pa vastkustbanan 2014. Utbudet &r 7 snabbtag per dag med en
restid pa ca 2:30 mellan Géteborg och Malm®, vilket kan jamféras med Oresundstdgen som tar 3:12
men dar det gar 16 turer d.v.s. ett tag i timmen.

Pa sddra stambanan utdkade lanshuvudmannen sin trafik sa att det i princip blev ett tag i timmen
mellan K6penhamn och Vaxj6 och ett tag varannan timme mellan Vaxjo och Kalmar med fortatning i
hogtrafik. Mellan Alvesta och Kalmar samarbetade SJ och trafikhuvudmannen fortfarande, medan
det blev konkurrens om langvaga resenarer mellan Alvesta och Képenhamn. SJ utékade darvid
antalet X2000-tag Stockholm-Képenhamn utan byte i Malmo fran 2 till 6 dubbelturer under hela aret.

Tagdkeriet i Bergslagen fran 2010

Tagakeriet i Bergslagen (TAGAB) borjade i T10 kora tdg mellan Karlstad och Skovde-Goteborg via Laxa
i samarbete med SJ. Det var tva dubbelturer per riktning pa vardagar. Trafiken kom i forsta hand till
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for att forbattra resandet i mellan orter som Kristinehamn/Degerfors och Goteborg samt mellan
Karlstad och Skovde. Mellan Karlstad och Géteborg finns trafik med kortare restid via Trollhattan. |
tabell 3.2 redovisas darfor relationen Kristinehamn-Goéteborg.

Den 12 februari 2012 borjade ocksad 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 s.k. “Genvagen”. Sedan nu bandelen mellan
Nykroppa och Kristinehamn elektrifierats kunde direkta tag koras hela vagen Falun-Goéteborg med
eldrift.

Tagab har egna ellok men hyrde ocksa in Rc-lok fran Statens Jarnvagar (Rikstrafiken). Tagab har ocksa
ett antal 1960-talsvagnar, bade 2klass och 1klass. 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 berér TAGAB:s primara trafikomrade, Varmland. Tagab har
sitt kontor och sin verkstad i Kristinehamn.

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

Nattag till Vemdalen fran 2013

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

Under 2014 kors tagen av Veolia med Snélltaget Malmo-Stockholm-Vemdalen i veckosluten
december-april med nagra undantag. Vagnarna gar via Ostesund da med Veolias tag till Are. Under
vecka 7 da det ar sportlov i Danmark och pa Vastkusten gar taget Malmo-Goteborg (Maéindal)-
Skovde-Rojan.

Stockholm-Visteras-Ludvika fran 2014

Tag i Bergslagen trafikerar strackan Vasteras—Fagersta—Ludvika. Tagkompaniet som &r operator har
fran 2014 kort fem avgangar lordagar och séndagar fran och till Stockholm sa att det blir direkta
forbindelser Stockholm—Vasteras—Ludvika, eftersom det annars skulle bli tagbyte i Vasteras med
Ianga vantetider. Restiden mellan andpunkterna ar 2:45. Pa strackan Stockholm—Vasteras sker
trafiken i konkurrens med SJ fjarr- och regionaltrafik inom TiM. Inom Stockholms pendeltdgsomrade
har Tagkompaniet valt att ldgga uppehall for resandeutbyte i Barkarby och Sundbyberg medan SJ
stannar i Balsta och Sundbyberg.
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Figur 3.1: Konkurrerande interregional tagtrafik 2014.
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Tabell 3.2: Konkurrerarande interregional kommersiell tagtrafik 2014. Utbud férsta dret efter att

trafiken etablerats.

Operator |Produkt Trafik- Trafik |Antal dubbelturer Restid Biljettpriser (i I6pande priser)
period dagar | Perdag darav | Kortaste | Medel- | Normalt | L&gsta | Hogsta
utan byte| restid restid pris pris pris Prissystem

SKJB |Blataget| 1/10-9/4 | Daglig 1 1 4:02 4:02 750 kr | 350kr | 750 kr [Fast
SKJB |Bla taget 10/4- to-sd 1 1 4:02 4:02 750 kr 350 kr 750 kr |Fast

SJ X2000 T12 Daglig 18 16 2:50 3:09 730 kr* | 145kr [ 1626 kr |Rorligt

SJ InterCity T12 Daglig 2 2 3:50 3:48 451 kr* 95 kr | 1 032 kr |Rorligt

SJ Regional T12 Daglig 7 7 4:50 4:49 451 kr* 95 kr 1 032 kr |Rorligt

Malmé-Stockholm

*) Vid bokning en vecka innan ombokningsbar

2009-

Operator |Produkt Trafik- Trafik |Antal dubbelturer Restid Biljettpriser (i I6pande priser)
period dagar | Perdag déarav | Kortaste | Medel- | Normalt | L&gsta | Hogsta
utan byte| restid restid pris pris pris Prissystem
Veolia | Dagtdg | 1/7 2009- | fre-s6 1 1 5:45 5:45 299 kr 299 kr Fast
Veolia | Dagtag T10 fre-s6 1 1* 5:45 5:45 349 kr 349 kr . Fast
Veolia | Dagtdg [1/10 2010-| Daglig 1 1 5:01 5:14 349 kr 349 kr 699 kr |Fast
Veolia | Dagtag T12 Daglig 1 1 5:12 5:39 449 kr 449 kr 699 kr [Fast
SJ X2000 T12 Daglig 14 14 4:25 4:35 701 kr* | 145 kr | 1 755 kr |Rorligt
SJ InterCity T12 to-fre, s6 1 1 5:45 6:11 491 kr* 95 kr 1 032 kr |Rorligt
SJ Nattag T12  |ma-fre, s6 1 1 7:52 7:52 491 kr* | 95 kr | 1032 kr |Rorligt
**) Awgick fran Malmo Syd pga banombyggnad, byte i Lund frdn Malmé C *) Vid bokning en vecka innan ombokningsbar
Malm6-Goteborg 2009-2012
Operator |Produkt Trafik- Trafik |Antal dubbelturer Restid Biljettpriser (i I6pande priser)
period dagar | Perdag déarav | Kortaste | Medel- | Normalt | L&gsta | Hogsta
utan byte| restid restid pris pris pris Prissystem
THM [ Regional T12 Daglig 16 16 3:09 3:09 311 kr | 249 kr** | 401 kr [Fast
SJ X2000 (-10/4 2012| Daglig 4 4 2:43 2:43 335kr* | 145kr | 905 kr |Rorligt
SJ InterCity |-10/4 2012| Daglig 1 1 3:14 3:14 228 kr* 95 kr 606 kr |Rorligt
Malm6-Goteborg 2012-2013
THM [ Regional | T12-T13 | Daglig 16 16 3:07 3:07 317 kr | 254 kr** | 441 kr |[Fast
Malm6-Goteborg 2014-
THM [ Regional T14 Daglig 16 16 3:09 3:09 343 kr | 274 kr** | 466 kr |Fast
SJ SJ 2000 |9/12 2013-| Daglig 7 7 2:25 2:29 327 kr* | 195 kr | 964 kr |Rorligt
**) Reskassa/Rabbatkort *) Vid bokning en vecka innan ombokningsbar
Malmé-Stockholm-Are/Storlien 2010-
Operator |Produkt Trafik- Trafik |Antal dubbelturer Restid Biljettpriser (i I6pande priser)
period dagar | Perdag Sowlats
dérav | Kortaste | Medel- Sowlats | egen
utan byte| restid restid | Liggplats [ 3-b&dd kupé |Prissystem
Veolia Nattdg |2010-2012 | dec-april 1 1 16:03 16:03 399 kr 2 499 kr |Fast
on+lo
SJ Nattag T12 dec-april 1 1 15:41 15:41 Rorligt
ej daglig
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Tabell 3.2 (forts): Konkurrerarande interregional kommersiell tagtrafik 2014. Utbud férsta dret efter

att trafiken etablerats.

Operator |Produkt Trafik- Trafik |Antal dubbelturer Restid Biljettpriser (i I6pande priser)
period dagar | Perdag Sowlats
déarav | Kortaste | Medel- Sowlats [ egen
utan byte| restid restid | Liggplats [ 3-b&dd kupé |Prissystem
Veolia Nattdg |30/3 2012-| ej daglig 1 1 8:43 9:43 399 kr . 2 499 kr |Fast
april-okt
SJ Nattdg |-5/11 2011/ ej daglig 1 1 8:33 8:33 Rorligt
april-okt
(Karlstad-) Kristinehamn-Go6teborg 2010-
Operator |Produkt Trafik- Trafik |Antal dubbelturer Restid Biljettpriser (i I6pande priser)
period dagar | Perdag déarav | Kortaste | Medel- | Normalt | L&gsta | Hogsta
utan byte| restid restid pris pris pris Prissystem
Tagab Dagtag T10- Daglig 2 2 2:46 2:50 265 kr 265 kr 425 kr [Differentierad
SJ Dagtag T12 Daglig 15 1 2:53 3:44 300 kr 95 kr | 1537 kr |Rorligt

Falun-Goteborg 2012-
Operator |Produkt Trafik- Trafik |Antal dubbelturer Restid Biljettpriser (i I6pande priser)
period dagar | Perdag darav | Kortaste | Medel- | Normalt | L&gsta | Hogsta
utan byte| restid restid pris pris pris Prissystem
Tagab | Dagtdg [12/2 2012-|m4, fre,16 1 1 6:12 6:12 500 kr | 500 kr | 800 kr |Differentierad
SJ Dagtag T12 Daglig 11 0 5:29 5:55 579 kr 194 kr | 2 016 kr |Rorligt

Malmo-Goteborg-Réjan (Vemdalen)-Ostersund samt Mora-Ostersund

Operator |Produkt Trafik- Trafik |Antal dubbelturer Restid Biljettpriser (i I6pande priser)
period dagar | Perdag darav | Kortaste | Medel- Egen ligg{
utan byte| restid restid | Liggplats | Sittplats kupé |Prissystem
IBAB Nattag 2013- | dec-april 1 1 18:36 18:36 849 kr | 399 kr | 3699 kr [Fast
16r-s6n Sittpl
IBAB Dagtag 2013- | dec-april 1 1 4:45 4:45 209 kr 314 kr - Fast
dagligt lagsta
Ludvika-Stockholm Tagkompaniet 2014-
Operator |Produkt Trafik- Trafik |Antal dubbelturer Restid Biljettpriser (i I6pande priser)
period dagar | Perdag darav | Kortaste | Medel- | Normalt | L&gsta | Hogsta
utan byte| restid restid pris pris pris Prissystem
TKAB | Regional T14 16-s6 5 5 2:45 2:45 318 kr . . Fast
TKAB+SJ| Regional T14 Daglig 6 0 3:28 3:28 350 kr 320 kr 444 kr  [Rorligt
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3.3 Ny trafik i tagplan 2015

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

Stockholm-Géteborg

Pa Vastra stambanan mellan Stockholm och Goteborg bedriver SJ interregional persontrafik, med SJ
2000 och Intercitytag (IC). Skandinaviska Jernbanor trafikerar med BIla Taget i veckosluten sedan
nagra ar. Dessutom tillkommer mojligheten att aka med SJ Stockholm—Go6teborg med regionaltag
med byte i Hallsberg, eller direkt via Vasterds och Orebro, men det ger langre restider och &r inte
heller alltid billigare.

Infor Tagplan 2014 (T14) sokte tva nya operatorer taglagen for tagtrafik; dels MTR, dels Citytag i
Sverige. Ingen av dessa operatdrer kom igang som planerat. MTR behdvde mer tid for att fa nya
fordon levererade och bygga upp en egen forsaljningskanal for biljetter sedan SJ bestamde sig for att
inte samarbeta med konkurrenten. Citytag hade ungefar samma affarsidé som MTR, det vill sdga
tamligen korta restider mellan d&ndpunkterna, men eftersom man var ett litet bolag insag man att det
inte skulle lyckas i konkurrensen nar dven MTR dok upp och beslét att stélla in planerna. Citytag salde
bolaget till Skandinaviska Jernbanor under 2014 utan att ha kort nagon tagtrafik.

| T15 har tre operatorer beviljats taglagen i interregional persontrafik; SJ, MTR och Skandinaviska
Jernbanor. Den tillkommande operatéren MTR planerar att starta sin trafik i mars 2015, dven om
man borjar med provkorningar sa fort tagen levereras, och med full trafik fran augusti 2015 med 8
avgangar i vardera riktningen mandag-fredag. MTR inriktar sig pa andpunktsmarknaden, det vill saga
resor mellan Stockholm och Goteborg, men man stannar ocksa i Sodertélje, Skovde och Herrljunga
for att fa med nagra viktigare mellanmarknader. Herrljunga ar en liten ort men anslutningar finns till
Boras, Vdnersborg och Uddevalla. Restiden blir 3:19 mellan Stockholm och Géteborg eftersom man
har skaffat tag med topphastigheten 200 km/h men som saknar korglutning, till skillnad fran SJ 2000
som darmed kan halla en hogre medelhastighet pa kurviga banor. SJ erbjuder anslutningar till andra
tag vid uppehall langs vagen med SJ 2000 i framfor allt Sodertalje, Katrineholm och Skévde.
Anslutning i Katrineholm ger forbindelser till Eskilstuna, Norrkdping och Linkdping. Se tabell 3.3.

Tabell 3.3: Utbud Stockholm-Géteborg T15 (2015)

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

SJ 18 snabbtag 3:01 (varav 3 ca 2:50) Sodertalje, Katrineholm, Skévde (Herrljunga®, Alingsés®)
1(2ToF)IC* 3:49-4:26

SJ Regional 72 4:40 Direkt via Vasterés och Orebro eller byte i Hallsberg

MTR 8° 3:19 Sodertélje, Skovde, Herrljunga

Skandinaviska
Jernbanor 2 (M,To,F) 3:36-3:56 Hallsberg, Skévde, Alingsas

' SJ minskar utbudet med IC-tag till enbart F i samband med att MTR introducerar sin trafik
? Inkluderar en férbindelse med sittvagn i nattag pa dagstracka
* Introduceras successivt mars-augusti 2015. * Vissa tag




SJ har under 2014 gjort nagra forbattringar av sitt utbud; dels har man aviserat lagre lagstapriser i

snabbtagen (fran 295 kr till 195 kr, enkel), dels har man snabbat upp snabbtagen genom farre

uppehall vilket ger 10 minuter kortare restider (fran 3:11 till 3:01) i T15 for de tag som gar en gang i

timmen med nagra uppehall. Dessutom behaller SJ tre snabbtagsavgangar i vardera riktningen i

hogtrafiktider morgon och eftermiddag som man kor non-stopp pa omkring 2:50 mellan

andpunkterna. SJ kommer dven i T15 att vara den dominerande operatoren med bade flest avgangar
och bredast utbud, samt kortast restider med snabbtagen, se tabell 3.4. SJs och MTRs snabbtag
framgar av figur 3.5-3.8.

Skandinaviska Jernbanor hade féregaende tidtabellsperiod planerat att utdka sitt utbud fran en till

tva turer i vardera riktningen. Kanske kan denna utokning bli verklighet i T15 och taglagena framgar

av tabell. Man kor inte tisdagar eller onsdagar nar efterfragan pa privatresor dr som lagst men

mandagar, torsdagar och fredagar férutom lérdagar och séndagar rullar Bla Taget. Skandinaviska

Jernbanor séljer biljetter aven via SJ:s hemsida, nagot som MTR nekats eftersom SJ ser de férra som

komplementarer snarare dn konkurrenter.

Det ska ocksa ndmnas att flera omfattande banarbeten pa Vastra stambanan och i

Stockholmsomradet under 2015 periodvis medfor dndrade tidtabeller med férlangda kortider och

installda tag.

Tabell 3.4: Avgangstider Stockholm—Goteborg T15 (2015) mdndag-fredag.

Avgangstider fran Stockholm C

Avgéngstider fran Goteborg C

SJ MTR Skandinaviska SJ MTR Skandinaviska
Jernbanor Jernbanor
5.05
5.55 (M-To)
6.06 (M-To) 6.36 (fr mars) 6.00 6.05 (fr mars)
6.14 6.30 6.35 (fr aug.)
7.29 7.36 (fr aug.) 7.30 7.05 (fr april)
8.14 IC (t april)! 8.25 (M,To,F) 8.30 8.55 (M, To,F)
8.29 8.35IC (t april)!
9.29 9.30
10.29 10.36 (fr mars) 10.30
11.29 11.30 11.05 (fr mars)
12.29 12.36 (fr aug.) 12.30
13.29 13.35
14.251C (To,F)2 14.30 14.35 (M, To,F)
14.29
15.25 15.36 (fr mars) 15.06 (M,To,F) 15.30 15.05 (fr mars)
15.50 IC To,F?
15.55 (M-To)
16.10 16.36 (fr aug.) 16.30 16.05 (fr april)
16.25
17.10 (M-To) 17.36 (fr aug.) 17.30 17.05 (fr aug.)
17.25
18.25 18.30
19.29 19.36 (fr mars)
20.27 20.30 20.05 (fr mars)

T M-F till april, darefter F
2To, F till augusti, dérefter F
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Figur 3.5: S 2000 som svarar fér huvuddelen av SJs fijdrrtrafik Stockholm-Géteborg sedan 1991. Tdget
tillverkades 1990-2000 och har korglutning vilket gér att det kan kéra fortare i kurvorna én
konventionella tag. Foto: SJ.

Figur 3.6: MTR express kommer att kéra tag Stockholm-Géteborg fran varen 2015 och har bestidllt
nya tdg av samma typ som NSB (Norska Statsbanorna) typ BM74 men med annan inredning. De
tillverkas i Schweiz av Staedler. Foto: Staedler.
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Figur 3.7: Inredning i MTR express-tagen. Tdgen har 2+2-sittning i hela tdget men erbjuder olika
servicenivd med maltider och méjlighet att boka en tom plats bredvid sig. Servering vid sittplatsen.
Foto: Staedler.

Ee—

Figur 3.8. Inredning i SJ X2000-tdg, exempel fran 1klass. Tagen har 1+2-sittning i 1klass och 2+2-
sittning i 2klass. Mé&jlighet till servering vid platsen i 1klass och en sdrskild Bistrovagn i taget. Foto:
Kasper Dudzik.
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Stockholm-Malmo

Forutom SJ kor Veolia Snalltaget pa Sodra stambanan mellan Stockholm och Malmé. Man planerar
tva dagliga avgangar i vardera riktningen mandag-fredag under T15, en pa férmiddagen och en pa
eftermiddagen. Liksom for Vastra stambanan kommer flera storre banarbeten att periodvis paverka
tidtabellerna.

Stockholm-Sundsvall

Ett taglage fram och ater beviljades for operatéren Hector Rail i T14 med okdnd uppdragsgivare.
Trafiken kom aldrig igang eftersom uppdragsgivaren stéallde in sina planer pa fjarrtrafik. Ingen ny
ansdkan om taglagen i T15.

Stockholm-Karlstad-Oslo

SJ har beviljats tre taglagen for snabbtagstrafik Stockholm—Karlstad—Oslo fran augusti 2015 vilka
ersatter dagens IC-tag. | samband med det drar man in vissa uppehall pa mellanstationer mellan
Stockholm och Karlstad. Restiden Stockholm—0Oslo minskar med omkring en timme, fran 5:55 till 4:55,
med viss variation mellan tagen. Eftersom restiden ar den viktigaste faktorn i valet mellan tag och
flyg har detta betydelse dven om det inte kan attrahera de mest tidskansliga flygresenarerna mellan
andpunkterna. Det innebar att det blir ungefar samma restid mellan Stockholm-Oslo som Stockholm-
Képenhamn. Det ger ocksa Karlstad battre férbindelser till de bada huvudstaderna. Tagakeriet i
Bergslagen kommer i gengald att kora ett kompletterande tagpar mellan Karlstad och Stockholm med
uppehall bland annat i Kristinehamn och Degerfors, likvdl som man nu kor kompletterande
forbindelser Goteborg—Karlstad.

Snabbtagstrafik mellan Oslo och Stockholm férekom tidigare aren 2000-2004 under varumarket Linx
men lades ned pa grund av forluster och sammanféll med introduktion av lagkostnadsflyg.

Stockholm-Visteras-Ludvika

Tag i Bergslagen trafikerar strackan Vasteras—Fagersta—Ludvika. Tagkompaniet som ar operatér har
fran 2014 kort fem avgangar vardera lordagar och séndagar fran och till Stockholm sa att det blir
direkta forbindelser Stockholm—-Vasteras—Ludvika dven i T15, eftersom det annars skulle bli tagbyte i
Véasteras med langa vantetider. Restiden mellan andpunkterna ar 2:45. Pa strackan Stockholm—
Vasteras sker trafiken i konkurrens med SJ fjarr- och regionaltrafik inom TiM. Inom Stockholms
pendeltagsomrade har Tagkompaniet valt att lagga uppehall for resandeutbyte i Barkarby och
Sundbyberg medan SJ stannar i Balsta och Sundbyberg. En anledning &r att det inte gar att fa snabba
taglagen mellan Balsta och Stockholm eftersom fjarr- och regionaltagen far tidstillagg for att
anpassas till den tata pendeltagtrafikens kortider, och da kan man lagga in extra uppehall istallet for
att rulla sakta.

Falun-Karlstad-Goéteborg

Tagakeriet i Bergslagen (Tagab) kor veckoslutstrafik mellan Falun och Goteborg via Borldnge,
Kristinehamn, Karlstad och Amal. Man har ocksa daglig trafik Karlstad—Goéteborg via Kristinehamn,
Laxa och Skovde med nagra turer. Nytt for Tagab i T15 ar som ndmnts ovan en tur Karlstad—
Stockholm som liksom den andra trafiken sker som komplettering till SJ:s egen trafik.

Sasongstrafik till Vemdalen och Duved
Veolia kor i T15 ett nattagpar fran Malmé via Stockholm och Ostersund till Undersaker, Are och
Duved onsdagar och l6rdagar, och retur torsdagar och sondagar under skidsdsong, det vill sdga fran



43

julhelgen till mitten av april. Det ar i princip Snalltaget som férlangs norrut fran Stockholm till
fjsllkedjan. Aven SJ kér nattdg till Jamtlandsfjillen men fran Géteborg via Stockholm.

| T15 gar dven saval nattag med Veolia som operator som dagtag till R6jans hallplats pa
Inlandsbanan, med bussanslutning till skidorterna Klovsjo, Vemdalsskalet och Bjornrike. Nattag
Malmé (avg 16.05)-Stockholm (avg 22.45)-Ostersund (ank 05.42)-Réjan (ank 07.50 séndag) avgér
elva lérdagar och en onsdag dels under jul och nyar, dels fran 20 februari till och med 11 april
inklusive pasken. Retur pa séndagar: Réjan (avg 14.15)-Ostersund (avg 16.35)-Stockholm (avg
22.45)-Malméo (ank 06.45 mandag). Det blir dven ytterligare en avgang via Goteborg. Inlandsbanan
kér dven en daglig motorvagnsférbindelse mellan Mora och Ostersund under vintern och varen med
anslutning i Mora till och fran Stockholm.
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3.4 Privatinterregional trafik som upphort

Av figur 3.9 och tabell 3.10 framgar den kommersiella interregionala trafik som bedrivits av privata
aktorer fran ar 2000 och som har upphort.

Sydvisten 2000

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

Unionsexpressen Stockholm-Oslo 2008

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

Tagkompaniets veckoslutstrafik Giavle-Stockholm 2009

Veckoslutstrafiken avreglerades den 1 juli 2009. Da blev det tillatet att kora veckoslutstrafik fran
fredag kl 12:00 t.0.m. sdndag kl 24:00. Under nagra manader korde Tagkompaniet en dubbeltur per
dag lérdag-sondag mellan Gavle och Stockholm. Man anvénde ett av Tag i Bergslagens X52-tag som
annars stod oanvant 6ver helgen. Trafiken upphorde efter nagra manader. SJ korde ett omfattande
utbud mellan Gavle och Stockholm sa konkurrensen var hard.

Veolia nattagstrafik Goteborg-Storlien/Narvik 2007-2009

N&r Nattags- och chartertrafiken avreglerades 31 januari 2007 bérjade 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 marknadsfordes med ett enkelt prissystem.
Veolia hade skaffat nagra egna liggvagnar och hyrde till att borja med in lok fran Rikstrafiken. Fran
2010 valde Veolia i stallet att kdra Malmo-Storlien.

Goteborg-Oslo fran 2005-2010

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

SJ Goteborg-Malmoé 2012-2013
SJ lade ner sin trafik med fjarrtag pa vastkustbanan i april 2012 efter att RKM borjat kora snabba och
frekventa regionaltag 2009. | december 2013 boérjade SJ kdra snabbtag igen pa vastkustbanan.
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Interregional tagtrafik Narvik
efter avregleringen
som upphort \!

;

Teckenforklaring
—— Avreglerad tagtrafik
som upphort (2014)

* Aterstartad
Karta: Oskar Froidh

2

Figur 3.9: Konkurrerande interregional tagtrafik fére 2014 som upphért.
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Tabell 3.10: Privat interregional tagtrafik fore 2014 som upphért.

Malmo6-Géteborg Sydvasten 2000
Operator |Produkt Trafik- Trafik |Antal dubbelturer Restid Biljettpriser (i I16pande priser)
period dagar | Perdag dérav | Kortaste | Medel- | Normalt | Lagsta | Hogsta
utan byte| restid restid pris pris pris Prissystem
Sydvasten| X2000 | 10/1-5/5 | Daglig 10 9 3:25 3:38 330 kr | 330kr 760 kr |Fast
SJ X2000 TO1 Daglig 5 5 3:03 3:10 430 kr 330 kr 915 kr |Vard-helg, fork
SJ InterCity TO1 Daglig 6 6 3:35 3:45 390 kr 290 kr 690 kr |Vard-helg, fork
Stockholm-Oslo Unionsexpressen 2008
Operatdr |Produkt Trafik- Trafik |Antal dubbelturer Restid Biljettpriser (i 1dpande priser)
period dagar | Perdag darav | Kortaste | Medel- | Normalt | Lagsta | Hogsta
utan byte| restid restid pris pris pris Prissystem
OBAS | Unions- | 11/4-7/10 | Daglig 1 1 5:25 5:25 500 kr 500 kr 500 kr |Fast
expresen
SJ InterCity TO8 Daglig 2 2 6:21 6:05 583 kr 95 kr 883 kr |Rorligt
Gavle-Stockholm Tagkompaniet 2009
Operator |Produkt Trafik- Trafik |Antal dubbelturer Restid Biljettpriser (i [6pande priser)
period dagar | Perdag dérav | Kortaste | Medel- | Normalt | L&gsta | Hogsta
utan byte[ restid restid pris pris pris __ [Prissystem
TKAB | Regional | jan-maj 16-s6 1 1 1:35 1:35 . . . Fast
SJ X2000 TO9 Daglig 9 9 1:24 1:24 367 kr 95 kr 925 kr |Rorligt
SJ Regional TO9 Daglig 11 11 1:35 1:35 268 kr 95 kr 566 kr |Rorligt

Goteborg-Stockholm-Storlien Veolia 2007-2009
Operator |Produkt Trafik- Trafik |Antal dubbelturer Restid Biljettpriser (i Idpande priser)
period dagar | Perdag Sowlats
déarav | Kortaste [ Medel- Sowlats egen
utan byte| restid restid | Liggplats | 3-badd kupé [Prissystem
Veolia |Utmanar-|31/1 2007-| on+l6 1 1 15:00 15:00 599 kr 799 kr | 2 499 kr |Fast
taget 2009 dec-april
SJ Nattag hela daglig 1 1 15:00 15:00 830 kr | 1144 kr | 2 290 kr |Rorligt

Goteborg-Stockholm-Narvik ~ Veolia 2008-2009
Operator |Produkt Trafik- Trafik |Antal dubbelturer Restid Biljettpriser (i [6pande priser)
period dagar | Perdag Sowlats
dérav | Kortaste | Medel- Sowlats | egen
utan byte| restid restid | Liggplats | 3-béadd kupé [Prissystem
Veolia Nattdg | 1/7 2008- | on+l6 1 1 22:00 22:00 699 kr 899 kr | 2 499 kr |Fast

2009 juni-aug

SJRT Nattag hela daglig 1 0 23:51 23:51 808 kr | 1111 kr | 2 095 kr [Rorligt

Goteborg-Oslo NSB/Tagkompaniet 2005-2010
Operator |Produkt Trafik- Trafik |Antal dubbelturer Restid Biljettpriser (i [6pande priser)
period dagar | Per dag darav | Kortaste | Medel- | Normalt | Lagsta | Hogsta
utan byte| restid restid pris pris pris Prissystem

TKAB Dagtdg |2005-2010| daglig 3 3 3:03 4:03 540 kr 540 kr 540 kr |Fast
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3.5 Interregional trafik med och utan konkurrens 2014

Av tabell 3.11 framgar de storre interregionala linjerna med och utan konkurrens 2014. Utbudet
avser en normal torsdag och priserna visar hur mycket det kostar vid bokning en vecka innan
avresedagen. Lagsta pris ar det lagsta pris som kunde hittas pa nagon avgang under dagen.
Normalpris dr genomsnittspriset fér en ombokningsbar men inte aterbetalningsbar biljett den
aktuella dagen. Det hogsta priset avser en aterbetalningsbar biljett och ar det hogsta pris som kunde
hittas.

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

Om man tar relationen Sundsvall-Stockholm sa fanns férutom Sls snabbtag aven forbindelser med X-
Trafiks regionaltag till Gavle dar man kan byta till Sls regionaltag till Stockholm. Detta alternativ tar ca
30 minuter lingre men till ndstan halva priset. Ett exempel pd 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 vasentligt dyrare och tar ocksa langre tid.

| ett fatal relationer fanns inga alternativ. Det ar utrikesférbindelserna Stockholm-Oslo och Géteborg-
Oslo och Goteborg-Malmé/Kopenhamn. Utbudet i dessa relationer &r ocksa ganska daligt med
relativt langa restider och fa turer.
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Tabell 3.11: Interregional tagtrafik i mars 2014, stérre linjer med och utan konkurrens

Ar Frén Till Antal turer * Restid * Biljettpriser (i 2014 &rs priser)
Operatér produkt 2 klass 1 klass
darav utan| Kortaste Medfel- Lagsta ‘ Normalt ‘ Hogsta | Lagsta Normalt | Hogsta
Totalt byte restid restid pris pris pris pris pris pris
Goteborg - Stockholm
2014 | Goteborg C Stockholm C  |SJ Snabbtag 18 18 2:50 3:09 195 kr 606 kr 1394 kr | 620 kr 833 kr 1770 kr
2014 | Goteborg C | Stockholm C |SJ Owiga 1 4:08 4:08 454 kr 549 kr 842 kr
2014 | Goteborg C Stockholm C |SJ Regional 7 7 4:40 4:45 437 kr 538 kr 793 kr 607 kr 740 kr 1103 kr
2014 | Goteborg C Stockholm C  |SKJB Bla taget 1 3:40 3:40 535 kr 535 kr 642 kr 749 kr 749 kr 899 kr
Sundsvall - Stockholm
2014 Sundsvall Stockholm C  |SJ Snabbtég 9 © 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
Malmé - Stockholm
2014 Malmé C Stockholm C  |SJ Snabbtag 16 16 412 4:26 268 kr 492 kr  1339kr [ 619 kr 981 kr 1767 kr
2014 | Malmé C Stockholm C  |Snalltaget 1 1 5315 5415) 253 kr 359 kr | 514 kr 620 kr
2014 Malmé C Stockholm C  |SJ Nattég 1 1 7:32 7:32 500 kr 595 kr 742 kr 874 kr
Kalmar - Stockholm Liggvagn Sowagn 1kl kupé
2014 Kalmar Stockholm C  |Oresundstég+SJ Snabbtag 10 0 4:34 4:38 441 kr 712kr  1451kr | 776 kr  1138kr 1773kr
2014 Kalmar Stockholm C | Oresundstég+SJ Nattag 1 0 9:09 9:09 697 kr  825kr 1104 kr [ 939 kr
Ostersund - Stockholm Liggvagn Sowagn 1kl kupé
2014 | Ostersund Stockholm C  |SJ Snabbtag 1 1 4:51 4:51 372 kr 467 kr 1237 kr | 552 kr 647 kr 1574 kr
2014 Ostersund Stockholm C  |SJ InterCity 1 1 5:21 5:21 235 kr 330 kr 670 kr 863 kr 958 kr 1328 kr
2014 Ostersund Stockholm C  |Norrtdg+SJ Snabbtag 4 0 6:08 6:14 620 kr 847 kr 1465kr | 807 kr 993 kr 1828 kr
2014 | Ostersund Stockholm C  |SJ Nattag 2 2 7:55 9:20 552 kr 647 kr  1082kr | 599 kr 1146 kr
Karlstad - Stockholm Liggvagn Sowagn 1kl kupé
2014 Karlstad Stockholm C  |SJ Snabbtég 6 6 2:11 2:34 195 kr 383 kr 932 kr 419 kr 574 kr 1194 kr
2014 Karlstad Stockholm C  |SJ InterCity 2 2 2:49 2:49 235 kr 322 kr 521 kr 396 kr 491 kr 792 kr
Malmo6-Goteborg
2014 Malmo C Goteborg C  [Oresundstagen 16 16 312 3:12 343 kr 376 kr | 433 kr 466 kr
2014 Malmé C Goteborg C  |SJ Snabbtag 7 7 2:25 2:29 195 kr 327 kr 738 kr 395 kr 490 kr 964 kr
Borlange - Stockholm
2014 Borlange Stockholm C  |SJ InterCity 7 7 2:19 2:22 163 kr 215 kr 326 kr 353 kr 460 kr 706 kr
2014 Borlange Stockholm C  |SJ Snabbtag 2 2 2:12 2:12 195 kr 389 kr 590 kr 395 kr 605 kr 911 kr
2014 Borléange Stockholm C | Tagkompaniet+SJ 8 8 3:14 3:30 300 kr 635 kr 950 kr 388 kr 777 kr 1202 kr
Umea - Stockholm
2014 Umed Stockholm C  |SJ Snabbtég 3 3 6:23 6:23 517 kr 661 kr 1477 kr [ 759 kr 926 kr 2164 kr
2014 Umed Stockholm C  |Norrtdg+SJ Snabbtég 3 0 6:42 6:49 711 kr 1023 kr 1562kr | 898kr 1193 kr 1925kr
2014 Umea Stockholm C  |SJ Nattdg 2 2 9:05 9:12 550 kr 645 kr 945 kr 650 kr
Lule& - Goteborg Liggvagn Sowagn 1kl kupé
2014 Lule& Goteborg C  [Nattag+SJ Snabbtag 2 0 16:45 17:05 807 kr  902kr  1202kr [ 907 kr
2014 Luled Goteborg C | SJ Nattag 1 1 18:30 18:30 764 kr 859 kr 1314 kr | 873 kr
Goéteborg - Are Liggvagn Sowagn 1kl kupé
2014 | Géteborg C | Are |sa | 2 | o | 1333 | 1333 | 772ke  867kr 1571k | 1002kr 1097kr 1977 kr
Stockholm - Kébenhavn
2014 | Stockholm C | Kdpenhamn H |SJ Snabbtag 6 6 4:52 5:06 278 kr 531 kr  1386kr | 640kr 1197 kr 1825kr
2014 | Stockholm C | Kdpenhamn H |SJ Snabbtég+Oresundstagen 14 0 5:02 5:27 400 kr 743kr  1513kr | 722kr 1116 kr 1926 kr
2014 | Stockholm C | Kopenhamn H |SJ Nattég+Oresundstégen 1 0 9:03 9:03 610kr  733kr 996 kr | 704 kr
Stockholm - Oslo Liggvagn Sowagn 1kl kupé
2014 | StockhomC | oOslos  |saintercity | 2 | 2 | ss5 | =57 | 279kr  370kr  619kr | 482kr  597kr 964 kr
Goteborg - Kébenhavn
2014 | Goteborg C | Kopenhamn H |Oresundstdgen 16 16 3:48 3:48 450 kr  Finns ej 482 kr 571 kr  Finnsej 603 kr
2014 | Goteborg C | Kdpenhamn H |SJ Snabbtag+Oresundstagen 7 0 Bi23 Bi23 292kr  471kr  851kr | 523kr  646kr 1092 kr
Goteborg - Oslo
2014 | Goteborg C | Oslo S INSB | 3 | 2l | 3:52 | 3:54 I Finns ej  Finns ej 603 kr | Finns e Finns ej Finns €]
Gévle - Stockholm
2014 Gave C Stockholm C  |SJ Snabbtég 9 © 1:24 1:24 233 kr 486 kr 666 kr 458 kr 652 kr 915 kr
2014 Gave C Stockholm C  |SJ Regional 8 8 1:27 1:27 174 kr 243 kr 290 kr 333 kr 461 kr 605 kr
2014 Gave C Stockholm C  |SJ Owiga 2 2 2:04 2:15 180 kr 242 kr 339kr | Finnsej Finnsej Finns gj
2014 Gave C Stockholm C  |UL+SL och UL+SJ 4 0 2:12 2:13 214 kr 220 kr 219 kr 230 kr 241 kr 243 kr
Linképing - Stockholm
2014 | Linkoéping C ~ Stockholm C  SJ Snabbtag 16 16 1:39 1:39 369 kr 518 kr 783 kr 449 kr 641 kr 954 kr
2014 | Linkdping C Stockholm C  SJ Regional 9 9 1:54 2:03 175 kr 256 kr 317 kr 372 kr 476 kr 676 kr
Karlstad - Géteborg
2014 | Karlstad C Goteborg C  |SJ Regional 8 8 2:20 2:27 115 kr 242 kr 381 kr 358 kr 488 kr 715 kr
2014 | Karlstad C Goteborg C | Tagab 3 3 2:30 2:47 222 kr  Finnsej 257 kr 355kr  Finnsej 409 kr
Orebro - Stockholm
2014 Orebro C Stockholm C  |SJ Regional 22 17 1:33 1:59 151 kr 208 kr 274 kr 243 kr 404 kr 615 kr
2014 Orebro C Stockholm C | Tagkompaniet+SJ | 10 | 0 | 1:45 ‘ 2:13 | 219 kr 328 kr 670 kr | 395 kr 571 kr 922 kr

*) En tc;rsdag
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3.6 Regional trafik med och utan konkurrens 2014

Av tabell 3.12 framgéar négra storre regionala linjer med och utan konkurrens. Aven konkurrerande
busstrafik tagits med. Intressant ar relationen Uppsala-Stockholm och Arlanda-Stockholm som
trafikeras av SLs pendeltag mellan Alvsjé/Tumba och Uppsala via Arlanda sedan 2013. Turtitheten
fordubblades genom att SL kér 39 dubbelturer och SJ 37. Restiden med SLs pendeltag ar emellertid
ca 20 minuter langre da det stannar pa alla stationer under véagen. Priset for en enstaka resa med
"kontantbiljett” ar ldgre med SJs regionaltag som ocksa har hogre komfort men manadskortet pa SLs
tag ar billigare sarskilt om man skall resa anslutningsresor med lokaltrafiken i Stockholm eller
Uppsala.

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

| de 6vriga relationerna finns det ganska fa turer med buss jamfért med tag. Bussutbudet pa dessa
linjer har minskat successivt.

Tabell 3.12: Regional tagtrafik i mars 2014, stérre linjer med och utan konkurrens

Ar Fran Till Restid * Biljettpriser (i 2014 ars priser)
Operator produkt = 2 k!_ass — L k!_ass —
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
Eskilstuna - Stockholm
2014 Eskilstuna Stockholm C  |SJ Regional 16 0:50 1:05 121 kr 131 kr 151 kr 135 kr 154 kr 192 kr
2014 Centralstation Cityterminalen |Swebus 2 2:15 2:15 79 kr 89 kr 109 kr
Vésterds - Stockholm
2014 Vésterds C Stockholm C |SJ Regional 25 0:50 0:57 83 kr 107 kr 151 kr 171 kr 197 kr 192 kr
2014 Resecentrum Cityterminalen |Swebus 5 1:25 1:34 79 kr 93 kr 119 kr
Nykdping - Stockholm
2014 Nykaoping Stockholm C |SJ Regional 14 1:02 1:06 83 kr 121 kr 152 kr 175 kr 168 kr 192 kr
2014 Busstation Cityterminalen |Swebus 8 1:25 1:26 89 kr 102 kr 139 kr
Malmé - Képenhamn
2014 Malmé C Képenhamn H | Oresundstégen 76 0:34 0:34 107 kr 107 kr 139 kr 137 kr 137 kr 169 kr
2014 | Malmo C/Glashallen | Ingerslevsgade |Swebus/Netbuss 6 0:55 0:56 49 kr 54 kr 79 kr
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3.7 RKMs trafik som konkurrerar med fjarrtrafiken

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

Nagra av de etablerade regionala trafiksystemen har dock ett utbud nar det galler restider, turtathet
och taxor som gor att de aven blir intressanta for interregionala resor. En interregional resa
definieras hdr som en resa som gar 6ver en lansgrans, mellan tva RKM:s trafikomrade, och dar daglig
arbetspendling utgdr en mindre del av resorna. Istéllet ar ofta fritidsresor, veckopendling eller
tjansteresor som ar de viktigast.

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

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

De regionala strackor som har ett attraktivt utbud for interregionala resor framgar av karta i fig. 3:13.

1. Oresundstdgen K6penhamn—Malmé—Goteborg/Kalmar trafikerar strackor dar det finns
underlag for kommersiell fjarrtrafik av viss omfattning pa Vastkustbanan, Kust-till-kustbanan
och Sodra stambanan, men som urholkas av den regionala trafiken.

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

3. Ostgotatrafiken och Jénkdpings lanstrafik kor lanséverskridande regional trafik och framfor
allt pa Sédra stambanan Norrkoping—Linkdping—Nassjo konkurrerar man ocksa med
kommersiell fjarrtrafik.

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

5. Upptaget Uppsala—Gavle konkurrerar delvis med kommersiell fjarrtrafik mellan
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 snabbtadg och kapaciteten pa den
enkelspariga Ostkustbanan begransad blir det konkurrens bade om resenérer och taglagen.
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7. Norrtag pa Adalsbanan och Botniabanan mellan Sundsvall och Umea har karaktar av
fjarrtrafik bade i komfort ombord, taxor och restider och urholkar darmed underlaget for en

utvidgad kommersiell fjarrtrafik.

Regionala trafiksystem

delvis i konkurrens med
kommersiell fjarrtrafik
i nov. 2014 (T14)

Umea
Sundsvall
Gavle
Uppsala
Stockholm
Skovd g )
ovde S - Linkéi
§ Linkping
" S 4
Goteborg )
~
Halmstad Kalmar
Képenhamn

Malmo
o N
Teckenforklaring
= Ny regional tagtrafik (RKTM)
delvis i konkurrens
Annan jarnvag
Karta: Oskar Fréidh

Figur 3.13: Regionala trafiksystem delvis i konkurrens med kommersiell fjdrrtrafik 2014.
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4 Utvirdering av avregleringens effekter

4.1 OKat tdgutbud i storstadstriangeln som féljd av avregleringen

| detta avsnitt redovisas utvecklingen av utbudet i storstadtriangeln Stockholm-Goteborg-Malmo-
Stockholm. Berakningar har gjorts av 6kningen av antalet tagkilometer for kommersiell fjarrtrafik pa
respektive linje. En jamforelse har gjorts med trafiken fore avregleringen ar 2009, den korda trafiken
2013 och den planerade trafiken 2015. Berdkningen ar gjord utifran antalet kérda och planerade
turer pa respektive linje pa heldrsbasis. Hansyn har saledes inte tagits till att trafiken kommer igang
senare under 2015, utan avser att spegla ett langsiktigt lage.

Av figur 4.2 framgar antal tagkilometer per ar Stockholm-Goteborg utifran de sokta taglagena. |
denna berakning ingar ocksa regionaltagen Stockholm-Vasteras-Hallsberg men endast Hallsberg och
Goteborg. Aven Tagabs tdg mellan Laxa och Géteborg ingdr. | den kérda tidtabellen 2013 var det 7 %
fler tagkilometer 2013 an fore avregleringen som foljd av SKIB och Tagabs trafik. | den planerade
tidtabellen for 2015 6kar utbudet med 34 % nar MTRs tidtabell ar fullt genomférd. Samtidigt med att
ny trafik etablerats har SJ minskat sitt utbud av IC-tag.

Mellan Stockholm och Malmé har utbudet 6kade med 11 % pa grund av avregleringen da Veolia
startade daglig trafik. En nagot utokad trafik innebdr 12 % i den planerade tidtabellen 2015, se figur
4.3.

Pa Vastkustbanan Goteborg-Malmo minskade utbudet med 29 % nér SJ slutade kora fjarrtrafik 2012.
Nar SJ borjade kora snabbtag igen 2014 kommer utbudet att vara 7 % storre an 2009 och det
planerade utbudet 2015 ar detsamma, se figur 4.4.

Lagger man ihop de tre linjerna i triangeln Stockholm-Géteborg-Malmo sa var utbudet 2 % mindre
2013 an 2009 vilket saledes blev nettoeffekten av de nya operatérernas intag Stockholm-Goteborg
och Stockholm-Malmo och SJs uttag pa vastkustbanan. Under 2015 kommer utbudet att 6ka med 16
% som foljd av de nya operatorerna pa Stockholm-Go6teborg och Sis aterintag pa vastkustbanan, se
figur 4.1.
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Figur 4.1: Antal tagkilometer per ar fér trafik i storstadstriangeln mellan Stockholm-Géteborg-
Malmé-Stockholm fére avregleringen 2009, den kérda tidtabellen 2013 och den planerade 2015 med
full trafik.
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Figur 4.2: Antal tagkilometer per dr for trafik mellan Stockholm-Géteborg fére avregleringen, den
kérda tidtabellen 2013 och den planerade 2015 med full trafik.
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Figur 4.3: Antal tagkilometer per ar fér trafik mellan Stockholm-Malmé fére avregleringen, den kérda
tidtabellen 2013 och den planerade 2015.
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Figur 4.4: Antal tagkilometer per dr for trafik mellan Stockholm-Malmé fére avregleringen 2009, den
kérda tidtabellen 2013 och den planerade 2015.”Regionaltdg” avser Oresundstdg.
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4.2 Konkurrens for alla transportmedel i storstadstriangeln 1990-
2015

| rapporten om utbud och priser 2012-2013 gjordes en noggrann redogorelse fér konkurrensen
Stockholm — Goteborg, Stockholm-Malmé och Goteborg-Malmé fér aren 1990, 2000, 2010 och 2014.
Det ar de relationer dar det ar 2014 fanns flera operatorer inom tagtrafiken och flygtrafiken och
dessutom buss och bil. Denna beskrivs éversiktligt har och har uppdaterats till 2015. Dessa artal
representerar olika stadier i infrastruktur, utbud och konkurrenssituation.

e 1990 var det monopol bade inom tag, flyg och buss-trafiken. Det var ocksa fore
investeringarna i jarnvagsnatet och introduktionen av snabbtagstrafiken.

e 2000 hade bade flyget och den langvaga busstrafiken avreglerats och snabbtagstrafiken
byggts ut.

e 2010 hade jarnvagen borjat avregleras men konkurrensen var marginell och det var hard
konkurrens inom inrikesflyget.

e 2015 forvantas konkurrensen inom jarnvagen ocksa bli hard.

En 6versikt 6ver utbudet i triangeln Stockholm-Goéteborg-Malmo-Stockholm for tag, flyg, buss och bil
1990, 2000, 2010 och 2015 framgar av tabell 4.5.

Stockholm-Goteborg

Ar 1990 var flyget det klart snabbaste transportmedlet och det fanns ingen daglig 1angvaga busstrafik
Stockholm-Go6teborg. Vid denna tid kravdes tillstand for att bedriva lansgransoverskridande langvaga
busstrafik vilket innebar att det huvudsakligen bedrevs veckoslutstrafik.

Ar 2000 var snabbtagstrafiken utbyggd och taget var ungefir lika snabbt som flyget fran City till City.
Det var konkurrens mellan SAS som korde fran Arlanda och Malméo Aviation som kérde fran Bromma
till Goteborg sedan 1994. Det fanns flera konkurrerande bussbolag mellan Stockholm-Goteborg
sedan 1997.

Ar 2010 fanns aven konkurrerande flygtrafik fran Arlanda till Géteborg av Norwegian. Snabbtagen var
som snabbast och billigast detta ar med en restid pa 2:45 for direkttagen och ett lagsta pris pa 95 kr
vid tidig bokning. Tagtrafiken blev formellt avreglerad och det fanns en ny tagoperator som korde en
dubbeltur med Inter-City-tag Stockholm-Goéteborg.

Ar 2015 kommer det dven att bli hard konkurrens inom tagtrafiken da en ny operatér kommer att
kora snabba tag Stockholm-Goteborg. Enligt planerna kommer det att ga 37 tag Stockholm-Goteborg
och 32 flygavgangar om flygutbudet blir detsamma som 2014.

Stockholm-Malmo

Ar 1990 var flyget det klart snabbaste transportmedlet med ca 3h restid city till city medan taget tog
drygt 6h. Det fanns ingen langvaga busstrafik och bilen tog ca 6,5 h inkl. rast.

Ar 2000 var snabbtagstrafiken utbyggd och taget tog ca 4,5h. Liksom mellan Stockholm och Géteborg
var det konkurrens mellan SAS som korde fran Arlanda och Malmé Aviation som korde fran Bromma
till Goteborg sedan 1994. Det fanns langvaga busstrafik men hade fa turer och var langsam bade
jamfort med tag och bil.

Ar 2010 fanns dven konkurrerande flygtrafik fran Arlanda till Malmé av Norwegian. Snabbtagen var
ungefar lika snabba som férut och som billigast med ett Iagsta pris pa 95 kr vid tidig bokning. Det
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fanns en ny tagoperatdr som korde veckoslutstdg med Inter-City-tag med lagpriskaraktar. Ar 2015
planeras detta tag att koras dagligen, men for 6vrigt hade inte utbudet férandrats namnvart med
nagot transportmedel.

Malmo6-Goteborg

Pa denna stracka har det inte funnits flyg, da strackan ar kort och det finns flyg mellan Géteborg och
Képenhamn som delvis fyller samma funktion. Ar 1990 var bilen det klart snabbaste transportmedlet
och tog ca 2:45 utan rast. Taget tog ca 3,5h. Det fanns ingen daglig langvaga busstrafik.

Ar 2000 kordes tagtrafiken under det forsta halvaret av det privata bolaget Sydvasten med InterCity-
trafik som tog ca 3,5h. Annars hade SJ kért snabbtag sedan 1996 med en restid pa ca 3h, vilket ocksa
blev restiden efter att Sydvasten upphdrt och SJ fatt tillbaka trafiken. Ar 2000 fanns det ocksa en
omfattande busstrafik langs vastkusten med flera konkurrerande bolag och en restid pa ca 3,5h.
Motorvagen hade byggts ut sa att restiden med bil minskats till ca 2,5h.

Ar 2010 konkurrerande RKM med SJs kommersiella tagtrafik pa vastkustbanan sedan
lanstrafikhuvudmannen fatt trafikeringsratten 2009. Den kortaste restiden med tag var 2:47 och det
gick 23 dubbelturer per dag. SJ lade emellertid ner sin fjarrtrafik pa vastkustbanan 2012 och da blev
det 16 dubbelturer med regionaltag 2012-2013 med en restid pa 3:07. 2014 bérjade SJ att ater kora
snabbtag pa vastkustbanan med en restid pa ca 2:30 och det blir totalt 23 dubbelturer. En resa med
bil tog 2:25 redan ar 2010 da hastigheten pa motorvagen hojts till 120 km/h pa vissa strackor. 2015
fanns tre konkurrerande bussbolag som kérde sammanlagt 11 dubbelturer med den kortaste
restiden 3:25.

Sammanfattning

Den intermodala konkurrensen ar som starkast mellan Géteborg och Stockholm. Taget ar ungefar lika
snabbt som flyget med ca 3 timmars restid raknat fran City till City sedan snabbtagen introducerades.
Restiden med buss och bil ar langre dven jamfort med de langsammaste tagen som har lagre priser
och darmed kan konkurrera med bil och buss. Bilen ar dock generellt konkurrenskraftig for resor med
manga personer och mycket bagage och &r ocksa ett alternativ.

Mellan Malmo och Stockholm ar flyget snabbast och medger resor éver dagen fram och tillbaka.
Taget ar konkurrenskraftigt med bil och buss nar det géller restiden och med flyg med hansyn till
priset och att man kan arbeta eller vila under resan. Snabbtaget har ocksa hog turtdthet med en tur
per timme ungefar som Malmo Aviation. Strackan ar nagot for lang for att en bussresa ska vara
attraktiv och det fanns 2014 endast férbindelser med byte via Goteborg.

Pa strackan Malmo-Goteborg &r tag, buss och bil som mest likvardiga nar det géller restider. Det &r
motorvag hela vagen vilket gynnar bil och buss medan jarnvagen dnnu saknar dubbelspar hela vigen
bl.a. genom Hallandsasen. Genomsnittshastigheten ar som hégst med bil i denna relation och som
lagst med tag av de har redovisade relationerna. Det finns inget flyg Malm6-G6teborg men daremot
Go6teborg-Képenhamn.

Sammanfattningsvis var taget relativt sett konkurrenskraftigt Stockholm-Goteborg, flyg och tag
Stockholm-Malmé och bil och buss Malmo-Goteborg.
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Tabell 4.5:. Utbud med tag, flyg, buss och bil i relationen Géteborg-Stockholm1990, 2000, 2010 och

planerat utbud 2015 fér tdg, for flyg, buss och bil verkligt utbud 2014.

Antal operatorer

Antal dubbelturer per dag

Medelhastighet km/h*

Ar Tag Flyg  Buss Tag Flyg  Buss Tag Flyg  Buss  Bil
Goteborg-Stockholm
1990 1 1 0 15 29 0 123 153 0 84
2000 1 2 2 21 30 9 159 159 68 90
2010 1 2 1 27 26 7 171 161 68 94
2015 3 3 2 37 32 7 166 159 72 93
Malmo-Stockholm
1990 1 1 0 8 29 0 100 188 0 92
2000 1 2 1 14 13 3 146 198 64 96
2010 2 2 1 17 26 3 139 198 75 97
2015 2 3 1 18 29 3 145 200 53 97
Malmo-Goteborg
1990 1 - 0 6 - 0 80 - 0 91
2000 1 - 1 10 - 5 80 - 65 96
2010 2 - 2 23 - 5 98 - 80 98
2015 2 - 3 23 - 11 113 - 80 96

*)Fran City till City med snabbaste forbindelse
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4.3 Hittillsvarande effekter av avregleringen

Syftet med avregleringen

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

Nya operatorer kan etablera helt ny trafik som inte fanns tidigare eller att valja att konkurrera med
befintlig trafik. Konkurrensen kan gélla utbud (restid, turtathet), komfort (vagnsstandard), service
(servering) eller pris. Det enklaste konkurrensmedlet som en ny operator kan arbeta med ar priset.
Ofta ar det ocksa sa konkurrensen borjar pa en avreglerad marknad. Om en ny tagoperatér sanker
priset sa innebar det inte bara att man kan ta resenarer fran den befintliga operatéren utan ocksa att
tagtrafikens marknad 6kar genom att fler véljer taget i stallet for bil, buss och flyg. Fragan ar da vilka
nischer de hittillsvarande nya operatorerna riktat in sig pa och vilka effekter det fatt.

De nya operatorernas inriktning

Veolia var den forsta operatéren som boérjade konkurrera med SJ:s kommersiella trafik. Veolia
borjade med sdsongsbunden nattagstrafik till Jamtland redan 2007 fran forsta dagen det blev tillatet.
Det ar allmant kdnt att det ar mycket svart att fa nattagstrafik Insam och det dr en anledning till att
nattagstrafiken till vre Norrland (Ume3, Lulea, Kiruna och Narvik) upphandlas av staten.
Jamtlandstrafiken har dock ingatt i SJ:s kommersiella nat och det tidigare trafikeringsatagandet.
Veolia hade skaffat erfarenhet av nattagstrafiken genom sitt uppdrag att kora trafiken till 6vre
Norrland 2003-2008 och hade ocksa skaffat sig nagra egna vagnar.

Veolia hade saledes en organisation och kompetens att kora nattagstrafik och genom att anvanda
aldre vagnar och inhyrda lok kunde de fasta kostnaderna begrénsas. Man valde ocksa att kéra just
den period da efterfragan dr som storst fran mitten av december t.o.m. april och anvande ett tagsatt
for att kora tva dubbelturer per vecka. Pa sa satt minimerades kostnaderna och maximerades
intdkterna. Det gar inte av Veolias redovisning att utldsa om trafiken varit I6nsam men det ar inte
osannolikt att man uppnatt break-even dven om det inte kan vara fragan om nagra stora vinster.

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

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

SJ har 2010 omorganiserat sin nattagstrafik och éverfort den till Norrlandstag som ocksa kér
nattagstrafiken till vre Norrland. Norrlandstag har under delar av aret valt att integrera nattagen till
Jamtland med nattagen till vre Norrland s3 att man kor ett tag Goteborg-Stockholm-Ange dar det
delas upp i tva tag, ett till Jdmtland och ett till Norrland. Under vinterperioden kors dock fortfarande
separata tag. Detta beror sannolikt inte pa konkurrensen fran Veolia utan ar mer pa att SJ vill
forbattra sin I6nsamhet generellt.

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

Man kan konstatera att SJ satte in InterCity-tag pa strackan Malmao-Stockholm igen ar 2010 som
marknadsfordes som en lagprisprodukt. InterCity-tagen hade da varit nedlagda sedan 2005 och
ersatta av X2000-tag och regionaltag. SJ planerade att kora tva dubbelturer dagligen Stockholm-
Malmo men pa grund av fordonsbrist blev trafiken stundtals reducerad. SJ valde att 2012 kora
InterCity-tagen enbart i samband med veckosluten och har i stéllet utokat antalet turer med
snabbtag och kan ju dessutom variera priserna beroende pa efterfragan.

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

Man kan konstatera att Veolia snarare kor en kompletterande @n konkurrerande nattagstrafik till
Jamtland som innebér att resendrerna fatt ett storre utbud att vélja pa. P4 Stockholm-Malmo har
Veolias dagtagstrafik delvis konkurrerat med SJ som ocksa satt in InterCity-tag numera enbart i
veckosluten. Aven hir har resenirerna fatt ett storre utbud att vilja pd och sannolikt har prisbilden
ocksa paverkats. SJ:s snabbtagstrafik har sannolikt storre problem med flygkonkurrensen mellan
Stockholm och Malmo sarskilt sedan forseningarna 6kat markant.

Skandinaviska Jernbanor som kor BI3 taget mellan Stockholm och Goteborg som snarare ar att
betrakta som ett lyxtag jamfort med Veolias lagpristag. Kapaciteten ar hittills begransad till 88 1klass-
platser per tag vilket dr ndgot mer an i en snabbtagsvagn, men fler vagnar kan sattas in vid behov.
Trafiken var fran borjan daglig men har nu reducerats till veckosluten. Det kan betraktas som ett
komplement till SJ:s mycket omfattande trafik pa denna stracka. Nagon férandring av SJ:s utbud och
prissattning gar inte att harleda som foljd av Bla Taget. Bla taget har nu ocksa borjat salja 2klass-
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biljetter sa det aterstar att se om trafiken kan utvidgas ocksa till lagprismarknaden. Resendrerna har
fatt nagot mer att valja pa men paverkan pa marknaden ar hittills liten.

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

Vastkustbanan ar ett mycket speciellt fall da det inte ar den typen av fri konkurrens med SJ som
avregleringen fran borjan var inriktad pa. Lanshuvudmaénnen fick trafikeringsratten éver lansgransen
inte minst for att inte vara beroende av SJ vid upphandlingen av trafiken. Lainshuvudmannen lyckades
ocksa pressa kostnaden i den upphandlade trafiken bade i Sydsverige och i Vastsverige genom att
upphandla trafiken fran DSB:s dotterbolag men da dessa holl pa att ga i konkurs pa grund av dalig
I6nsamhet har trafiken nu 6vertagits av andra operatérer till betydligt hogre kostnad (i det ena fallet
SJ).

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

SJ valde att i varierande utstrackning kora bade X2000 och InterCity-tag pa Vastkustbanan samtidigt
som Oresundstagstrafiken utvidgades. Utbudet 6kade rejalt och resenirerna fick bade fler turer och
lagre priser. KTH:s undersékning av resandet pa vastkustbanan visade att antalet resenarer 6kade
med ca 40% och att taget tog marknadsandelar fran andra transportmedel. Problemen uppstod
under 2012 da SJ plotsligt beslutade att Iagga ner sin trafik pa grund av bristande I6nsamhet.
Resultatet av lanshuvudmannens trafikeringsratt blev da mindre valfrihet nér det géller operatorer
och tagprodukter.

SJ valde dock att ater kora trafik pa vastkustbanan 2014. Utbudet &r 7 snabbtag per dag med en
restid pa ca 2:30 mellan Géteborg och Malm®, vilket kan jamféras med Oresundstdgen som tar 3:12
men dar det gar 16 turer d.v.s. ett tag i timmen. Nar tunneln i Hallandsas blir klar vilket planeras till
2015 kommer kapaciteten att 6ka och restiderna kan minska ytterligare.

Nya linjer 2015. For de operatérer som sokt taglagen fran december 2014 men som planerar att
starta senare gar det annu inte att géra nagon fullstandig utvardering da inte priser och serviceniva
finns publicerade annu. Det ar inte heller helt sdkert nar och i vilken omfattning trafiken kommer att
starta. En risk som finns ar att punktligheten forsdmras nar fler tag ska koras Stockholm-Goéteborg.
Véastra stambanan ar redan hart belastad och punktligheten brukar bli samre ju fler tag som gar
sarskilt om de har olika medelhastighet.
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Tabell 4.6. Sammanstdllning av effekter av avregleringen av den interregionala trafiken.

o

Relationer Ar Period Karaktar Paverkan pa SJ Paverkan pa

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

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

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

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

TAGAB byte

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

Ludvika-Stockholm 2014 Veckoslut | Regionaltdg | Viss konkurrens | Bekvdamare resor
Stockholm-Sundsvall Hector | 2014 Daglig IC-tag Kom ej igdng

Stockholm-Goteborg SJ 2014 18 turer Snabbtag Ingen

Citytag 2014 mars | 5 turer Snabba tag | Koptes upp Kom ej igang
MTR 2014 aug 9 turer Snabbtag Uppskjuten start
Stockholm-Goteborg SJ 2015 16 turer Snabbtag Kortare restid Stoérre valfrihet
MTR 2015 mars | 8turer Snabbtag Samre punktlighet?
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4.4 Mojliga langsiktiga effekter av avregleringen av tagtrafiken

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

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

Den vanligaste effekten av avregleringar — atminstone initialt — ar att det blir en prispress. Att
konkurrera med ett lagt pris ar férhallandevis enkelt och pa en tidigare monopolmarknad finns det
ocksa ofta utrymme for detta. Det faktum att nya jarnvagsforetagen direkt kan koncentrera sig pa
den mest I6nsamma delen av marknaden underlattar detta, medan de gamla nationella
jarnvagsforetagen ofta har ett mer heltdackande utbud.

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

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

En konsekvens av flygets avreglering ar att utbudet pa de mindre flygplatserna successivt har
forsamrats och blivit dyrare. Detta kan ocksa bli en maojlig konsekvens for jarnvagen. Nar SJ inte
langre har monopol pa ett kommersiellt nat, behéver man inte langre uppratthalla ett jamt och hogt
utbud. I slutdndan kan det bli sa att SJ féorsamrar utbudet pa de mindre l6nsamma linjerna for att ha
rad att konkurrera pa de storre linjerna. Detta kan ocksa medfora att samhallet tvingas att
subventionera mer trafik pa olénsamma linjer.

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

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

fullstandig avreglering genomforts i praktiken som i Sverige. Visserligen har det teoretiskt varit fritt
att kora fjarrtrafik i Tyskland sedan lange men i praktiken saknas det mojligheter. Resultatet hittills
har blivit att Veolia i ett antal ar kort en linje dar DB dragit ned pa utbudet. Konceptet ar ett enkelt
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utbud med ett lagt pris. Konkurrens har nu ocksa uppstatt for Europas hoghastighetstag. | Italien har
en privat operator kopt 25 nya hoghastighetstag fran Frankrike och ska borja kora konkurrerande
trafik med de Italienska statsjarnvagarna under 2012. Det finns ocksa fler planer pa konkurrerande
hoghastighetstrafik dar bl.a. flygbolag ar engagerade.

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

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

e Konkurrensen ger ocksa kompletterande trafik i vissa relationer

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

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

e Konkurrensen leder till samre Idnsamhet for operatérerna (producentéverskott) och kan leda till
omstruktureringar

e Palang sikt kan det kommersiella natet minska i omfattning

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

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

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

En annan faktor att rékna med & om RKM kommer att tillatas anvanda offentliga medel att
konkurrera med kommersiell persontrafik. Om det blir s kommer sannolikt den kommersiella
tagtrafiken att krympa till forman for mer storregionala upphandlade trafikupplagg. Kommersiell
tagtrafik i inbordes konkurrens innebar ocksa ofta att alla aktorer valjer ett fatal, relativt stora och
[6nsamma marknader, som Stockholm—Go6teborg, medan bibanor saknar kommersiellt varde och dar
samhallet maste handla upp tagtrafik om den ska fortga.
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5 Analys av kommersiell och planeringsstyrd trafik

5.1 Bakgrund och syfte

Den del av trafiken som samhallet har planeringsansvar for har 6kat i omfattning de senaste
decennierna, vilket redovisades utforligt i KTH-rapporten Utbud och priser 2012-2013. Vi har i denna
analys valt att kalla den planeringstyrd trafik da utbudet beslutas genom politiska beslut i princip pa
samhallsekonomisk grund, i motsats till den kommersiella trafiken som skall vara foretagsekonomiskt
I6nsam och beslutas av respektive foretagsledning. Foretagsekonomiskt [6nsam trafik ar oftast ocksa
samhallsekonomiskt l6nsam medan motsatsen sallan géller eftersom taxan ofta dr subventionerad.
Exempel pa kommersiell trafik ar SJs och MTRs snabbtagstrafik och exempel pa planeringstyrd trafik
ar SLs pendeltdg och Sk&netrafikens Oresundstag.

En hypotes ar att malsattningen for trafiken paverkar utbudet i form av priser, turtathet och restider
och kan pa en avreglerad marknad pa langre sikt medféra ganska stora skillnader i utbudet och
trafikens struktur.

Syftet med detta avsnitt ar att analysera den kommersiella trafikens struktur i jamférelse med den
planeringstyrda trafiken och att fa fram skillnader samt att forsoka dra slutsatser om hur dessa kan
paverka trafiken pa lang sikt.

5.2 Metod

| upplaggningen av databasen foér utbud och priser har redan fran borjan gjorts en indelning i
kommersiell fjarrtrafik, kommersiell regionaltrafik, f.d. Rikstrafik, RKM pendeltag och RKM lansbanor.
Utvecklingen i dessa linjegrupper har alltid redovisats i rapporterna, i denna rapport fér 1990-2014,
och redovisas darfor inte i detta avsnitt.

| detta avsnitt har vi darfor valt att gora en sarskild analys av SJs egen regionaltrafik i jamforelse med
RKMs lokal- och regionaltrafik. Sls regionaltrafik &r den enda som bedrivs pa kommersiell basis. All
annan trafik har successivt overtagits eller nyetablerats av RKM.

En sarskild analys har genomforts av tidtabellernas struktur trafikens férdelning éver veckan och

dygnet. Vidare har prissattningen analyserats dels for periodkort och arbetsresor dels for enstaka
resor med kontantbiljett. Vidare har en sarskild analys genomforts av utvecklingen av utbudet pa
linjerna 1990-2014.

5.3 Olika typer av trafik

Av tabell 5.1 framgar olika typer av trafik: Internationell trafik, interregional trafik, storregional trafik
och lokal och regional trafik. Mestadels definieras dess beroende pa de administrativa granserna eller
pa avstand. Nagon egentlig definition av storregional trafik finns inte, men en enkel definition ar att
storregional trafik ar trafik 6ver lansgranser dar det 4r mojligt att pendla 6ver dagen flera ganger i
veckan. Med snabba tag innebar det avstand pa upp till 10-15 mil. Hastigheten har saledes stor
betydelse for storregional trafik — ju hégre medelhastighet — ju langre rackvidd far pendlaren, men
det bor ocksa vara relativt hog turtathet for att det ska vara majligt att pendla.

Kommersiell trafik finns i alla grupperna utom lokal- och regional trafik om man inte réknar in
Arlandabanan i denna grupp. Upphandlad trafik finns i alla grupperna utom internationell trafik, och
en stor del av den upphandlade trafiken &r ocksa planeringstyrd.
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Av tabell 5.2 framgar vem som bestdmmer utbud och taxa samt vem som tar kostnads- och

intaktsrisken och vem som ager (eller leasar) fordonen i olika typer av trafik. | den kommersiella

trafiken ar det alltid operatéren som ansvarar for all dessa led. | den planeringstyrda trafiken ar det

RKTH som ansvarar for alla led utom kostnadsrisken for driften som tas av operatoren. Den statligt

upphandlade interregionala trafiken ar ett mellanting dar staten bestammer utbudet och ager

fordonen men operatéren bestimmer taxan. Den bestar numera i praktiken endast av nattagen till

Norrland da RKM har tagit 6éver upphandlingen av alla andra linjer.

Tabell 5.1: Olika typer av trafik, huvudmdn, ekonomi och exempel.

regional trafik

Typ av trafik | Huvudman Ekonomi Exempel pa linje Operatorer
Internationell | Operator Kommersiell | Stockholm-Képenhamn S

trafik Goteborg-Oslo NSB
Interregional | Operator Kommersiell | Stockholm-Goteborg SJ, SKJB, MTR
trafik Trafikverket | Upphandlad | Nattagtill Norrland Norrlandstag (SJ)
Storregional | Operatdr/TIM | Kommersiell | Stockholm-Visteras-Orebro | SJ

trafik RKM Upphandlad | Goteborg-Malmé Veolia

Lokal och RKM Upphandlad | Pagatagen Arriva

Anm. | princip ar all trafik avreglerad

Tabell 5.2: Olika typer av trafik uppdelad pa kommersiell och planeringstyrd trafik, vem som

bestdmmer vad och affdrsrisk.

regional trafik

Typ av trafik Ekonomioch | Bestam- Bestam- Kostnads- | Intakts- Ager
planering mer utbud | mer taxa risk risk fordon*

Internationell | Kommersiell Operator | Operator | Operator | Operatér | Operatér

trafik

Interregional | Kommersiell Operator | Operator | Operator | Operator | Operator

trafik

Interregional | Planeringstyrd | Staten Operator | Operatér | Operatdor | Staten

trafik

Storregional Kommersiell Operator | Operator | Operator | Operator Operator

trafik

Storregional Planeringstyrd | RKTM RKTM Operator | RKTM RKTM

trafik

Lokal och Planeringstyrd | RKTM RKTM Operator | RKTM RKTM

*) Fordonen kan dgas av vagnuthyrningsbolag men langtidshyras av huvudman.
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5.4 Tidtabeller och utbud

Urvalet av linjer som anvénts for tidtabellsanalysen framgar av tabell 5.3. Den kommersiella trafiken
bestar av ett antal SJ linjer, dels fér langpendling pa ca 20 mil, dels for daglig pendling pa ca 10 mil.
Den planeringstyrda trafiken har delats upp i tva grupper: Storstadstrafik och landsbygdstrafik.
Anledningen till det ar att de ganska snart visade sig att de hade olika karaktar. Storstadstrafiken
bestar av ett antal linjer fran SL; Visttrafik, Oresunds- och Pdgatdg samt Ostgétatrafiken.
Landsbygdstrafiken bestar av ett antal linjer fran Norrtag, X-trafik, Varmlandstrafik, Hallandstrafiken
och Jonkopings lans trafik.

Tidtabellstrukturen framgar av figur 5.4. Styv tidtabell ar ofta ett 6nskemal fran RKM som grundar sig
pa att resendrerna har lattare att halla reda pa utbudet om tagen avgar pa samma minuttal varje
timme. Den planeringstyrda trafiken har nastan alltid styv tidtabell (80%) medan det i den
kommersiella trafiken snarare ar ett undantag (13%).

Det kan tillaggas att de flesta kommersiella regionaltagen i Malardalen fran borjan hade en styv
tidtabell, men att vartefter utbudet rationaliserats for att uppna I6nsamhet sa har trafiken tunnats ut
och blivit alltmer oregelbunden. | dag ar det bara Uppsalapendeln som har en styv tidtabell.

Insatstag i hogtrafik forekommer pa de flesta linjerna, ett undantag utgor vissa storstadslinjer som
har sa hog turtathet att insatstag inte behovs, eller att man l6ser kapacitetsproblemet genom att
koppla till fler vagnar pa befintliga avgangar i hogtrafik.

Luckor i lagtrafik, d.v.s. att det fattas avgangar under langre perioder i lagtrafik, ar vanligt i
kommersiell trafik (88%) och i landsbygdstrafik (54%) men mycket ovanligt i storstadstrafik (5%) och
beror pa bristande linjekapacitet (Boras-Goteborg).

Utbudets fordelning 6ver veckan framgar av figur 5.5. dar trafiken an vardag ar index 100. Har skiljer
det inte sa mycket, utbudet under l6rdag-sondag i all trafik ar klart lagre. Det ar ungefar halva antalet
turer i kommersiell trafik och i landsbygdstrafik medan storstadstrafiken ligger pa index 71 pa lordag
och index 64 pa séndag.

Utbudets fordelning 6ver dygnet framgar av figur 5.6. Dar har sarskilt studerats utbudet pa kvallen
20:00-24:00 pa vardagar och pa natten 0:00-03:00 pa vardagar och l6rdagar. Ett extremt exempel &r
Oresundstagen som gér varje timme hela natten Kpenhamn-Malmé-Lund. Detta &r ett matt pa
tillganglighet att man dven kan aka hem sent pa kvallen, pa vardagar efter arbete och néjen och i
veckosluten efter néjen. Om det finns turer under hela det vakna dygnet sa blir kollektivtrafiken ett
mer likvardigt alternativ till bilen. | detta fall utmérker sig ocksa storstadstrafiken med ett hogre
utbud pa sena kvéllar men det forekommer ocksa i den kommersiella trafiken och ar minst
forekommande i landsbygdstrafiken.
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Tabell 5.3. Urval av linjer med kommersiell och planeringsstyrd trafik 2014.

Kommersiell trafik

Storstad

Landsbygd

SJ langpendel
Linkoping - Stockholm
Géaue - Stockholm
Karlstad - Goteborg
Orebro - Stockholm
SJ/TIM pendel
Eskilstuna - Stockholm
Vasteras-Stockholm
Nykdping-Stockholm
Uppsala - Stockholm

SL

Nynashamn - Stockholm
Sdédertalje-Stockholm
Tumba - Stockholm
Taby - Stockholm O
Saltsjobaden - Slussen
Summa

Vasttrafik
Strémstad-Goteborg
Udevalla-Géteborg
Véanersborg-Goteborg
Boras - Varberg
Trollh&ttan-Goteborg
Boras-Goteborg
Alingsas - Goteborg
Lerum-Géteborg
Summa
Oresundstag/Pagatag
Malmo - Képenhamn
Malmo - Géteborg
Halmstad-Malmo
Simrishamn - Malmo
Ystad - Malmo

Lund - Malmd
Ostgotatrafiken
Linkoping - Norrkdping

Norrtag
Umea-Sundsvall
Umea-Harnosand
Ostersund - Sundsvall
Umea-Ornskoldsvik
Sollefted-Sundsvall
Harnésand - Sundsvall
X-trafik

Hudiksvall - Gave
Bollnas - Gave
Varmlandstrafik
Torsby - Karlstad
Anika-Karlstad
Hallandstrafiken
Halmstad-Né&ssjo
Jonkdpings lans trafik
Varnamo-Jonkdping
Vetlanda-Nassjo

Tidtabellens karaktar

100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

Andel av linjerna

30%

20%

10%

0%

B Kommersiell

M Storstad

Landsbygd

Styv Tidtabell

Insatstag i hogtrafik Luckor i lagtrafik

Figur 5.4. Tidtabellens karaktdr fér kommersiell regionaltrafik, storstadstrafik och landsbygdstrafik i
de studerade relationerna 2014.
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Turtathet vard-lord-s6ndag

100 ~

90 -
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70 - E Kommersiell
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M Storstad
50 -

40 -  Landsbygd

Index vardag=100

30 -
20 -
10 -

Vardag Lordag Sondag

Figur 5.5: Utbud i antal turer per riktning vardag, l6rdag, séndag fér kommersiell regionaltrafik,
storstadstrafik och landsbygdstrafik i de studerade relationerna 2014. Index=100 fér vardag.

Turtathet over dygnet vard-l6rd-sondag

B Kommersiell ®Storstad ® Landsbygd

100 -

80 A

70 A

60 -

Index vardag=100
wu
o

40
30 -+
20 -+
10 -
0 - —
Vardag Vardag Vardag Loérdag Lordag Séndag
5:00-20:00 20:00-0:00 0:00-03:00 5:00-20:00 0:00-5:00 0:00-0:00

Figur 5.6: Utbudets férdelning éver dagen i antal turer per riktning vardag, I6rdag, séndag fér
kommersiell regionaltrafik, storstadstrafik och landsbygdstrafik i de studerade relationerna 2014.
Index=100 fér vardag 05:00-20:00.
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5.5 Priser for arbetsresor och enstaka resor

Trafikhuvudmaéannen bedriver sin trafik pa samhallsekonomiska villkor dar taxan bestams genom
politiska beslut vilket oftast innebar att priset for arbetsresor subventioneras genom billiga
manadskort. Syftet ar att dels fa fler att aka kollektivt dels en fraga om att sa manga som mojligt skall
ha rad att resa.

Den kommersiella trafiken som SJ bedriver pa féretagsekonomiska villkor satts priserna sa langt som
mojligt sa att trafiken skall ga ihop. Nagot forenklat kan man saga att eftersom arbetsresor ofta ar
dimensionerande for behovet av kapacitet sa satts priset snarare sa hégt som majligt med hansyn till
betalningsviljan. Det faktum att man ocksa har ratt att dra av kostnaden for arbetsresor kan delvis
kompensera detta.

Av figur 5.9 framgar exempel pa kostnaden for arbetsresor i kr/mil fér nagra olika RKM-taxor och SJ. |
figur 5.10 framgar ocksa nettopriset med hansyn till skatteavdraget fér arbetsresor som man 2014
hade ratt att géra for kostnader éver 10 000 kr vilket motsvarar ett manadskort pa ca 900 kr om man
reser 11 manader per ar. Ett avdrag i deklarationen sdnker inkomsten som skatten berdknas pa. Hur
mycket ett avdrag ger i ldgre skatt beror pa hur stor inkomsten. For en inkomst pa hogts 420 tkr per
ar vilket motsvarar ca 35 000 kr/manad blir skatteminskningen ca 30% och sedan 6kar den till 55%
om inkomsten ar mer an 600 tkr/ar. | denna rapport har vi raknat med 30% skatteminskning. |
praktiken innebar det att for manadskort som kostar mer @an 900 kr sa behdver man bara betala 70%
av kostnaden 6éver 900 kr.

Ett exempel pd en mycket |lag THM-taxa for periodkort dr SL-taxan som ar enhetlig och lika pa alla
avstand. Ett manadskort kostade 790 kr 2014 vilket ger mycket laga kostnader pa langa avstand dven
om man inte far gora skatteavdrag. Detta framgar av den grona kurvan i figuren. De flesta THM har
hogre taxor, atminstone pa langre avstand. Den gula kurvan representerar Vasttrafik, den lila
Oresunds- och P&gatdg och den ljusbld Norrtdg. De har ungefir samma struktur, de kostar mer p3
langa avstand men &r dnda degressiva upp till 10-15 mil.

Den morkbla kurvan visar Sl:s priser i nagra relationer pa olika avstand. Bruttopriset ligger ungefar
dubbelt sd hogt som RKM-taxorna medan nettopriset ligger ungefar 50% hogre. Pa korta avstand &r
priserna mer lika, dven SL-taxan blir relativt hog har, pa avstand mellan 15-20 km sa skiljer det sig
inte mycket mellan SJ, SL och THM-taxorna. De ligger pa 10-15 kr/mil vilket ungefar motsvarar
bensinpriset for bil. Pa langa avstand kommer nettopriserna ner omkring 3 kr/mil, med SL pa avstand
omkring 7 mil men forst pa avstand pa 20 mil med SJ.

Ett exempel ar Stockholm-Uppsala som ar 7 mil dar en manadskort med SJ kostar 2071 kr vilket ger
ett nettopris pa ca 6,50 kr/mil vid 40 resor per manad, se tabell 5.7. En ungefar lika lang stracka ar
Stockholm-Nyndshamn som kostar 790 kr eller ca 3 kr/mil (avdrag medges inte). Restiden till Uppsala
ar emellertid kortare, genomsnittshastigheten ar éver 100 km/h medan den till Nyndashamn ligger pa
drygt 60 km/h. Tagen till Uppsala dr ocksa bekvdamare. Tagets andel av arbetsresorna dr hog mellan
Stockholm och Uppsala trots det héga priset vilket visar att det finns en betalningsvilja for snabba
och komfortabla tag.

Sedan 2013 kér dven SL/UL pendeltag mellan Stockholm och Uppsala. Ett manadskort som géller pa
dessa tag kostar 1485 kr. Restiden ar langre eftersom det stannar pa alla stationer men turtatheten
ar densamma, ett tag var 30 minut. Den stora skillnaden &r att SL/UL-kortet ocksa giller for
anslutningsresor i Stockholms och Uppsala ldn. Detta maste man képa till for SJ som da kostar 3 025
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kr om man ska ha det i bdda dndarna. Skatterabatten pa SL/UL-kortet blir 12%, pa SJs kort 17% och
pa Sls kort med tillagg 21%, se tabell 5.7.

Pa langa avstand blir SJs periodkort relativt billiga per mil. Stockholm-Eskilstuna kostar 2850 brutto
och kostnaden blir 4,85 kr per mil med en skatterabatt pa 21% vilket ar ungefar samma som
Oresundstagen Malmo-Képenhamn.

Kostnaden for enstaka resor med kontantbiljetter framgar av figur 5.11, 5.12 och tabell 5.8. Har
sammanfaller SJs kommersiella taxa med RKM taxa pa avstand upp till 10 mil. Kontant biljetter kan
t.0.m. vara billigare med SJ an med RKM. Det finns utdver den ordinarie taxan ofta olika typer av kort
som man kan ladda med flera resor och pa sa satt fa ett lagre pris, vilket dven finns pa SJs
regionaltag. Priserna pa SJs regionaltag kan ocksa variera beroende pa efterfragan och
bokningstillfille, variationerna ar dock vasentligt mindre an i fjarrtrafiken dar man har en hardare
flyg- och busskonkurrens. Den hégsta milkostnaden far man for Arlanda Express med 59 kr/mil, men
da ar ocksa en storre del av infrastrukturen an normalt finansierad av trafiken.

Sls taxa bygger i grunden pa en km-taxa, dven om den ibland anpassas till olika marknader. Det
betyder att det blir dyrare ju langer man aker men att den anda &r starkt degressiv. RKMs taxa ar ofta
nagon form av zontaxa med farre steg beroende pa avstand, men ar dnda starkt degressiv. Jamfort
med bil och en marginalkostnad pa 18,50 kr/mil sa ar oftast tagresor billigare pa avstand over 5 mil
men om man ar tva personer i bilen blir kostnaden 9,25 kr/mil/person och da blir oftast bilen billigare
an taget dven pa langre avstand.

Tabell 5.7: Kostnad fér en arbetsresa med periodkort i kr/mil beroende pd avstdnd fér Sis
kommersiella regionaltrafik och nagra RKM samt nettokostnad och skatterabatt enligt Skatteverkets
avdragsregler 2014 fér en inkomst pd 35 000 kr/mdnad.

Huvudman Stracka Avstdnd Periodkort Nettopris Nettopris Skatte-
km kr/manad efter skatt kr/mil rabatt
SL Nynéshamn - Stockholm 64 790 790 3,09 0%
Vasttrafik Véanersborg-Goteborg 86 1595 1389 4,04 13%
Oresundstag Malmé - Képenhamn a7 1900 1603 8,53 16%
SL/UL Uppsala - Stockholm 66 1485 1312 4,97 12%
SJ Uppsala - Stockholm 66 2071 1722 6,52 17%
SJ+SL+UL Uppsala - Stockholm m ansl 66 3025 2390 9,05 21%
SJ Eskilstuna - Stockholm 117 2850 2268 4,85 20%

Tabell: 5.8: Kostnad fér en enstaka resa i kr/mil beroende pa avstdnd fér ndgra olika relationer med
Arlanda Express, SJs kommersiella regionaltrafik och nagra RKM 2014.

Huvudman Stracka Avstand Kontant-  Nettopris
km biljett kr kr/mil
Arlanda Express Arlanda - Stockholm 44 260 59,09
SL Saltsjébaden - Stockholm 16 54 33,75
SJ/TIM Knivsta-Marsta 17 52 30,59
Oresundstag Malmo - Kbpenhamn a7 105 22,34
Vasttarfik Trollhattan-Goteborg 82 120 14,63
SJ/TIM Eskilstuna - Stockholm 117 144 12,31
Oresundstag Halmstad-Malmé 157 159 10,13
X-trafik Hudiksvall - Gavle 145 130 8,97
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Jamforelse mellan SJ-taxa och RKM-taxa for manadskort
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Figur 5.9: Kostnad fér en arbetsresa med periodkort i kr/mil beroende pd avstdnd fér Sis
kommersiella regionaltrafik och nGgra RKM samt kostnad fér bilresa enligt Skatteverkets
avdragsregler. Avser bruttopris 2014.
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Figur 5.10: Kostnad fér en arbetsresa med periodkort i kr/mil beroende pa avstdnd fér SJs
kommersiella regionaltrafik och ndgra RKM samt kostnad fér bilresa enligt Skatteverkets
avdragsregler. Avser nettopris efter skatteavdrag 2014.
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Jamforelse mellan SJ-taxa och RKM-taxa for kontantbiljett
- Kostnad 2014
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Figur 5.11: Kostnad fér en enstaka resa med kontantbiljett i kr/mil beroende pd avstdnd fér Sis
kommersiella regionaltrafik och ndgra RKM samt kostnad for bilresa enligt Skatteverkets
avdragsregler med en person och tvd personer per bil. Avser 2014.
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Figur 5.12: Kostnad fér en enstaka resa i kr/mil beroende pa avstdnd fér ndgra olika relationer med
Arlanda Express, SIs kommersiella regionaltrafik och ndgra RKM 2014.
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5.6 Kommersiell och planeringsstyrd trafik - nagra slutsatser

Kommersiell trafik bedrivs pa foretagsekonomiska grunder medan planeringstyrd trafik bedrivs pa
samhallsekonomiska grunder. | kommersiell trafik kan operatéren sjalv bestimma om utbud och
priser och forsoka maximera sin vinst. | den planeringstyrda trafiken faststalls oftast utbud och priser
genom politiska beslut och det géller snarare att minimera underskottet an att maximera vinsten. En
hypotes ar att detta paverkar utbudets omfattning och struktur samt prissattningen.

| denna rapport har gjorts en analys av den kommersiella regionaltrafiken som bedrivs i av SJ,
huvudsakligen i Méalardalen. Detta ar den enda kommersiella regionaltrafik som bedrivs i dag, medan
all annan lokal- och regionaltrafik tagits over eller etablerats av RKM. Darfor kan det vara intressant
att analysera skillnaderna i dessa olika trafiksystem.

Den kommersiella trafiken har en mer kostnads- och marknadsanpassad tidtabell dn i den
planeringstyrda. Tidtabellerna ar mer efterfrageanpassade i kommersiell trafik med farre turer i
lagtrafik — planeringstyrd trafik ar den mer jamn 6ver dygnet och veckan "public service”. RKMs trafik
i landsbygden som har mer karaktar av fjarrtrafik och matning till fjarrtrafik liknar den kommersiella
trafiken i sin tidtabellsstruktur, men har den planeringsstyrda trafikens taxa.

Priset for periodkort (m&nadskort) dr hogre i kommersiell trafik dn i planeringsstyrd trafik. A andra
sidan ar ofta restiderna kortare och komforten hogre. Priset for manadskort i kommersiell trafik ar
avstandsberoende. Manadskort i RKM trafik ar ofta kopplade till zontaxan med fa nivaer eller “flat
rate” d.v.s. ett enhetspris for ett helt Ian eller omrade.

Den verkliga kostnaden for resendren paverkas ocksa av avdragen for arbetsresor som medges for
kostnader 6ver 10 000 kr under ar 2014. Det innebar att manadskort som &r dyrare &n ca 900 kr
medger avdrag. SL:s kort ligger precis under gransen medan de flesta THM-kort medger ca 10%
rabatt. SJ:s kort medger 20-25% rabatt 6ver 7 mil. Mdnadskort ar billigare i planeringstyrd trafik
sarskilt med hansyn till lokala anslutningsresor som ofta ingar, men som maste kopas till i SJs trafik.

Kontantbiljetter ar ibland billigare i kommersiell dn i planeringstyrd trafik som ofta har en enklare
zontaxa. Kontantbiljetter i kommersiell trafik utgar ofta i grunden fran en km-taxa men kan variera
beroende pa efterfragan och bokningstillfalle. SIs kontantbiljetter ar ibland billigare an RKMs pa
korta avstand. Pa langa avstand ar ofta RKMs biljetter billigare p.g.a. zontaxa med stora steg och
maxpris. Kontantbiljetter i RKM trafik utgar ofta fran nagon form av zontaxa, rabatt kan fas med kort
som laddas med pengar. Ett specialfall pa kommersiell trafik ar Arlanda Express som har de dyraste
biljetterna per mil p.g.a. delvis privatfinansierad infrastruktur.

Hittills har utvecklingen gatt mot att alltmer trafik har blivit planeringsstyrd. Den enda kommersiella
regionaltrafik som finns i dag dr den trafik som SJ bedriver i Malardalen i samarbetet med TIM. Aven
denna trafik ar ifrdgasatt, MALAB (Malardalstrafik AB) avser att kdpa egna tag och upphandla en stor
del av trafiken fr.o.m. 2017. Bakom detta ligger en énskan att kunna paverka trafikutbud och taxa
och att fa mer stabilitet i trafiken. SJ har successivt minskat utbudet pa vissa linjer och sedan har RKM
fatt betala for att uppratthalla utbudet. SJ har visserligen erbjudit sig att fortsatta att kéra en del av
trafiken pa kommersiell basis, men fragan dr om detta ar mojligt pa langre sikt. | ett langsiktigt
perspektiv kan all regional trafik i Sverige komma att bli planeringsstyrd och ocksa komma att
konkurrera med den kommersiella interregionala trafiken, vilket diskuteras vidare i kap 4.5.
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6 Utvecklingen av utbud i olika typer av tagtrafik

6.1 Det svenska jarnvagsnitet och dess trafikering

Det svenska jarnvagsnatet 2014 framgar av figur 6.2. Ur det svenska jarnvagsnatet har 55 relationer
valts ut for att sa lang mojligt tacka utvecklingen av utbudet pa hela jarnvagsnatet. For dessa
relationer har data samlats in for hela perioden 1990-2014. Darutdver har vissa data samlats in sedan
2005 pa ytterligare 30 relationer, sa att databasen innehaller totalt 85 tagrelationer, se bilaga 3.

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

e Kommersiell fjarrtrafik: Kommersiella linjer huvudsakligen med snabbtag

e Kommersiell regionaltrafik: Kommersiella linjer huvudsakligen med InterCity/Regionaltag
e F.d. Rikstrafik: Trafik som tidigare upphandlades av Rikstrafiken med olika operatorer

e RKM pendeltag: RKM lokal- och regionaltag upphandlad av olika operatorer

e RKM lansbanor: RKM regionaltag upphandlad av olika operatorer

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

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

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

Det som kallas f.d. Rikstrafik ar den interregionala trafik som tidigare upphandlades av staten, senare
av Rikstrafiken och numera av Trafikverket. Fran bérjan ansags dessa linjer utgbra en del av ett
nationellt nat. De flesta av dessa linjer har numera 6vergatt i RKMs regi och upphandlas integrerad
med 6vrig regionaltrafik. Det som aterstar for staten att upphandla via Trafikverket ar nattagstrafiken
till Norrland.

RKM pendeltag ar lokala och regionala trafiksystem som upphandlas av RKM. Det ar system som ofta
har byggts upp pa nytt av RKM med borjan i SLs pendeltagssystem 1968. De kdnnetecknas av korta
stationsavstand och hog turtathet och har ofta karaktaren av férortstrafik.

RKM lansbanor ar mindre linjer som férut bendamndes lansbanor. Dessa var foremal for
nedlaggningsproévning pa 1980-talet da de regionorena fick vélja om man ville behalla dem och
utveckla trafiken eller lagga ner dem och kora buss. De har mer karaktaren av landsbygdsbanor med
relativt Iag turtdthet och hastighet. Trafiken upphandlas i konkurrens av RKM.

En sammanstéllning och bearbetning av utbudsdata for 45 linjer i olika typer av trafik har gjorts for
1990-2014, se tabell 6.1. Medelvarden har berdknats for reshastighet i km/h, turtithet i dubbelturer
per vardag och priser i kr/mil. Dessa har berdknats som oviktade medelvarden fér de linjer som ingar
i undersokningen, och ger darfor ingen exakt bild av vardet men beskriver utvecklingen val. Nattag
och Arlandabanan ingar inte i de flesta redovisningarna och vissa justeringar har gjorts for att fa
siffrorna jamforbara.
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Néar det géller priser har delvis en annan indelning valts eftersom de huvudsakligen beror pa operatér
och produkt i kommersiell trafik och RKM i lokal och regional trafik. Det som gar att félja 6ver tiden
pa ett nagorlunda konsekvent satt ar framst Sls priser och RKMs priser for periodkort.

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

Nr Trafiksystem tag Relation Avstand Tidtabell
km nr
1 Kommersiell fjarrtrafik Goteborg - Stockholm 455 60
2 Sundsvall - Stockholm 413 41
3 Malmd - Stockholm 599 80
4 Kalmar - Stockholm 548 95
5 Ostersund - Stockholm 547 42
6 Karlstad - Stockholm 329 70
7 Malmé - Géteborg 314 100
8 Borlange - Stockholm 225 50
9 Kommersiell regionaltrafik Link&ping - Stockholm 210 81
10 Gaue - Stockholm 180 41
11 Karlstad - Géteborg 251 71
12 Orebro - Stockholm 217 53
13 Eskilstuna - Stockholm 117 58
14 Vésteras-Stockholm 107 57
15 Nykdping-Stockholm 103 81
16 Uppsala - Stockholm 66 51
17 f.d.Rikstrafik Kalmar - Goteborg 352 95
18 Gaue - Awesta -Hallsberg 252 54
19 Karlskrona - Malmo 244 20
20 Ostersund - Sundsvall 197 42
21 Vasteras - Norrkoping 161 56
22 Mjolby - Orebro 121 62
23 Nassjo - Falkoping 113 65
24 Borlange - Gave 115 52
25 Mora - Borlange 104 50
26 Uddevalla - Herrljunga 91 67
27 RKM lansbanor Kalmar - Link&ping 235 84
28 Halmstad - Nassjo 196 86
29 Malung - Borlédnge 129 48
30 Simrishamn - Malmé 111 107
31 Torsby - Karlstad 102 74
32 Boras - Varberg 84 67
33 Varnamo - Jonkdping 75 87
34 Fagersta - Vasteras 73 55
35 Harnésand - Sundsvall 68 41
36 RKM pendeltag Tumba - Stockholm 23 114
37 Nynashamn - Stockholm 64 112
38 Taby - Stockholm 18 122
39 Saltsjébaden - Stockholm 16 128
40 Alingsas - Goteborg 45 131
41 Lund - Malmo 16 104
42 Bollnas - Gave 99 44
43 Hudiksvall - Gave 145 41
44 Linkdping - Norrkoping a7 81

45 Karlstad-Anvika 68 70
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6.2 Utveckling av resehastigheter

En bearbetning har gjorts av restider och medelhastigheter i utbudsdatabasen for att spegla de
generella forandringarna i resehastigheter for olika typer av trafik. Denna har berdknats genom att
restiden i andpunktsrelationen i de linjer som ingar i undersokningen stallts mot avstandet.
Berakningarna har gjorts som oviktade medelvarden for linjerna i de olika trafiksystemen. Pa sa satt
far man en genomsnittlig reshastighet som kan jamféras mellan linjer och over 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 tag och alla tag i olika trafiksystem 1990-2014 framgar av figurer pa
foljande sidor. Den totala reshastigheten for alla tag har 6kat med 18% under perioden, vilket framst
beror pa nya banor och nya tag. Reshastigheten fér snabbaste tag har 6kat mer, med 23%, 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 6kat turtatheten.

Den genomsnittliga reshastigheten for saval snabbaste tag som for alla tag minskade 2012. Den var
som hogst for de flesta tag 2011. Den minskade reshastigheten beror att trafiken har 6kat sa mycket
att kapacitetsutnyttjandet blivit sa hogt att det har blivit svart att halla de korta restiderna utan
forseningar. Darfor har storre marginaler lagts in i tidtabellerna. Att trafiken 6kat framgar tydligt av
den 6kade turtdatheten som redovisas i ndsta avsnitt.

Genomsnittshastigheten for kommersiell fjarrtrafik har 6kat med ca 23% och med 35% f6r snabbaste
tag. For kommersiell regionaltrafik har den 6kat med 28% och med 39% for snabbaste tag. For f.d.
Rikstrafik har den 6kat med 10% respektive 12%. For RKM pendeltdg har den 6kat med 12 respektive
8% och for RKM lansbanor skiljer sig inte snabbaste tag fran alla tag som bada har 6kat med 14%.

Kommersiell fjérrtrafik

Medelhastigheten for snabbaste tag i kommersiell fjarrtrafik har okat fran 96 till 130 km/h eller med
35%. Det beror framfoérallt pa uppgraderingen av stambanorna for snabbtag och en storsta tillaten
hastighet pa 200 km/h och pa en allt storre 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 f6ljd av fler direkttag, som mellan Stockholm och Géteborg, medani
andra fall medelhastigheten har minskat som féljd av kapacitetsproblem, som t.ex. mellan Stockholm
och Sundsvall.

Kommersiell regionaltrafik

Medelhastigheten for snabbaste tag i SJ regionaltrafik har 6kat fran 88 till 123 km/h eller med 39%.
Det beror framforallt pa nya banor och nya tag i Malardalen och pa stambanorna fér tag med en
storsta tillaten hastighet pa 200 km/h. Genomsnittshastigheten for alla tag har 6kat fran 83 till 106
km/h. Skillnaden mellan snabbaste tag och alla tag har okat vilket beror pa att en del sarskilt snabba
tag satts in i hogtrafik, oftast insatstag i morgonrusningen.

f.d. Rikstrafik

Medelhastigheten for snabbaste tag i dagtrafik som stods av Rikstrafiken har 6kat fran 78 till 88 km/h
eller med 14%. Det beror framférallt pa nya tag och pa en viss upprustning av banorna, vanligtvis
dock inte for hogre hastigheter dn 160 km/h. Genomsnittshastigheten for alla tag skiljer sig inte
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sarskilt mycket fran snabbaste tag, den har 6kat fran 74 till 82 km/h. Skillnaden mellan snabbaste tag
och alla tag beror i regel pa olika tidtabellsldgen och inte pa olika uppehallsmonster.

RKM ldnsbanor

Medelhastigheten for snabbaste tag pa RKM lansbanorna har 6kat fran 63 till 72 km/h eller med 14%.
Det beror framforallt pa nya tag och pa en viss upprustning av banorna, vanligtvis dock inte for hégre
hastigheter an 130 km/h. Genomsnittshastigheten for alla tdg ar ungefar densamma. Skillnaden
mellan snabbaste tag och alla tag beror i regel pa olika tidtabellsldgen och i nagot enstaka fall pa olika
uppehallsmonster.

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

RKM pendeltag

RKM pendeltag bedrivs huvudsakligen med stomtrafik i styv tidtabell med samma avgangstider varje
timme och samma uppehallsménster for alla tag i stomtrafiken. Medelhastigheten for stomtrafiken
har 6kat fran 64 till 72 km/h eller med 14%. Harutoéver forekommer insatstdg med farre uppehall i
hogtrafik som da blir de snabbaste tagen. Medelhastigheten for dessa har 6kat fran 6kat fran 75 till
81 km/h eller med 8% och. Liksom for lansbanorna géller att turtdtheten ofta har stor betydelse och
den har 6kat med 104%, i vissa fall extremt mycket sasom pa strackorna Linképing-Norrkdping och
Malmé-Lund.

Utrikestrafik

| diagram visas dven reshastighet med snabbaste tag och turtdthet for utrikestrafik.
Medelhastigheten 6kade Stockholm-Képenhamn nar snabbtagen sattes in under 1990-talet och med
Oresundsbron &r 2000. Det senare paverkade ocksd Goéteborg-Képenhamn. P4 striackan Stockholm-
Oslo har medelhastigheten varierat omkring 100 km/h utom 2003-2005 da det gick snabbtag dar.
Mellan Oslo och Géteborg gar det langsammast, endast 90 km/h. Aven turtitheten Stockholm-Oslo
och Goteborg-Oslo ar extremt lag med 2-3 turer per dag, 2006 gick det endast veckoslutstrafik
mellan Stockholm och Oslo.
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150

125

100

75

0

_—

50

Genomsnittshastighet km/h

25

0 ‘

1990 1995

20

00

2005

2010

e Snabbaste
tag

L \IE:]
forbindelser

Kommersiell fjarrtrafik snabbaste tag - alla tag

150

125

e Snabbaste

tag

et \IE:}
forbindelser

75

50

Genomsnittshastighet km/h

25

0 ‘

1990 1995

20

00

2005

2010



Genomsnittshastighet km/h

Genomsnittshastighet km/h

82

Kommersiell regionaltrafik snabbaste tag - alla tag

150

125

——/

75

50

25

0 ‘

1990 1995 2000 2005 2010

f.d. Rikstrafik snabbaste tag - alla tag

150

125

100

75 e

50

25

O T T T T T T T T T T T T T
1990 1995 2000 2005 2010

== Snabbaste tag

e A la forbindelser

e Snabbaste tag

L \IE}
forbindelser



Genomsnittshastighet km/h

Genomsnittshastighet km/h

83

RKM lansbanor snabbaste tag - alla tag
150

125

100

== Snabbaste tag

Lt \IF:!
forbindelser

75

50

25

O T T T T T T T T T T T T T
1990 1995 2000 2005 2010

RKM pendeltag snabbaste tag - alla tag

150

125

e Typisk restid
100

75 % ]

50

e Snabbaste tag

25

O T T T T T T T T T T T T T
1990 1995 2000 2005 2010




km/h kortaste restid

200

150

100

km/h kortaste restid

84

Genomsnittshastighet snabbaste tag

e GOteborg -
Stockholm

50

0 ‘

1990

1995

2000

2005

2010

Genomsnittshastighet snabbaste tag

200

150

100 ~

50

0

1990

1995

2000

2005

2010

Malmo -
Stockholm

e Sundsvall -
Stockholm

Ostersund -
Stockholm

e arlstad -
Stockholm

Kalmar -
Stockholm

e Malmo -
Goteborg

e==Borlange -
Stockholm **



km/h kortaste restid

km/h kortaste restid

85

Genomsnittshastighet snabbaste tag

150

100 A

50

0 T T
1990

1995

2000

2005

2010

Orebro - Stockholm
e Gav|e - Stockholm
e inképing - Stockholm

=K arlstad - GOteborg

Genomsnittshastighet snabbaste tag

150

100 -

e Eskilstuna - Stockholm
e—)\/jsterds - Stockholm
Uppsala - Stockholm

e Ny kdping - Stockholm

50

0 —
1990

1995

2000

2005

2010



km/h kortaste restid

km/h kortaste restid

86

Genomsnittshastighet snabbaste tag

120
100
e=mKalmar - GOteborg
/’V
80 -
A4 == Gavle - Hallsberg (via
Avesta-Krylbo) **
60 Ostersund -
Sundsvall
40 Karlskrona - Malmo
20
0 T —T—T —T—T —T —
1990 1995 2000 2005 2010
Genomsnittshastighet snabbaste tag
120
100 —\/4StEras -
\/\/vv—f\/\w Norrkoping
80 —— N d 7 @ \j6|by - Orebro
Borlange - Gavle
60
—Nass__j()_—

40 Falkoping
20

O T

1990 1995 2000 2005 2010



km/h kortaste restid

Antal dubbelturer per vardag

87

Genomsnittshastighet snabbaste tag

150

100

50

0

—_—~ Y

1990

30

25

20

15

10

0

1995 2000 2005 2010

Turtathet utrikestrafik

[\ ]

V

1990

T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T

1995 2000 2005 2010

e Stockholm -
Koépenhamn

e Stockholm -
Oslo

= GOteborg -
Kdépenhamn

Goteborg -
Oslo

= Giteborg -
Kdépenhamn

e Stockholm -
Kdépenhamn

Goteborg -
Oslo

e Stockholm -
Oslo



88

6.3 Utveckling av turtithet

Turtatheten har 6kat med 99% for alla tag. Den borjade 6ka 1994 och har darefter dkat i ganska jamn
takt. Det innebar att det nu gar mer an dubbelt s3 manga tag i de relationer som ingar i analysen och
som ar nagorlunda representativa fér utvecklingen av olika trafiksystem i hela Sverige.

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

De trafiksystem som relativt sett 6kat turtatheten mest ar RKM lansbanor med 155% och
kommersiell fjarrtrafik med 123%. RKM pendeltag har 6kat med 104%, f.d. Rikstrafik med 100% och
Kommersiell regionaltrafik med 60%. De flesta system har saledes fordubblat turtdtheten. Hartill
kommer att nya linjer ocksa har 6ppnats som inte ingar i denna undersoékning, t.ex. Botniabanan och
regionaltag pa sodra stambanan vilket innebar att utbudet av persontrafik har 6kat &nnu mer.
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6.4 Utveckling av priser

Medelvarden har berdknats for priser i kr/mil for olika trafiksystem, produkter och med olika
standard/rabatter. Dessa har berdknats som oviktade medelvarden for de linjer som ingar i
undersokningen, och ger darfor ingen exakt bild av priserna men beskriver utvecklingstendenser. Alla
priser har rdaknats om till 2013 ars prisniva och ett index har berdknats dar 1990=100.

Av figurerna pa néasta sida framgar utvecklingen for olika trafiksystem. Nagot férenklat kan man sédga
att det finns tre olika prisnivder: THM-priser, priser for InterCity/Regionaltag som drivs av SJ och
X2000-priser (numera SJ 2000 och SJ 3000). THM-priserna, har matt som kostnaden fér manadskort
med 40 resor/manad, ligger pa ca 6,60 kr/mil &r 2014 men har 6kat i pris snabbast. Priset var 2,5
ganger sa hogt 2014 som 1990 men da var de ocksa mycket billiga. Observera att SL vager ganska
tungt i dessa data, men att de ocksa har en stor del av de regionala tagresorna.

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

Priserna for SJ 2000 ligger hogst omkring 16 kr/mil matt som en rabatterad 2klass-biljett. Eftersom
normalpris i 2klass huvudsakligen utnyttjas av affarsresenarer har vi valt att redovisa ett rabatterat
pris som normalpris (2klass ombokningsbar utan aterkop) for SJ 2000, dock inte det lagsta priset. Nar
X2000 introducerades 1991 var det ett exklusivt tag for affarsresendrer med en prisniva éver 22
kr/mil men sedan 1996 utgor det basprodukten pa manga linjer och priserna har anpassats harefter.
Priserna for X2000 har minskat mest och ligger nu strax éver priserna fér SJ fjarrtrafik med InterCity-
tdg. Nattagen, matt som priset for en sovplats i en 3-baddskupé, ligger pa 10-15 kr/mil och priserna
har varierat ganska mycket under perioden, de ligger nu hogre dn 1990.

En mer detaljerad bild av prisdifferentieringen i SJ:s kommersiella trafik framgar av figurer. Dar
framgar dven de lagsta priserna pa SJ 2000 och med IC-tag i fjarrtrafik. Av denna framgar att priserna
pa IC-tagen legat relativt konstant pa ca 13 kr/mil normalpris och ldgsta pris varierande mellan 3-7
kr/mil. Normalt rabattpris pa SJ 2000 har narmat sig IC-tagen samtidigt som det hogsta priset Okat.
Det lagsta priset pa X2000 som bdrjade introduceras 1996 ligger klart under IC-tagens normalpris och
minskade till 2-3 kr/mil under ar 2007 nér 95kr-biljetten introducerades. Denna hojdes till 145 kr
2010 och till 195 kr 2013 vilket motsvarar 5 kr/mil i genomsnitt. Minimipriset pa 95 kr/resa géller
dock fortfarande pa IC-tdgen som nu ligger lagst med 3 kr/mil. De flesta priserna, utom de lagsta, har
Okat 2012 och 2013 i realpris, da inflationen varit 1ag. SJ har dock inte dndrat sina priser under 2014.

Prisdifferentieringen for Sls produkter har saledes 6kat dels med inférandet av X2000 i borjan under
1990-talet, dels med inférandet av de rorliga priserna i kombination med extra laga priser vid tidig
bokning under 2000-talet. Av figuren framgar de initialt hdga X2000-priserna och den 6kande
prisdifferentieringen med allt hogre 1-klass-priser i X2000 och lagre 2-klass-priser. Kvoten mellan
hogsta pris och lagsta pris var ca 8 ar 2014 men var som hogst ca 12 ar 2008 da den billigaste
biljetten kostade 8% av den dyraste.

Jamfért med index har THM manadskort 6kat mest, darefter X2000 1klass-pris medan X2000
rabattpris har minskat mest. En resa med lagsta pris pa SJ 2000 &r billigare per mil &n en resa med
RKM manadskort.
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7 Langviga busstrafik i konkurrens med tag

Langvaga busstrafik bedrivs i konkurrens med de flesta langvaga tagrelationer, och dven i konkurrens
med kommersiell regional trafik i Malardalen. Det storsta foretaget ar Swebus Express (f.d. SJ buss). |
Norrland kor Y-buss och Svenska Buss. | sodra Sverige finns dven Bus4you och Nettbus Express
(tidigare GoByBus). Kartor over linjenat framgar av figur 7.2-7.4. | denna rapport behandlas langvaga
busstrafik som har dagliga turer, d v s de har minst en tur varje vardag. Harutover finns en ganska
omfattande veckoslutstrafik och chartertrafik som ar mer oregelbunden.

En 6versikt 6ver langvaga busslinjer med daglig trafik framgar av tabell 7.1. Det bor framhallas att
dven bussbolagen alltmer gar over till flexibla prissystem varfor priserna ibland varierar mellan
enskilda avgangar och kan dndras snabbt. Den mest sdkra informationen galler lagsta och hogsta pris.
Lagsta pris kan finnas pa enstaka avgangar medan hogsta pris alltid 4r en ombokningsbar och
aterbetalningsbar biljett som géller pa alla avgangar. Normalpriset dr det som ar svarast att ange
men det ar det som géller pa flest antal avgangar och vid bokning via natet.

Konkurrens mellan flera bussbolag fanns pa linjerna Stockholm-Goéteborg, Kalmar Stockholm,
Linkoping-Stockholm, Goteborg-Malmo-Képenhamn och Géteborg-Oslo. En del av del av dessa
relationer ligger pa samma linje sdsom t.ex. Linkdping-Stockholm som &r en del av Stockholm-
Goéteborg. Y-buss linjer Sundsvall/Gévle-Stockholm och Ostersund-Stockholm har lagts ned.

| vissa fall samverkar flera bussbolag pa samma linje. Mellan Goteborg och Oslo kér bade Swebus,
Bus4you och Nettbus express, de tva sistnamnda har samma dgare och samverkar med gemensam
tidtabell och hemsida. Bus4you ar mer att betrakta som en lyxbussoperatér medan Nettbus express
mer &r ett lagprisoperator. Annars har den langvaga busstrafiken sedan lange haft av en lagprisprofil
med en relativt enkel prissattning 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.

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

Turtdtheten i den langvaga busstrafiken ar relativt 1ag, pa de flesta linjer gar omkring tre turer per
vardag vanligen morgon, middag, kvall. Nagra fa linjer med mycket pendling har omkring 10 turer per
dag sasom Uppsala-Stockholm och Nykdping-Stockholm. Nagra linjer som efter avregleringen haft
bade flera konkurrerande bolag och manga turer har i dag ett mycket litet utbud. Det géller
framforallt Borlange-Stockholm och Karlstad-Goteborg dar busskonkurrensen startade 1997 som i
dag bara har en resp. tre dubbelturer per vardag med Swebus.

Bussbolagen borjar ocksa alltmer att infora differentierade och varierande priser. De dr annu inte lika
rorliga som pa tag och flyg men olika priser satts pa olika avgangar och beroende pa om biljetterna ar
ombokningsbara eller aterbetalningsbara eller ej och ett begransat antal biljetter séljs till Iagsta pris.
Denna typ av prissattning finns saledes nu i all kommersiell kollektivtrafik.
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Tabell 7.1 Utbud och priser fér Idngvdga busstrafik i konkurrens med tdg i mars 2014.

Ar Fran Till Antal turer * Restid * Biljettpriser (i 2014 &rs priser)
Operator déarav | Kortaste | Medel- | Normalt | Légsta | 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 | 389kr | 439 kr
2014 Nils E terminal Cityterminalen Bus4you 8 8 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
Malmé - Stockholm
Malmé C Cityterminalen Swebus 3 | 0 11:35 12:31 | 576kr | 529 kr | 609 kr
Kalmar - Stockholm
Centralstation Cityterminalen Swebus 2 2 6:25 6:25 379 kr 349 kr 399 kr
Fiskaregatan Cityterminalen Silverlinjen 2 2 5:40 5:42 300 kr
Ostersund - Stockholm
Busstation Cityterminalen Lanstr/Y-buss | Nedlagd 2012 I | |
Karlstad - Stockholm
Busstation Cityterminalen swebus | 4 | 4 | 425 | 430 | 204kr | 179kr | 239 kr
Malmo - Goteborg
Malmé C Nils E terminal Swebus 5 5 3:45 4:03 169 kr 99 kr 219 kr
Malmo C/Glashallen Nils E terminal Bus4you 2 2 3:50 3:50 189 kr 179 kr 199 kr
Malmo C/Glashallen Nils E terminal  Nettbuss express 4 4 3:25 8162 144 kr 79 kr 189 kr
Borlange - Stockholm
Borlange Resecentrum  Cityterminalen Swebus 1 1 2:40 2:40 129 kr 119 kr 149 kr
Linkdping - Stockholm
Fjarrbussterminal Cityterminalen Swebus 7 7 2:30 2:52 182 kr 149 kr 219 kr
Fjarrbussterminal Cityterminalen Bus4you 4 4 2:45 2:45 154 kr 139 kr 159 kr
Gavle - Stockholm
Géave Bro Cityterminalen Y-buss 4 4 2:00 2:18 235 kr 180 kr
Hamntorget Cityterminalen Swvenska Buss Nedlagd 2013
Karlstad - Géteborg
Busstation Nils E terminal swebus | 3 | 3 | 230 2:47 | 219kr | 199kr | 239kr
Orebro - Stockholm
Resecentrum Cityterminalen Swebus | 5 | 5 I 2:40 2:56 179 kr | 159 kr | 189 kr
Eskilstuna - Stockholm
Centralstation Cityterminalen Swebus | 2 | 2 I 2:15 2:15 89 kr | 79 kr | 109 kr
Vasteras - Stockholm
Resecentrum Cityterminalen Swebus | 5 | 5 I 1:25 1:34 93 kr | 79 kr | 119 kr
Nyképing - Stockholm
Busstation Cityterminalen Swebus | 8 | 8 I 1:25 1:26 102 kr | 89 kr | 139 kr
Uppsala - Stockholm
Centralstation Cityterminalen Swebus | 11 | 11 I 0:55 1.09 69 kr | 59 kr | 89 kr
Umea - Stockholm
Busstation Cityterminalen Y-buss | 2 | 2 I 9:20 9:42 445 kr | 109 kr |
Stockholm - Képenhamn
Cityterminalen Ingerslevsgade Swebus | 2 | 0 I 12:25 13:30 674 kr | 639 kr | 699 kr
Stockholm- Oslo
Cityterminalen Bstn Galleriet Swebus | 3 | 3 I 7:35 7:51 289 kr | 249 kr | 329 kr
Goteborg - Képenhavn
Nils E terminal Ingerslevsgade Swebus 3 3 4:40 4:55 252 kr 199 kr 289 kr
Nils E terminal Ingerslevsgade  Nettbuss express 3 8 4:20 4:21 219 kr 199 kr 229 kr
Goteborg - Oslo
Nils E terminal Oslo Gallerian Swebus 3 3 3:30 3:33 182 kr 129 kr | 229 kr
Nils E terminal Oslo bussterminal Nettbuss express 8 8 3:40 3:41 169 kr 139 kr 189 kr
Nils E terminal Oslo bussterminal Bus4you 3 3 3:25 3:25 362 kr | 319kr | 419 kr
Malmé - Kdpenhamn
Centralstation Ingerslevsgade Swebus 3 3 0:55 0:58 59 kr 49 kr 79 kr
Malmo C/Glashallen Ingerslevsgade  Nettbuss express 3 3 0:55 0:55 49 kr 49 kr
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Figur 7.3: Bus4you och Nettbuss Express linjendt for Iangvdga kommersiell trafik 2013 och 2014.
Kdlla: Nettbuss 2014.

Figur 7.4: Svenska buss linjendt for Idngvidga kommersiell trafik 2013 och 2014 (ingen skillnad). Kdlla:
Svenska buss.
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8 Inrikesflyg i konkurrens med tag

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

Av tabell 8.1 framgar utbud och priser fér undersoékta flyglinjer i olika relationer med operatérer, och
av figur 8.2-8.4 linjenat for olika flygbolag. Av tabellen framgar att det fanns konkurrens mellan
flygbolag i de flesta relationerna. Den mest bestaende konkurrensen mellan flygbolag har funnits pa
linjerna Stockholm-Goteborg och Stockholm-Malmo dar SAS kor fran Arlanda och Malmo Aviation
kor fran Bromma. Konkurrens finns ocksa mellan SAS och Norwegian fran Arlanda till Oslo, Goteborg,
Malmé, Képenhamn, Umed och Ostersund.

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

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

Fran Umea till Stockholm gick det totalt 17 turer per dag men inget bolag hade mer an 7 turer. For
den enskilda resendren som valjer att resa med ett bolag blir inte turtatheten hégre an med det
bolaget. Daremot kan man vélja mellan olika pris- och bokningsregler och i nagon man olika
serviceniva. Konkurrens mellan tva bolag inrikes forekom ocksa under 2013 fran Kalmar-Stockholm i
dessa fall mellan Arlanda och Bromma. Mellan Géteborg och Ostersund fanns ingen direktlinje men
man kunde dka med olika bolag via Arlanda och Bromma dock till ett hégt pris dd man maste betala
dubbla biljettpriser.

Skyways gick i konkurs i maj 2012 vilket ledde till en omstrukturering av inrikesflyget. Under en
period var flyglinjen Borlange-Stockholm helt nedlagd.

For flyget géller att priserna kan variera mycket mellan avgangar och det ar hogsta prisnivaerna som
ar stabilast. SAS och Malmo Aviation haller ungefar samma prisniva. Norwegian haller genomgaende
en lagre prisniva med farre prisklasser men trafiken ar under uppbyggnad varfor det ar svart att
bedéma vilken som &r den langsiktigt stabila prisnivan.
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Tabell 8.1 Utbud och priser fér flygtrafik i konkurrens med tag i mars2014.

Fran
Ar
Goteborg - Stockholm
2014 Landvetter
2014 Landvetter
2014 Landvetter
Sundsvall - Stockholm
2014 Sundsvall
2013 Sundsvall
2014 Sundsvall
Malmo - Stockholm
2014 Sturup
2014 Sturup
2014 Sturup
Kalmar - Stockholm
2014 Kalmar
2014 Kalmar
Ostersund - Stockholm
2014 Ostersund
2014 Ostersund
2013 Ostersund
Karlstad - Stockholm
2011 Karlstad
2014 Karlstad
Borlange - Stockholm
2014 Borlange*
Umea - Stockholm
2014 Umea
2014 Umed
2014 Umed
Lulea - Géteborg
2014 Luled
2013 Luled
Goteborg - Ostersund
2014 Landvetter
2014 Landwvetter
Stockholm - Kébenhavn
2014 Arlanda
2014 Arlanda
Stockholm - Oslo
2014 Arlanda
2014 Arlanda
Goteborg - Kbbenhavn
2014 Landwvetter

Goteborg - Oslo

Till

Arlanda
Arlanda
Bromma

Arlanda
Arlanda
Bromma

Arlanda
Arlanda
Bromma

Arlanda
Bromma

Arlanda
Bromma
Bromma

Arlanda
Arlanda

Arlanda*
Arlanda
Arlanda

Bromma

Landwetter
Landvetter

Ostersund
Ostersund

Kastrup
Kastrup

Gardemoen

Gardemoen

Kastrup |

Operator

SAS
Norwegian
Malmd Aviation

SAS
Skyways
Malmd Aviation

SAS
Norwegian
Malmd Awviation

SAS
Kalmarflyg

SAS
Malmé Aviation
Nextjet

Skyways
Nextjet

Direktflyg*

SAS
Norwegian
Malmé Aviation

SAS
City Airline

SAS
Malmé Aviation

SAS
Norwegian

SAS
Norwegian

SAS

2014 | Landvetter | Gardemoen | SAS/Widerée |

Antal turer * Restid * Biljettpriser (i 2014 ars priser)
dérav utan| Kortaste | Medel- | Normalt | L&gsta Hogsta
Totalt byte restid restid pris pris pris

13 13 1:00 1:00 | 1207k | e69kr | 2419 kr
5 5 0:55 0:59 | 999kr | 349kr | 999 kr
14 14 0:55 0:57 | 1652kr | 516kr | 2467 kr
5 | 5 | oss 058 | 1275kr | 919kr | 2419 kr

Nedlagd 2012-05-21
8 | 0:55 0:55 | 1650kr | 919kr | 2348 kr
9 9 1:05 1:07 | 1458kr | 919kr | 2469 kr

1:05 1:07 999 kr 499 kr 999 kr

16 16 1:05 1:06 | 1784 kr | 666kr | 2466 kr
4 4 0:50 0:57 | 1519kr | e69kr | 2459 kr
4 4 0:45 0:47 | 1347kr | 755kr | 2367 kr
7 7 1:05 1:05 | 1575kr | 669 kr | 2509 kr
4 1:05 1:05 | 1420kr | 930kr | 2519 kr

Nedlagd 2013

Nedlagd 2012-05-21
4 | a4 0:50 0:52 | 1221 kr | 1495kr | 1995 kr
2 | 2 | o3 0:37 | 1495kr | |
7 7 1:00 1:03 | 1169kr | 519kr | 2479 kr
5 5 1:00 1:01 | 1299kr | 399kr | 1299 kr
5 5 1:05 1:06 | 1826kr | 718kr | 2367 kr
8 | o+ | 250 3:06 | 3359kr | 1271 kr | 5068 kr

Nedlagd 2012-05-21
8 ox* 2:25 247 | 2274 kr | 1268 kr | 4858 kr
8 o 2:20 2:50 | 3164 kr | 1583kr | 4 753 kr
15 15 1:10 1:11 | 2002kr | s69kr | 3069 kr
10 6 1:10 1:52 | 1199kr | 399kr | 2524 kr
16 16 1:00 1:00 | 1600kr | 519kr | 3019 kr
10 8 1:00 1:28 | 1149kr | 449kr | 2662 kr
6 | 6 | os0 | o050 |2369kr| 1069k | 3069k
5 | 5 | oss 1:00 | 2841kr| 601kr | 3201kr

*) Skyways trafik nedlagd vintern 2013 startad igen hésten 2013 av Direktflyg

**) Via Arlanda

***) Via Bromma
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Figur 8.2: Malmé Aviation och Sverigeflygs linjendt 2014.
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9 Konkurrens mellan transportmedlen

9.1 Intermodal konkurrens 2014

Den intermodala konkurrensen — mellan olika transportmedel — i de viktigaste fjarrtrafikrelationerna
- beskrivs i detta kapitel. Dar beskrivs det sammanlagda utbudet med tag, buss och flyg. Mer
detaljerade uppgifter om respektive transportmedel finns i tabell 3.5 och 3.6 (tag), tabell 7.1 (buss)
och tabell 8.1 (flyg), dar den intramodala konkurrensen mellan olika operatérer och produkter med
samma transportmedel framgar.

Av tabell 9.1 framgar utbudet med tag, flyg och buss i 18 relationer med fjarrtrafik. | tabellen har
antalet turer med respektive transportmedel summerats for varje relation. Den kortaste restiden
avser den snabbaste turen, medan medelrestiden ar ett genomsnitt mellan alla turer. For flyg anges
endast flygtiden utan matartransporter och terminaltid, for att fa den totala restiden fran city till city
kan man lagga pa ca 2 timmar.

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

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

Umea-Stockholm har ocksa ett stort flygutbud med 17 turer medan tag har 6 turer med dagtag och
dessutom lang restid. | denna relation gar det endast 2 busturer med mycket langre restid dn taget.
Luled-Goteborg och Goteborg-Are gar inga direkta flygférbindelser och inte heller tagférbindelser
utom nattagen som inte 4r med i denna tabell.

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

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

Gavle-Stockholm och Orebro-Stockholm har bada éver 20 tagturer men bara 4-5 bussturer. Karlstad-
Goteborg har 11 tagturer och tre bussturer.
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Tabell 9.1. Utbud med tag, flyg och buss i de stérsta fjdrrtrafikrelationerna i mars 2014.

Ar Frén Till Antal turer * Restid * Biljettpriser (i 2014 &rs priser)
Operator 2 klass 1 klass
produkt déarav utan| Kortaste [ Medel- Lagsta | Normalt | Hogsta | Lagsta | Normalt | Hogsta
Totalt byte restid restid pris pris pris pris pris pris
Goteborg - Stockholm
2014 Goteborg C Stockholm C | Tag 27 27 2:50 3:37 195kr 557 kr 1394kr| 607 kr 774 kr 1770 kr
2014 Landvetter Arlanda/Bromma |Flyg 32 32 0:55 0:59 349 kr 1369 kr 2 467 kr
2014 | Nils E terminal Cityterminalen |Buss 7 7 6:30 7:07 389 kr 399 kr 439 kr
Sundsvall - Stockholm
2014 Sundsvall Stockholm C  |Tag 13 9 3:25 3:43 195 kr 476 kr 1189 kr | 445 kr 724 kr 1552 kr
2014 Sundsvall Arlanda/Bromma |Flyg 13 13 0:55 0:56 919 kr  1511kr 2419 kr
2014 Busstation Cityterminalen |Buss 4 4 4:30 5:31 232 kr 300 kr
Malmé - Stockholm
2014 Malmé C Stockholm C | Tag 17 17 4:12 4:29 253 kr 492 kr 1339 kr | 514 kr 981 kr 1767 kr
2014 Sturup Arlanda/Bromma |Flyg 29 29 1:05 1:06 499 kr 1574 kr 2 469 kr
2014 Malmé C Cityterminalen |Buss 3 0 11:35 12:31 529 kr 576 kr 609 kr
Kalmar - Stockholm
2014 Kalmar Stockholm C | Tag 10 0 4:34 4:38 441 kr 712kr 1451 kr| 776 kr 1138kr 1773kr
2014 Kalmar Arlanda/Bromma |Flyg 8 8 0:45 0:52 669 kr 1433 kr 2459 kr
2014 |Centralstation/Fisd Cityterminalen |Buss 4 4 5:40 6:03 349 kr 340 kr 399 kr
Ostersund - Stockholm
2014 Ostersund Stockholm C  |Tag 6 2 4:51 5:51 372kr 548 kr 1465kr | 552kr 866 kr 1828 kr
2014 Ostersund Arlanda/Bromma |Flyg 11 11 1:.05 1:.05 669 kr 1498 kr 2 459 kr
Karlstad - Stockholm
2014 Karlstad Stockholm C | Tag 8 8 2= 2:37 195kr  353kr  932kr [ 396 kr 532 kr 1194 kr
2014 Karlstad Arlanda Flyg 4 4 0:50 0:52 1495kr 1221 kr 1995 kr
2014 Busstation Cityterminalen |Buss 4 4 4:25 4:30 179 kr 204 kr 239 kr
Malmo-Goteborg
2014 Malmé C Goteborg C Tag 23 23 2:25 2:59 195 kr 327 kr 738 kr
2014 |Malmé C/Glashalld Nils E terminal |Buss 11 11 3:25 3:49 79 kr 167 kr 219 kr
Borlange - Stockholm
2014 Borlénge Stockholm C | Tag 17 17 2:12 2:53 163 kr  413kr  950kr [ 353 kr 614 kr 1202 kr
2014 Borlénge Arlanda* Flyg 2 2 0:35 0:37 1495 kr
2014 |Borlange Resecen| Cityterminalen |[Buss 1 1 2:40 2:40 119 kr 129 kr 149 kr
Umea - Stockholm
2014 Umed Stockholm C | Tag 6 3 6:23 6:36 517 kr 842 kr 1562kr | 759 kr 1060 kr 2164 kr
2014 Umed Arlanda/Bromma |Flyg 17 17 1:.00 1:.03 399 kr 1401 kr 2479 kr
2014 Busstation Cityterminalen |Buss 2 2 9:20 9:42 109 kr 445 kr
Luled - Géteborg
2014 Luled Goteborg C Tag 2 0 16:45 17:05 807 kr 902 kr 1202 kr | 907 kr
2014 Luled Landvetter Flyg 8 o** 2:50 3:06 1271 kr 3359 kr 5 068 kr
Goteborg - Are
2014 Goteborg C Are Tag 2 0 13:33 13:33 772 kr 867 kr 1571 kr | 1002 kr 1097 kr 1977 kr
2014 Landvetter Ostersund Flyg 16 0 2:20 2:53 1268 kr 2719 kr 4858 kr
Stockholm - Kébenhavn
2014 Stockholm C Képenhamn H |Tag 14 6 4:52 5:18 278 kr 637 kr 1513 kr [ 640 kr 1156 kr 1926 kr
2014 Arlanda Kastrup Flyg 25 21 1:10 1:27 399 kr 1681 kr 3069 kr
2014 | Cityterminalen Ingerslevsgade |Buss 2 0 12:25 13:30 639 kr 674 kr 699 kr
Stockholm - Oslo
2014 Stockholm C Oslo S Tag 2 2 5:55 5:57 279 kr  370kr  619kr | 482kr 597 kr 964 kr
2014 Arlanda Gardemoen  |Flyg 26 24 1:.00 AL 449 kr 1446 kr 3019 kr
2014 | Cityterminalen Bstn Galleriet |Buss 3 3 7:35 7:51 249 kr 289 kr 329 kr
Goteborg - Kibenhavn
2014 Goteborg C Képenhamn H |Tag 16 16 3:48 3:48 450 kr 482 kr | 571 kr 603 kr
2014 Landvetter Kastrup Flyg 6 6 0:50 0:50 1069 kr 2369 kr 3 069 kr
2014 | Nils E terminal Ingerslevsgade |Buss 6 6 4:20 4:38 199 kr 236 kr 289 kr
Goteborg - Oslo
2014 Goteborg C Oslo S Téag 3 3 3:52 3:54 603 kr
2014 Landvetter Gardemoen  |Flyg 5] ® 0:55 1:00 601 kr 2841 kr 3201 kr
2014 | Nils E terminal Erian/Oslo busster]Buss 9 9 3:25 3:33 129 kr 238 kr 419 kr
Gavle - Stockholm
2014 Gave C Stockholm C | Tag 23 19 1:24 1:38 174kr 298 kr 666 kr [ 230kr 451 kr 915 kr
2014 Gave Bro Cityterminalen |Buss 4 4 2:00 2:18 180 kr 235 kr
Karlstad - Goteborg
2014 Karlstad C Goteborg C Tag 11 11 2:20 2:32 115 kr 242 kr 381 kr 355 kr 488 kr 715 kr
2014 Busstation Nils E terminal |Buss 3 3 2:30 2:47 199 kr 219 kr 239 kr
Orebro - Stockholm
2014 Orebro C Stockholm C | Tag 22 17 1:33 1:59 151 kr 208 kr 274 kr 243 kr 404 kr 615 kr
2014 Resecentrum Cityterminalen |Buss 5 5 2:40 2:56 159 kr 179 kr 189 kr
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10 Prisstruktur och metodproblem

10.1 Taxestruktur pa jarnvag

Fore 1996 var SJ:s taxa avstandsberoende och degressiv d.v.s. samma taxa gallde pa olika linjer. Pa
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 inférde SJ en helt ny taxestruktur med relationsprissattning dar platsbiljetterna var inbakade i
priset. Det innebar att priset kunde vara olika pa samma avstand pa olika linjer s.k.
marknadsprissattning. Rabattmajligheterna var Reslustkort som ocksa gallde pa reslustplatser i

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

Fran juni 1997 t o m 2000 géllde en taxa med platsstyrd Reslustrabatt bade pa X 2000 och IC med tva
rabattnivaer, rod och rosa reslust. Samma priser gallde delvis pa X 2000 och IC men antalet billiga
platser var mer begrdnsat 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 aterbetalningsmojligheterna var begransade. Senare inforde SJ, delvis som féljd av
busskonkurrensen, en s.k. obokad biljett pa IC-tagen. Denna var tillgdnglig pa alla tag alla dagar for
ungdomar och pensionarer och kunde kdpas anda fram till avgangstid eller pa taget men garanterade
ingen sittplats.

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

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

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

Under 2002 inférde SJ sista-minuten-pris for ungdomar och pensionédrer som numera endast gar att
kOpa via natet och hamtas i automat eller képas direkt i automat. Detta redovisas som lagsta pris i
tabellerna. Prisdifferentiering i regionaltrafik har ocksa borjat inforas. Det boérjade 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 ar en prisdifferentiering
mellan hog- och lagtrafik. Lagtrafikpriset ar drygt 20% lagre an i hégtrafik. Hogtrafikpris galler
mandag-torsdag 10:00-14:00, fredagar och sondagar efter 12:00, 6vrig tid galler lagtrafikpris.
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2004 borjade SJ infora ett nytt lagprissystem, “Just nu”, i 2 klass och 2005 &ven i 1 klass och nattag.
Det innebar lagre pris ju tidigare man bokar och tillgangen pa billiga platser och prisnivan bestams

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

Under 2008 dndrade SJ prissystemet sa att man utgaende fran ett baspris kunde kopa till olika
tjanster sasom ombokningsbar biljett, aterbetalningsbar biljett samt mat och tillgang till internet i
vissa tag. Systemet kallas "Din resa”. Baspriset motsvarar 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.

10.2 Slutsatser om undersokningsmetodik

| denna studie har utbudsdata sammanstallts fér aren 1990-2014, en period pa 25 ar.
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 sager hela sanningen. SJ har ett prissystem som innebar att antalet stolar som saljs fér de olika
prisnivaerna varieras fortlopande beroende pa efterfragan, s.k. space management. Det
genomsnittliga priset som resenadrerna 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,
tilldmpades en kilometertaxa som var lika i hela landet. Denna utveckling mot 6kad
prisdifferentiering kan emellertid ocksa vara intressant att folja.

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

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

Det kan ocksa bli matproblem om insamlingen av data sprids 6ver en ldngre tid sa att priserna kan
hinna dndras. Genom tillm6tesgaende fran SJ har vi i ar fatt direkt tillgang till data for de aktuella
relationerna fran dem. Detta kan komma att bli ett allt storre problem om man vill ga tillbaka i tiden
och skapa tidsserier for andra relationer eller priser.

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

Pa sikt vore det 6nskvart att dven fa nagot matt pa resandet kopplat till utbuds- och
prisférandringarna. En sadan databas som halls kontinuerligt uppdaterad skulle vara mycket vardefull
bade for forskningsandamal och fér uppféljning av transportsektorn av myndigheter och
intressenter.
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Bilaga 1: Metodik och definitioner

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

Studerade relationer

For de flesta jarnvagslinjerna med persontrafik, har utbud och priser studerats for typiska relationer
mellan orter pa varje linje. Kélla har huvudsakligen varit publikationen ”Restider”. Redovisat material
aterger saledes utbudet under tidtabellsperioden vinter/var och ar inte nodvandigtvis 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 tillfélliga tidtabellsandringar féranledda av storre
banarbeten eller liknande. Datumen for dndringar av biljettpriserna och i tidtabellerna behover inte
nddvandigtvis sammanfalla.

Utbudsdata

Foljande data redovisas for varje tagforbindelse:

e tagnummer

e produkt (t ex X2000, IC, IR ...)

e operator

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

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

e gangtid (tim:min)

* ev via-vig (om alternativa resvigar finns, t ex mellan Orebro och Stockholm)
e ev bytesstation(er)

e typ av forbindelse (direktférbindelse eller bytesforbindelse)

Utbudsdata pa aggregerad niva

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

e turantal

* kortaste restid

* medelrestid

| forekommande fall redovisas uppgifterna dven uppdelade efter:
e snabbtagsférbindelser

e forbindelser via olika resvagar

e bussforbindelser (tagbuss)



106

Nattag

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

Bussar

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

Bytesforbindelser

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

Det ar en avvagningsfraga vilken maximal 6vergangstid som skall accepteras for att en
bytesférbindelse skall anses foreligga eller ej. Det ar tyvarr inte maojligt att ange nagon exakt grans
utan det har gjorts en bedémning frén fall till fall. Ar t ex en relation 18ng, det totala turutbudet litet
och/eller finns det ingen bytesfri forbindelse kort fore eller efter, sa kan relativt ldanga 6vergangstider
accepteras och vice versa. Att det foreligger bytesférbindelser ar saledes till viss grad en
bedomningsfraga.

Genomgaende har antagits att resenaren vid ett byte fortsdatter med nasta anslutande tag till
malorten, oavsett produkt, sadvida inte ankomsttiden till malorten av ett senare anslutande tag ligger
tidigare. | nagra mycket fa fall har det i praktiken funnits mojlighet att invanta ett senare tdg med en
senare ankomsttid till malorten for att pa sa satt fa ett lagre biljettpris (ndmligen om det forsta
anslutande taget varit ett X2000 och nasta 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 forsvunnit (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 fullstandiga tabellerna i bilagan betecknats med "NN”. | nagra fall har ocksa flera
beteckningar anvints fér samma tag, t ex Kustpilen/InterRegio eller TiM/InterRegio. Det ar 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 fran Orebro till Stockholm i
Hallsberg byta till ett Regionaltag fran Oslo.

Den enda nagorlunda valdefinierade och avgransbara produkten forutom Nattag ar X2000, varfor det
inte heller varit nagot problem att sarskilja snabbtagstrafiken i det redovisade materialet. Alla andra

tagprodukter har pa aggregerad nivd sammanfattats under ”Ovriga tag”. Detta giller i det har
materialet ocksa nattagen som utgdér morgonforbindelse. Bussférbindelse betecknas som “Buss”.

Vid bytesforbindelser med olika produkter har, om X2000 ingar pa delstracka, hela forbindelsen
klassats som ‘forbindelse med snabbtag’, om buss ingar pa delstracka, som ‘férbindelse 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 tagnummer anvands
ocksa i bokningssammanhang och ligger dven till grund for Sls resandestatistik, men behover
daremot ej alltid 6ver hela resstrackan stimma overens med tagens operativa tdgnummer.

| nagra fall anvéands olika tagnummer pa olika veckodagar utan att avgangs- och ankomsttiderna eller
andra hér 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
kraver innehav av rabattkort (Reslust- eller Sverigekort) och/eller annan form av berattigande (t ex
studeranderabatt).

Priserna i tabellen inkluderar eventuellt tillkommande avgifter for sittplatsbiljetter som pa de flesta
tag och i synnerhet pa de langvéga relationerna varit obligatoriska (med undantag av Eskilstuna—
Stockholm). Avgiften for rabattkort (t.ex. reslustkort/Sverigekort) tillkommer i férekommande fall
och finns ej redovisad har. Observera att villkoren for olika biljetter kan skilja sig 6ver tiden och
priserna ar saledes inte alltid direkt jamforbara mellan olika ar.
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Bilaga 2: 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 fairdmedel som anvands den langsta delstrackan.

Filtrera och justera GTFS

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

. Filtrera bort linjer som ar kortare dn 20 km
. Ta bort alla turer som inte gar 2013-04-10
. Ta bort turer som ar en delméngd av andra turer. D.v.s. turer vars avgangstid och ankomsttid

for vardera hallplats aterfinns i en annan tur.

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

J Ta bort objekt som inte langre anvands. (Services, Agencies, Routes, Stops och Transfers)
LasiniVisum
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 inlasning av GTFS behover kompletteras innan en sékning av resvagar kan goras.

J Byt projektion fran WGS_1984 till SWERF99TM

J Stang ganglankar

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

. Ladda in alias

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

. Satt OD-matrisen

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

J Las in en fordefinierad "Procedure sequence”

J Las in namnen pa turerna fran GTFS.

Sok resor i Visum

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

Filtrera och justera GTFS

Las in i Visum

Komplettera Visums
inlasning av GTFS

Sok resori Visum

Exportera till databas

Sammanstall resultat

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

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

10 Gaue - Stockholm 180 41 - X

11 Kommersiell regionaltrafik Karlstad - Goéteborg 251 71 - X

12 Orebro - Stockholm 217 53 - X

13 Eskilstuna - Stockholm 117 58 - X

14 Vasteras-Stockholm 107 57 - X

15 Nykoping-Stockholm 103 81 - X

16 Uppsala - Stockholm 66 51 - X

17 Utrikestrafik Stockholm-Koépenhamn 644 80 X X

18 Stockholm-Oslo 574 70 X X

19 Goteborg-Kdpenhamn 353 100 X X

20 Goteborg-Oslo 349 90 X X

21 Nattdg Géteborg-Are 840 42 X X

22 Umea-Stockholm 838 40 X X

23 Luled-Goteborg 1434 40 X X

24 f.d.Rikstrafik Kalmar - Goéteborg 352 95

25 Gaue - Avesta -Hallsberg 252 54

26 Karlskrona - Malmé 244 90

27 Ostersund - Sundsvall 197 42

28 Vasteras - Norrkoping 161 56

29 Mjolby - Orebro 121 62

30 Nassjo - Falkoping 113 65

31 Borlange - Gave 115 52

32 Mora - Borlange 104 50

33 Uddevalla - Herrljunga 91 67

34 RKM lansbanor Kalmar - Linképing 235 84

35 Halmstad - Nassjo 196 86

36 Malung - Borlange 129 43

37 Simrishamn - Malm& 111 107

38 Torsby - Karlstad 102 74

39 Boras - Varberg 84 67

40 Varnamo - Jénképing 75 87

41 Fagersta - Vasteras 73 55

42 Harndsand - Sundsvall 68 41

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Jarnvagsgruppen vid Kungliga Tekniska hégskolan (KTH) i Stockholm bedriver
tvarvetenskaplig forskning och utbildning inom jarnvagsteknik och
tagtrafikplanering. Syftet med forskningen &r att utveckla metoder och bidra
med kunskap som kan utveckla jarnvdgen som transportmedel och géra taget
mer attraktivt for kunderna och mer I6nsamt for jarnvagsféretagen och
samhallet. Jarnvagsgruppen finansieras bland annat av Trafikverket, Bombardier
Transportation, SJ och Sweco.

Alla rapporter fran Jarnvagsgruppen hittar Du pa var hemsida:

www. railwaygroup.kth.se



