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Omslagsbild: Ett Oresundstag mot Karlskrona pa Ronneby station efter trafikstarten med
eldrift sommaren 2007. Foto: Oskar Froidh

2 (60)



Sammanfattning

Blekinge kustbana fick frin sommaren 2007 Oresundstigstrafik med direkta férbindelser
till Malmé och Képenhamn nir tagtrafiken aterupptogs efter att banan elektrifierats. Under
elektrifieringsarbetena 2005-2007 trafikerades strickan med bekvima bussar i bra tidtabell,
som i sin tur ersatte de dieseldrivna Kustpilentagen.

I forskningsprojektet genomfors en fallstudie av Blekinge kustbana fére och efter
introduktionen av eldrivna regionaltig. Det omfattar dels intervjuer med resenirer, dels en
insamling och analys av efterfrage- och utbudsdata frin resvaneundersékningar och
tidtabeller.

Fritidsresor, och andra langvaga resor 6ver 100 km, hade en markant nedgang under
tagbussperioden. Nedgangen inleddes redan aren innan nir tagbyten i Kristianstad blev
nédvindiga i de flesta férbindelserna.

Starten av Oresundstigstrafiken innebar en kraftig 6kning av langviga fritidsresor.
Olika uppskattningar visar att resandet pa lingre avstand blev mellan 25 % och 50 % hogre
vid tag- 4n vid busstrafik.

For korta regionala resor (hogst 50 km) marks daremot inget tydligt samband, och f6r
regionala resor i intervallet 51-100 km 4r sambandet med firdmedlet svagt.

Ett férhéllande som troligen péaverkat resandet med buss positivt dr det ovanliga och
exklusiva trafikupplagg dir tre olika bussrutter (en linje med ruttvarianter) A, B och C
ersatte varje tagavging. Det ledde bland annat till att man fick korta restider och bittre
komfort nir bussarna slapp kéra in i manga titorter. Trafikuppligget med tigbussarna ér
knappast representativ for busstrafik i allméinhet.

Anslutningsresorna och upptagningsomradet for Blekinge kustbana styrker slutsatserna
om utbudets attraktivitet. Under tagbussperioden var anslutningsresorna i genomsnitt
kortare in sedan Oresundstigstrafiken inletts. Bland firdmedlen fér anslutningsresan har
andelarna for skjutsad med bil och egen bil 6kat sedan Oresundstigstrafiken kom iging.
Det kan forklaras av att tagtrafiken lockar flera langviga fritidsresenirer och att tagtrafikens
upptagningsomrade har blivit storre.

Kustpilentigen hade bittre komfort in Oresundstigen. De virderades hdgre dn
tagbussarna ur komfortsynpunkt. Minnet av Kustpilentagen tycks dock ha bleknat och
resenirerna accepterar Oresundstigen i hogre grad sedan de kom i trafik efter
elektrifieringen. Man ér i huvudsak n6jd med komforten hos savil tigen som tagbussarna.

Elektrifieringens storsta effekter dr att den medfor direkta tag till Sydvastskane och
Ko6penhamn, och att Blekinge kustbana kan integreras i Oresundstigssystemet till en lig
marginalkostnad. Eldriften ger minskad miljobelastning i jimférelse med dieseldrivna
Kustpilen. Dessutom har det skett en viss men osiker andel 6verflyttning av resande fran
bil till tag av langviga fritidsresor.

Restiderna med bil dr kortare dn med tag pa Blekinge kustbana och fran Blekinge till
Lund och Malmé. Det gor att manga resendrer med tillgang till bil ocksa viljer det
snabbaste fardsattet. Hittills har nyttorna av restidsforkortningarna inte motiverat storre
investeringar, men eftersom resandet 6kar kan det pa sikt bli intressant. Nasta
utvecklingssteg for Blekinge kustbana bor vara kortare restider.
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Forord

Resandet lings Blekinge kustbana ar vil studerat sedan tagtrafiken borjade utvecklas efter
1990. KTH har gjort flera studier med den gamla motorvagnstrafiken med Y1, med
Kustpilen, med busstrafiken under banans elektrifiering 2005-2007 och slutligen med
Oresundstigen. Blekingetrafiken har gjort arliga resvaneundersékningar, och det finns
andra forskare som ocksa studerat resandet. Kort sagt ar Blekinge kustbana en mycket
intressant jairnvdg som har visat att satsningar pa regional tagtrafik kan ge stora effekter 1
resande.

Vi avslutar med denna rapport ett forskningsprojekt om Blekinge kustbana och
resandeforindringar under perioden 2006-2007, nir banan var avstingd for elektrifiering
och sedan ateroppnades med eldrift.

Oskar Froidh har varit projektledare och har skrivit en del av rapporten. Karl
Kottenhoff har planerat och genomfért intervjuundersdkningar ombord pa bussarna 2007
och tagen pa Blekinge kustbana 2008, med bistand av G6ran Eklund som har gjort
merparten av intervjuerna med resendrer i bussar och tag. Karl har ocksa analyserat
materialet, med datapreparation av studenten Andyka Kusama. Dessutom har
Blekingetrafiken bidragit med data fran resvaneundersokningar och resanderikningar som
har utférts av DanielsonDosk, dir Anja Andersson svarat f6r upplagg och genomférande.

I forskningsprojektets referensgrupp har representanter for Blekingetrafiken,
Skanetrafiken, Banverket och Lunds tekniska hogskola ingitt;

Sven Hult, Blekingetrafiken

Mats Améen, Skianetrafiken

Catherine Kotake, Banverket (2006-2007)
Helena Rosenlind, Banverket (2006-2007)
Cristina Prather Persson, Banverket (2007)
Lennart Lennefors, Banverket (2007-2009)
Bengt Holmberg, Lunds tekniska hogskola

Dessutom har Ronnie Lundberg, Hans Sahlin och Anna Forberg fran Blekingetrafiken
deltagit vid vissa moten.

Vi vill tacka referensgruppen for er uppmirksamhet, stod och deltagande i
forskningsprojektet. Vi vill sirskilt tacka Blekingetrafiken f6r att vi har kunnat halla alltid
lika trevliga referensgruppsméten i Karlskrona.

Stockholm 1 september 2009

Oskar Froidh, projektledare
Karl Kottenhoff, forskare
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Kristianstad Karlshamn Karlskrona
Solvesborg L Ronneby

Hassleholm .
Bromoélla Moérrum Brakne-Hoby Bergasa

Blekinge kustbana

Vinslév

Kdpenhamn

Figur 1. Den egentliga Blekinge kustbana gar mellan Kristianstad och Karlskrona (130 km).

Blekinge kustbana mellan Karlskrona och Kristianstad ar en viktig regional
kommunikationsled i Blekinge. Alla stérre titorter i linet, utom Olofstrém som i gengild
har matarbussar till Bromdlla, har en station vid kustbanan.

Kustpilen trafikerade Blekinge kustbana aren 1992-2005, och det medférde ett kraftigt
okat resande tack vare forbittrad tidtabell, h6g komfort och laga taxor jamfoért med
utbudet med de Y1-motorvagnar som rullat pa strickan dren dessférinnan. Under denna
tid 6kade resandet frin omkring 200 000 resor till 1 200 000 resor arligen.

Blekinge kustbana fick frin sommaren 2007 Oresundstigstrafik med direkta
torbindelser till Malmo och Képenhamn nir tagtrafiken aterupptogs efter att banan
elektrifierats. Under elektrifieringsarbetena 2005-2007 trafikerades strickan med bekvima
bussar i bra tidtabell, som i sin tur ersatte de dieseldrivna Kustpilentagen.

Genom de radikala utbudsférindringarna som skett pa Blekinge kustbana finns stora
mojligheter att gora studier av efterfragan (resandet) som funktion av utbudet av regionala
resof.

Efterfrage- och utbudsstudien av Blekinge kustbana ger en samlad redovisning av
resandet och den standard och kvalitet resendrerna erbjuds under tre olika utbudsepoker,
samt av resendrernas virdering av tre olika fardmedel (Oresundstﬁg, tagbuss, Kustpilen).
Dessutom kan virderingarna segmenteras pa olika resirenden, reslingd och vissa andra
socioekonomiska variabler (dlder, kon), for att ge ytterligare kunskap om hur kansliga olika
resendrskategorier dr for utbudsférindringar.

Dessa data kan anvindas for kalibrering av efterfrigemodeller, f6r bedémning av
marknadsmassiga konsekvenser av totalavstingda banor och dirmed planering av liknande
situationer i framtiden, samt for bedomning av skillnader mellan buss- och tagtrafik i andra
sammanhang. Resultaten av forskningsprojektet kan dirmed forvintas bidra till effektivare
resursanvandning i samhillet.
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1.2 Syfte

Syftet med forskningsprojektet ar 6ka kunskaperna om resenirernas virderingar av
regionala resor, med olika utbud av tagtrafik, och busstrafik som ersittning for tag
(tagbuss). Sambandet mellan utbud (restid, pris, turtithet, komfort) och efterfrigan
(resande och virderingar) analyseras. Speciell uppmarksamhet riktas mot att underséka om
den si kallade sparfaktorn kan beriknas, vilket 4r detsamma som att resenirerna skulle ha
en preferens for tag fore buss (tagkonstant).

Resultaten ska kunna anvindas for att bedoma marknadseffekterna av ersittningstrafik
vid stora banarbeten och effekterna av liknande investeringar, och planera buss- och
tagtrafik hos operatorer och trafikhuvudmain.

Nya kunskaper om marknadseffekterna ger i sin tur mojlighet att ligga grunden for
vidare forskning och modellutveckling nir det galler radikala utbudsférindringar.

1.3 Kunskapslage/Forskningsfront

Figur 2. Ordinarie tag, bestdende av tva dieselmotorvagnar Y1 till vanster, moter i
Solvesborg ett danskt 1C/3-tag under provkérning pa Blekinge kustbana i juni 1990.
Provkoérningen ledde till bestéllning av Kustpilentdgen (Y2), av samma typ som de danska
IC/3. Foto: Karl Kottenhoff

Radikala utbudsférbattringar

KTH Jarnvigsgruppen har bedrivit omfattande forskning pa effekterna av nya
tagtrafiksystem ndr det giller Kustpilen Karlskrona—Malmé. Den radikala
utbudsforandringen nir bekvama Kustpilenmotorvagnar ersatte Y1 dieselmotorvagnar,
direkta tag istillet for byten, hogre turtithet och ldgre taxor, gav stora resandedkningar som
inte helt kan férklaras av traditionella prognosmodeller. Mycket exponering i massmedier
underblaste satsningen och gav uppmirksamhet hos befolkningen lings banan. Det verkar
ocksa uppenbart att design och komfort i ett koncepttag som Kustpilen har betydelse. En
jimforelse mellan Kustpilen och de under en period kompletterande turerna med
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Kustbussen, bussar med hog komfort jimférbara med tdg, visar att taget virderas hégre
men att komforten har betydelse for virderingen (Kottenhoff, 1994; Lindh, 1994;
Kottenhoff och Lindh, 1996).

Figur 3. Tagbussen. Foto: Oskar Froidh

Erfarenheter fran introduktion av regionala snabbtig pa Svealandsbanan Eskilstuna—
Stockholm visar ocksa att fairdmedlet, 1 det hir fallet X2-tag, har betydelse. X2-tdgen
virderades hogre dn vanliga loktag (Ilok och vagnar) och édr dirmed en parallell till Kustpilen
pa Blekinge kustbana genom att ett attraktivt tigkoncept i sig genererar nytt tigresande.

Under Svealandsbanans byggtid ersattes tagtrafiken pa den gamla banan med tit
busstrafik, vilket ar ytterligare en parallell till Blekinge kustbana. En skillnad med
Svealandsbanan ir att det dar handlar om en nybyggd bana med viasentligt kortare restider
in den gamla banan och busstrafiken. Effekten pé resandemarknaden blev dirmed ocksa
storre (Froidh, 2003; Froidh, 2005).

Resenirernas virderingar av olika tagtyper, servicekoncept och utbudsfaktorer har
avhandlats genomgtripande av Kottenhoff (1999).

Buss eller tag pa& andra strackor

I en rapport kallad ”Tidsvirden for tag och buss — en studie av parallell buss- och tagtrafik”
(1996) genomférdes intervjuer med resendrerna pa tiag och bussar. Intervjuerna
genomférdes pa strickorna Stockholm—Link6ping, Stockholm—Karlstad, Gteborg—
Karlstad och G6teborg—Malmoé (jarnvigsavstand 209-329 km) och édr darmed
interregionala resor jaimforbara med resor mellan Blekinge och Skane.
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Nistan 90 % av bussresendrerna ser lagre priser som det viktigaste att forbittra i tagtrafiken
pa den stricka de sjilva reste med buss. Ovriga utbudsfaktorer i tagtrafiken har en
underordnad betydelse fér bussresenirerna. Aven 60 % av tigresenirerna énskar ligre
priser i férsta hand, medan kortare restider kommer som nist viktigaste faktor med 20 %.
Titare turer med tdg Onskar sig drygt 10 % av tdgresenirerna.

Tag- och bussresenirer har likvirdiga uppfattningar om vad som dr mest angeldget att
torindra i bussutbudet. I forsta hand 6nskar sig bada grupperna lagre priser (runt 35 % av
resendrerna), direfter kommer kortare restider med drygt 30 %, och titare turer med 20-

25 %.

Resenarer ombord pa tagen Resenéarer ombord pa bussarna

Flyg 16%
Bil 25%

Bil 42%

2 0,
Ve Inte &kt

alls 11%

Buss 29%

Inte
akt alls

11% Annat 1%

Annat 1%

Figur 4. Alternativt fardsatt for resenarer ombord pa tagen (till vanster) och for resenarer
ombord péa bussarna (till héger) vid parallella utbud. Kalla: Tidsvarden for tdg och buss, 1996

Nigra slutsatser av studien ér att de flesta bussresenirer har tig som forsta alternativ pa de
studerade strickorna. De dker buss for att de tycker att taget dr f6r dyrt. Resendrerna har en
tendens att skiktas mellan olika firdmedel i den man utbudet, och sirskilt taxorna, 4r olika.
Resenirer med laga tidsvirden, till exempel studerande och pensionirer, viljer 1 hogre grad
buss dn resenirer med héga tidsvirden, till exempel tjansteresendrer eller langviga
resenirer i allmidnhet, som istillet prioriterar snabbhet (Utvardering, 1997).

En studie av parallella taig- och bussutbud i Intercitytrafik pa Irland visar att busstrafiken
foredras (varderas hogre) dn tagtrafiken av de flesta resenirer. Men situationen pa Irland ar
att tagtrafiken ofta bedrivs med gamla tdg (medelaldern pa den rullande materielen var 25
ar vid undersokningstillfallet) pa omoderna banor. Bussarna ar i1 allménhet frischa och
moderna och har kortare restider och ligre taxor dn tagen. Utbudet dr foljaktligen viktigare
an fairdmedlet 1 sig enligt denna undersékning (Ahern och Tapley, 2008).

En portugisisk studie visar att spartrafik, i form av light rail (snabbsparvig) 4r mer
attraktivt for bilister 4n vad busstrafik 4r, medan det for vana kollektivresendrer inte ar si
stor skillnad (Beirao och Sarsfield Cabral, 2007). Ben-Akiwa och Morikawa (2002) har dock
inte funnit nagot 1 fairdmedlet som visar pa buss- eller sparpreferens i lokaltrafik, diremot 1
andra utbudsfaktorer som turtitheter och restider. Undersékningen av den regionala
snabbtigstrafiken pa Svealandsbanan (Froidh, 2003) visar dock att bilister varderar
snabbtagstrafik med firdmedlet X2-tag betydligt hogre dn bussar — det finns i det senare
fallet foljaktligen en ”sparfaktor” som inte kan forklaras bara med utbudsfaktorer 1 form av
restider, taxor och turtithet.
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Hans Thorselius har genomfort en analys av resvanedata fran Blekinge kustbana aren
2001-2007 som redovisas i rapporten “Finns det en tagfaktor?” (2008). Thorselius har
koncentrerat fragestillningen till om tagtrafik kan fa flera resenirer givet samma utbud
(restider, turtithet, taxor) som busstrafik, det vill siga om det finns en tagfaktor (eller
sparfaktor). Slutsatserna ér att resendrerna har en preferens for tig framfér buss ur
komfortsynpunkt, i alla fall vid lingre restider in 40-60 minuter. Vid kortare restider verkar
resendrerna vara ambivalenta till buss eller tig. Men Thorselius framhaller ocksa
osikerheten eftersom det dr fa observationer pa lingre resstrackor i undersékningarna.

1.4 Hypoteser

Eftersom resandet lings och pa Kustbanan 6kat mycket kraftigt sedan Kustpilen sattes in
1991 har vi haft en kinsla av att ett modernt tag innebar en positiv tagfaktor. Vi kan kalla
den fOr sparfaktor, om den innefattar alla slags tdg, eller jarnvagstrafik i allminhet.
Tagfaktorer skulle i sa fall representera vissa tagtyper, med viss standard. En del av detta
projekt gar ut pa att undersoka hypoteser om tigfaktorers eller sparfaktorns existens.

Hypotes 1: Det finns en generellt positiv sparfaktor.

Resultat fran Thorselius analys (Finns det en tagfaktor?, 2008) av resandet pa Kustbanan
visar att det troligen finns en sparfaktor, men bara for lingre resor. Dirfér formulerades en
andra hypotes:

Hypotes 2: Det finns en positiv sparfaktor for resor pa lingre avstiand.

Aven om hypotesen om sparfaktor far anses vara forskningsprojektets huvudfraga, har
flera andra hypoteser testats. Hypotes 3 kan dven betraktas som en underhypotes till
hypotes 1 och 2.

Hypotes 3: Tagtrafik har ett storre geografiskt upptagningsomrade dn busstrafik

1.5 Elektrifieringsarbetena pa Blekinge kustbana

Bakgrund och genomforande

Det svenska jairnvagsnitet har sedan 1910-talet elektrifierats 1 allt storre utstrickning. Sodra
stambanan blev klar pa 1930-talet, och de till Blekinge kustbana anslutande strickorna
Hissleholm—Kristianstad och Vixjo—Karlskrona 6ppnades f6r eldrift 1955 (Jarnvagsdata
1999).

Systemférdelarna med eldrivna tig pa genomgéende elektrifierade strickor dr stora
genom sma emissioner och liga driftkostnader jamfort med dieseldrift.
Oresundsférbindelsen som éppnade under ar 2000 méjliggjorde ocksa direkta resor till
Ko6penhamn och det danska huvudstadsomradet genom Oresundstagssystemet, dir de
dieseldrivna Kustpilentigen inte passade in. Av den anledningen besléts att elektrifiera dven
Blekinge kustbana, strickan Kristianstad—Karlskrona. Investeringsobjektet var sirskilt
utpekat av regeringen i planeringsdirektiven till Banverket infér Framtidsplan 2004-2015.
Banverkets jarnvagsplan, det sista plansteget infor genomférande, faststalldes 1 juni 2004
(beslutsbrev, 2004).
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Elektrifieringen genomfordes med trafikavbrott for tagtrafiken 13 juni 2005-16 juni
2007. Resandetagstrafiken ersattes med buss for att kunna utfora elektrifieringen med
periodvis avstingd bana. Godstrafik férekom dock pa delstrickor under byggperioden,
bland annat till Nymélla bruk.

Elektrifiering och bangardsombyggnader

Arbetena omfattade bland annat sparsinkning under 12 broar och ombyggnad av 5 broar.
Samtliga 36 broar f6rsags med skyddstak och nitstingsel och 70 plankorsningar fick
skyddsportaler. 3000 kontaktledningsfundament sattes och 133 km kontaktledning
monterades. 25 AT-transformatorer sattes ut och 235 km matarlina hingdes upp.

Bangardarna i Sélvesborg, Morrum, Karlshamn, Brikne-Hoby och Ronneby byggdes
om infor elektrifieringen med (vissa) nya spar. Bangardarna i Kristianstad och Karlskrona
var diremot elektrifierade sedan tidigare.

Plattformarna byggdes om till medelhéga (0,58 m Gver rilsdverkant) och férsags med
nya plattformstak. Plattformslingderna byggdes efter en funktionskravspecifikation dar
Banverket angett att banan ska trafikeras med ett enkelt Oresundstigsitt 4 80 m.
Plattformarna byggs med féljande lingder (kant till kant exklusive ramp) (Kustbanan,
Banverket):

Solvesborg: 110 m

Morrum: 100 m

Karlshamn: 120 m

Brikne-Hoby: 120 m

Ronneby: 120 m

I Skanetrafikens tagstrategi 2037 (2008) anges att bade pa kort sikt (etapputbyggnad) och
som malstandard boér plattformarna férlingas till 180 m pa Blekinge kustbana, vilket skulle

medge tva multipelkopplade Oresundstigsitt.

Figur 5. Ronneby station under ombyggnad med aIIa sparen borttagna i oktober 2006. Den
ersattande tagbussen gor uppehall. Foto: Oskar Froidh

11 (60)



Figur 6. Ronneby station ateruppbyggd, elektrifierad och med Oresundstagstrafik i juli 2007.
Foto: Oskar Froidh

Anlaggningskostnader

Vid tidpunkten for beslutet 2004 beriknades projektet kosta 758 miljoner kr (beslutsbrev,
2004). Banverkets arsredovisning anger kostnaderna 1 2007 érs prisniva och dir anges
budget vid beslutet till 893 miljoner kr. Projektets totalkostnad blev i slutinden 930
miljoner kr i samma prisnivd. Som skil f6r kostnadsékningen pa 4 % anfors att projektet
utokats med bland annat informationsanliggningar och tridsakring, och att det skett stold
av kopparlinor under elektrifieringen som debiteras projektbudgeten (Banverkets
arsredovisning 2007).

Metallpriserna och anldggningskostnaderna har under byggperioden stigit kraftigt. Ett
jamforbart anliggningskostnadsindex steg under perioden 2004-2008 med 37 %
(ovanjordsanliggningar inklusive maskinell och elektrisk utrustning pa vattenkraftstationer;
Elforsk, 2008). Effekten av denna kostnadsckning, férutom att den férmodligen gav
incitament till kopparstélden, dr frainriknad genom att anvinda en gemensam prisniva.
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2. Metoder

Studien av utbudet lings Blekinge kustbana genomférs som en kvantitativ fallstudie fére
och efter introduktionen av Oresundstig (regionaltig). Avsikten ir att studera effekterna av
utbudsforindringen vid 6vergiangen fran buss till tagtrafik.

Ralsbuss+buss

Kustpilen

Tagbuss

Oresundstag

Blekingetrafikens
resvane-
undersokningar

KTH resenars-
intervjuer

Januari Juni Juni
1992 2005 2007
Figur 7. Utbudsférandringar och undersokningstidpunkter pa& Blekinge kustbana. KTH:s

resenarsintervjuer i bérjan av 1990-talet redovisas dock inte i denna rapport utan i
Kottenhoff (1994), Lindh (1994) och Kottenhoff och Lindh (1996).

I forskningsprojektet har Blekingetrafikens resanderakningar anvants som underlag.
Resanderikningarna har utférts av Anja Andersson pa DanielsonDosk (fére detta
Danielson & Co) i november varje ar under perioden 2001-2007. I de senaste drens
unders6kningar, i november 2006 respektive november 2007, medverkade
forskningsprojektet genom ett ekonomiskt bidrag till undersékningen med fyra
kompletterande fragor for fore- och efterstudien.

Dessutom har inom forskningsprojektet ett par egna intervjuundersdkningar
genomforts ombord pa bussarna respektive tigen. Den forsta genomférdes den 26-27 mars
2007 med tagbusstrafik lings kustbanan. Ett ar senare, 31 mars-3 april 2008, genomférdes
efterundersékningen med intervjuer av resenirer pa Oresundstagen.

Resandeundersokningarna ombord pa bussarna och regionaltagen syftar till att
undersOka resenirernas virderingar av utbudet med metoden Stated Preferences (SP).
Intervjuerna skedde med hjilp av barbara persondatorer, dir resenirerna, eller
respondenterna, sjilva fick fylla i sina svar.

Utbudet lings Blekinge kustbana beskrivs genom att sammanstalla tidtabellsdata.

Efterfragan, resandet, beskrivs och analyseras dir samband med utbudet studeras.

Slutligen presenteras slutsatser som dr avsedda att sammanfatta effekterna for framtida
planering.
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3. Tagtrafiken

3.1 Restider

3.1.1 Restider Karlskrona-Malmo

Restiderna sedan 1990 kan grupperas i fyra olika nivaer, men skillnaderna mellan nivaerna
ar relativt smad. Den forsta hir redovisade nivin, 1990-1991, dr med dieselmotorvagn Y1
och tagbyten i Kristianstad och ibland ocksa i Hissleholm.

Kustpilen dren 1992-2005 representerar de andra och tredje nivaerna; sparbyte till
skarvfritt spar medgav fran 1998 restider under tre timmar. En hastighetsh6éjning till 160
km/h, dir bangeometrin s medger, och fjarrblockering som ger smidigare tigforing blev
klart 2002.

Tagbusstrafiken under Blekinge kustbanans elektrifiering aren 2006-2007 dr den fjirde
nivan. Restiden med Oresundstagen med eldrift ir i det nirmaste desamma som med
Kustpilen innan elektrifieringen.

Sammantaget har den genomsnittliga restiden Karlskrona-Malmo sjunkit med 35
minuter eller 1/6, frin 3:29 (timmar:minuter) ar 1990 till 2:54 4r 2008.

Restid Karlskrona-Malmo
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gyl HE B B B BB BEEEEEEEEEEDRD
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T EREEEEEEEEEREEEEEnee
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Figur 8. Restider Karlskrona—Malmo i vartidtabellerna 1990-2008. Kalla: SJ tidtabeller samt
Nelldal och Troche (2006)

3.1.2 Restider inom Blekinge och till Kristianstad

Pa strickor inom Blekinge och till Kristianstad, lings den egentliga Blekinge kustbana, har
eldriften och Oresundstigstrafiken inte inneburit nigra férindringar jimfért med den
tidigare Kustpilentrafiken i restider, med undantag av enstaka minutjusteringar.
Busstrafiken under banans avstingning diremot gav i flera relationer forlingda restider.
Anledningen ar busstrafikens uppligg, dir bussarna angjorde jirnvigsstationerna med
varierande uppehallsmonster. De bussar som gar med fa uppehall kan i regel halla samma
medelhastigheter som tigen med uppehall, medan bussarna med flera uppehall har lingre
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restider 4n tag med samma antal uppehall. Busstrafiken behover 30-100 % lingre tid mellan

tva narliggande stationer dn taget.
Brikne-Hoby och Morrum trafikerades under busstrafikepoken endast av de bussturer
som gjorde uppehall pa alla mellanstationer och hade dirfér lingre restider till Kristianstad.

Restider till Kristianstad

01:40

=

é m Tag 2005
= m Buss 2006
T m TAg 2008
3

a4

Karlskrona  Ronneby Bréakne- Karlshamn  Moérrum  Solvesborg Bromdlla
Hoby

Figur 9. Restider till Kristianstad 2005 (Kustpilen), 2006 (buss) och 2008 (Oresundstag).
Kalla: Blekingetrafiken och SJ tidtabeller

Restider mellan stationer

00:30
T 00:25 1
é 00:20 - m Tag 2005
=S 00:15 m Buss 2006
2 00:10 | @ Tég 2008
Q
©

Ronneby | Brakne-Hoby | Karlshamn Morrum Solvesborg Bromolla Kristianstad

Bromolla

Karlskrona Ronneby | Brékne-Hoby | Karlshamn Moérrum Solvesborg

9 km 22 km

22 km

30 km 17 km

Figur 10. Restider mellan narliggande stationer pa Blekinge kustbana 2005 (Kustpilen), 2006
(buss) och 2008 (Oresundstag). Kalla: Blekingetrafiken och SJ tidtabeller

3.1.3 Medelhastigheter

Jarnvagsstrickan Karlskrona C—Kristianstad C dr 130 km och Karlskrona C—Malmé C 243
km. Det ger en medelhastighet for tigen idag pa 81 respektive 84 km/h riknat pa
jarnvigsavstandet.

Jarnvigen lider dock av ett avstandshandikapp gentemot den genare vigen, E22. Dels
ar Blekinge kustbana krokig och gar inte i genaste strackning, vilket ger 17 km lingre vig
fran Karlskrona C till Kristianstad C, dels ar jirnvagens strickning via Hissleholm en
omvig pa 16 km jamfoért med landsvagen mellan Kristianstad C och Malmo C. Restiderna

ar darmed kortare med bil.
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Medelhastighet for tig riknat pa vigavstandet dr inte hogre d4n 71 km/h, medan bilen
klarar 77-78 km/h med nuvarande vigstandard, inklusive tid for patkering och eventuella
kéer (Resrobot, 2008). En utbygegnad av E22 till motorvig skulle férkorta restiderna med

bil ytterligare.
Tabell 1. Medelhastighet langs Blekinge kustbana

Strécka Restid Medelhastighet

Tagets pa Tagets pa Bilen

Jarnvag Vig Tag Bil  jarnvagsavst.  végavstand
Karlskrona C—Karlshamn stn 68 km 59km 0:50 0:46 82 km/h 71km/h 77 km/h
Karlskrona C-Kristianstad C 130km  113km 1:36 1:27 81 km/h 71km/h 78 km/h
Karlskrona C-Malmé C 243km 207 km  2:54  2:41 84 km/h 71 km/h 77 km/h

Kalla: Resrobot (exempel med avgang fran Karlskrona C kI 16:30 mandag 2008-08-18)

3.2 Turtathet

Turtitheten har utvecklats kraftigt sedan 1990, da det fanns 5 turer i vardera riktningen pa
Blekinge kustbana, samtliga med tagbyte (-n) for att komma till Malmé och Sydvistskane.
2008, med Oresundstﬁgen, gar det ett tig i timmen vilket gor 18 tdgturer i vardera
riktningen. Dessutom tillkommer 1-2 tig som vinder i Bromoélla och utdkar trafiken pa
sena kvillar och helger inom Skane. Utover tagtrafiken kor Blekingetrafiken Kustbussen
som kompletterar till halvtimmestrafik pa strickan Karlskrona—Karlshamn.

I Bromolla ansluter bussar till och fran Olofstrém, den storsta tatorten i Blekinge lin
utanfér kustbanan, till samtliga tagturer.

Under Kustpilentrafiken steg antalet tagturer frin 8 (1992) till som mest 15 (2003).
Tagtrafiken har ocksd kompletterats med buss som framgir av figur. De flesta Kustpilentag
framfordes direkt till Malmo, och sedan Oresundsférbindelsen Oppnats sommaren ar 2000
aven till Képenhamn. Fran 2002 inskrinktes dock utbudet av ekonomiska skil och tagbyte
i Kristianstad 4terkom, med byte till Oresundstig. 2004 och 2005 férsimrades tigutbudet
ytterligare med ett flertal bytesforbindelser och minskat antal turer. Den direkta
anledningen var fordonsbrist, men i botten lag den daliga ekonomin i tagtrafiken for
operatoren SJ (se vidare 1 ndsta avsnitt).

Antal turer Karlskrona-Malmé

| Tagbuss
O Tag, bytesforbindelser
m Tag, direktforbindelser

ORPNWhUOON®O
T R R R R

Figur 11. Antal turer Karlskrona-Malmo i vartidtabellerna 1990-2008. Kalla: SJ tidtabeller
samt Nelldal och Troche (2006)
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3.3 Tagtrafiken fore, under och efter elektrifieringen

3.3.1 Tagtrafiken fram till 2005

Kustpilentrafiken inleddes 1992 med S] som operatér med ett nettoavtal med
Blekingetrafiken och Skanetrafiken som trafikhuvudmin. Trafikavtalet 16pte pa 15 ar, 1992-
2007. Avtalet var ytterst formanligt for Blekingetrafiken (Marknadsplan 2009-2011), men
det visade sig vara en forlustaffir f6r SJ.

.
. CLAES ADELSKOLD T

® 1377 @

Figur 12. Vantande pendlare i Sdlvesborg 2004 med Kustpilen mot Karlskrona. Foto: Oskar
Froidh

Utbudet av tagtrafik fick under avtalstiden successivt utokas med flera avgiangar genom den
stora efterfragan, och sirskilt pendling pa linstrafikens manadskort. Nir avtalet tecknades
efter upphandlingen raknade man inte med den kommande stora 6kningen i arbets- och
skolpendling med linstrafikbolagens manadskort. Andelen enkelbiljetter dar
biljettintakterna tillf6ll S] 6kade inte i samma grad. SJ fick didrmed inte tillrdcklig tickning
for sina 6kade kostnader.

I och med att Oresundsforbindelsen blev klar 4r 2000 etablerades Oresundstigen som
ett gemensamt trafiksystem i Skine och huvudstadsomridet Képenhamn. Onskemalet
uppstod att integrera Kustpilen i detta trafiksystem. Men Kustpilentagen var dieseldrivna
vilket ger timligen hoga driftkostnader och vissa begransningar i trafiken. Att kora parallellt
med Oresundstigen mellan Hissleholm och Malm6-Képenhamn var fér kostsamt.

For att minska forlusterna férhandlade SJ med linshuvudminnen. Resultatet blev att
kostnaderna for trafiken minskades genom inskrinkningar i trafiken (flera bytesforbindelser
och indragna tagturer). Kustpilentdgen saldes successivt och en elektrifiering av Blekinge
kustbana beslutades genom att investeringsmedel skots till fran staten.
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Kristianstad Karlshamn Karlskrona

Hassleholm Sélvesborg Ronneby
Bromolla Moérrum Brékne-Hoby Bergasa
O O O

Vinslov
Blekinge kustbana

Kdpenhamn
"... .
Malmo

Figur 13. Kustpilen 1992-2005. Vissa tag har sedan 2000 framforts till Kopenhamn. Saval
tagbyte i Kristianstad till Oresundstag samt parallell busstrafik langs Blekinge kustbana har
férekommit i varierande omfattning under perioden.

3.3.2 Busstrafiken under elektrifieringen 2005-2007

Busstrafiken under Blekinge kustbanans avstingningsperiod 13 juni 2005-16 juni 2007 var
uppdelad i tva system; En linje med tre ruttvarianter A/B/C, och linje X (se figur). A/B/C-
trafiken kérdes normalt under dagtid dér de tre parallella rutterna anslot varje timme till
samma ankomst och avgang for Oresundstz‘igen 1 Kristianstad. Linje X kordes under viss
lagtrafiktid, framfor allt en tidig morgonavgang och nagra sena kvillsturer, flera pa

helgerna.
Kristianstad Karlshamn Karlskrona
j Solvesborg Ronneby
c Bromélla | Morrum Brékne-Hoby Bergasa
F0——0 o o0 o O @-)C(2:18)
A (@) (@) @—| B (1:46)
X o) @—{ A(1:38)
O O O O X (2:04)
Blekinge kustbana
Kdpenhamn

Malmo

Figur 14. Trafiksystemet under Kustbanans avstangning 13 juni 2005-16 juni 2007. Linjen
med ruttvarianterna A/B/C kordes i regel parallellt en gang i timmen med anslutning till
samma Oresundstdgavgang och -ankomst i Kristianstad, medan X kérdes under viss
lagtrafiktid.

Varannan tagtur under sommaren 2007 till den 1 oktober var ocksa instélld pa grund av
personalbrist hos SJ och ersatt med busstrafik enligt ovan. Fran och med 1 oktober 2007
har de planerade 18 turerna mandag-fredag och 12 turer 16rdag-séndag korts med
Oresundstig.

3.3.3 Tagtrafiken efter 2007

Oresundstagstrafiken som inleddes den 17 juni 2007 efter elektrifieringen ir integrerad i
Oresundstagssystemet som trafikerar huvudstadsomridet Képenhamn, hela Skine sivil
som linjer till Kalmar och Gé6teborg. Genom detta uppligg blir marginalkostnaden f6r
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trafiken pa Blekinge kustbana lag. Eldrivna tag har ocksa ligre driftkostnader dn
dieseldrivna. Det nya avtalet med SJ] som operator var ett bruttoavtal och gallde till januari

2009.

Géteborg C Q)

Milndal )

Kungsbacka ()

Varberg )

Falkenberg )

Halmstad ()

Laholm ()

Bastad ()

Angelholm Q

Vaxjo Lessebo Nybro
Ty " o Ty ™y
O O On O O O

Hovmantorp Emmaboda Kalmar

Alvesta O

C) Almhult

() Osby
Kristianstad Sélvesborg Karlshamn

Hissleholm (Pt
Vinslov

Ronneby  Karlskrona

Helsinger O Helsingborg ()
Snekkersten ()
Espergzrde

Humlebaek ()
Niva )
Kokkedal ()
Rungsted Kyst ()
Vedbaek ()
Skodsborg ()
Klampenborg ()
Hellerup )
Osterport ()
Norreport ()
Kdpenhavn H )
Orestad ()
Tamby O
Kobenhavns ()
Lufthavn
Kastrup

Brikne
Hoby

Bromdélla Mirrum Bergasa

Landskrona ()

Svagertorp ()

Figur 15. Oresundstagen ar genomgaende till Kdpenhamn och Helsingér. Karta fran
Oresundstag [www.oresundstag.se] som sedan januari 2009 bedriver trafiken. Undantaget
ar strackan Alvesta—Kalmar dar SJ tills vidare kor dven Oresundstagen.

Regeringen gav under 2008 linstrafikhuvudmainnen tillstand att bedriva interregional
tagtrafik Over linsgrinsen pa Sodra stambanan fran Skane till Alvesta, och fran Skane till
Goteborg pa Vistkustbanan. Det méjliggjorde en upphandling av Oresundstagstrafiken
med flera anbudsgivare, utan hinder av S] AB:s tidigare ensamritt pa fjarrtrafik. Fran och
med januari 2009 tog DSB First 6ver Oresundstigstrafiken sedan en gemensam
upphandling genomférts av berérda trafikhuvudmin i Sverige, representerade av
Skanetrafiken, och Trafikstyrelsen i Danmark. Blekinge kustbana inlemmades i
upphandlingen av det nya trafiksystemet, kort och gott kallat Oresundstag.

3.3.4 Tidtabell

Styv tidtabell tillimpas, det vill siga regelbundna avgangar pa samma minuttal varje timme.
Tidigare med Kustpilen lades i regel 5 minuters uppehallstid i Kristianstad C for
resandeutbyte och byte av korriktning. Med Oresundstigen ir det 9 minuter, i bida
korriktningarna, vilket blev mojligt genom slopat uppehall i Vinslév f6r Karlskronatagen.
Tagmétena med andra Oresundstig pa den enkelspariga Blekinge kustbana sker vid
stationer med resandeutbyte, i Bromolla, Karlshamn och Ronneby.
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4. Resandet

4.1 Attraktivitet

Marknadsfaktorer

Tidigare intervjuundersokningar med tagresenirer visar att de sex viktigaste faktorerna for
tagresans attraktivitet dr korta restider, hog turtithet, direkta forbindelser utan byten, hog
komfort och bra service till laga biljettpriser. Dessutom maste tagtrafiken vara tillginglig.
Avstandet till ndrmaste jarnvigsstation bor inte vara for langt.

Kort restid
HOg turtathet Laga

Inga byten konkurrenskraftiga
Hog komfort biljettpriser
Bra service

Hog tillganglighet t.ex.
nara till station

Figur 16. Viktiga faktorer for tagets attraktivitet.

For manga privatresenirer ar ligre biljettpriser den enskilt viktigaste atgiarden for att de ska
vilja tag. Att minska restiderna och antalet byten dr ocksa viktigt. Andra resenérsgrupper,
till exempel tjdnsteresenirer, prioriterar korta restider och hog turtithet samt bra komfort
och service framfor lagre biljettpriser. Arbetsresenirer som pendlar med tdg har visat sig ha
hoga virderingar av komfort — hogre dn vad langviga privatresendrer har. Dirfor bor tag
for regionala resor ha samma goda komfort som fjirrtag, ofta 1 motsats till vad som varit
brukligt. Arbetspendlare har ocksa relativt hdga virderingar av restider nir det giller
regionalt resande som ligger nira grinsen for vad som dr méjligt pendlingsavstand, det vill
sdga nar tidsbudgeten borjar nas.

Sammanfattningsvis dr de viktigaste kundkraven som har omedelbar betydelse f6r
trafikeringen av regionala tagforbindelser som Blekinge kustbana:

e Korta restider

e Hog turtithet

e Direkta resor utan byten

e Hog komfort
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| 4
Figur 17. Hog komfort ar attraktivt for resenarerna och leder till 6kat tagresande. Bilden
visar interioren i ett Kustpilentag (Y2). Foto: Oskar Froidh

4.2 Antal resenarer

Okning med Kustpilen

Antalet resendrer har 6kat fran borjan av 1990-talet. Introduktionen av Kustpilen gav en
stor resandeokning fran en lag niva. Resandet under perioden med Y1-motorvagnar med
lag turtithet, var 1991 drygt 200 000 resor.

Forsta aret med Kustpilen, 1992, gjordes 492 000 resor. Tio ar senare, 2002, var
resandet 1 286 000, en 6kning med 160 %.

Den kraftiga 6kningen med Kustpilen jamfort med dieselmotorvagnar littera Y1 (i
undersokningen kallade rilsbussar) har tidigare forskningsprojekt (Kottenhoff 1994, Lindh
1994, Kottenhoff och Lindh, 1996) visat bero pa hégre turtithet, visentligt hogre komfort,
direkta tag utan byten och ligre taxor, dessutom med god exponering i massmedierna.

Pendling och BTH

Bidragande till 6kningen under Kustpilentiden ar forbattrat utbud med flera turer och
kortare restider, men det dr ocksd patagligt att férandringar i samhallet har 6kat efterfragan.

Den totala pendlingen mellan kommunerna lings Blekinge kustbana (Karlskrona,
Ronneby, Karlshamn, S6lvesborg och Kiristianstad) 6kade med 14 % mellan 1992 och
1998, och andelen tagpendling 6kade kraftigt (Froéidh, 2003).

Det finns flera betydelsefulla faktorer an bara kollektivtrafikens utbud som avgor
graden av pendling. Inte minst dr de lokala arbetsmarknaderna avgdrande f6r bade in- och
utpendlingens storlek. Bade skol- och arbetspendling har 6kat genom omstrukturering 1
arbetslivet, och en expansion av Blekinge tekniska hogskola (BTH) som ér utspridd pa flera
orter; Karlskrona, Ronneby och sedan ar 2000 aven 1 Karlshamn. Minga studenter reser
mellan flera av hogskoleenheterna.
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Det ir troligt att Kustpilen har bidragit till 6kad pendling genom den 6kade
tillgdnglighet som ar ett resultat av det utvecklade trafiksystemet. Konsekvenserna av
svangningarna i naringslivet i de enskilda kommunerna har dirigenom mildrats.

Resvaneundersokningar

Fran ar 2001 har resandet pa Kustbanan raknats en gaing om aret i en resvaneundersokning
en vecka i slutet av november varje ar. Resandet under veckan har riknats upp till
arsvirden. Det finns f6ljaktligen en risk att upprakningen inte tar tillricklig hinsyn till
variationer mellan siasonger, veckor och helger for att daterspegla ett helt korrekt arsresande,
men eftersom resvaneundersokningen dr konsekvent genomférd under flera ar ger den en
bra tidsserie for perioden 2001-2007.

Antalet resor

1 600 000

1 400 000
1 200 000 / N
1 000 000
800 000 /
600 000 /
400 000 //
0

1990 1995 2000 2005 2010

200 000

Figur 18. Resandet med tag och tagbuss langs Blekinge kustbana 1990-2007. Kalla:
Blekingetrafiken

Resandet fordelas pa olika avstand. I intervallet upp till 50 km finns den under
bussperioden i absoluta resandetal storsta relationen, Karlskrona C—Ronneby (30 km). I
intervallet 51-100 km ingar de darpa foljande relationerna Karlskrona C—Karlshamn (68
km) och Karlshamn—Kiristianstad C (62 km). Resor 6ver 100 km omfattar Karlskrona C—
Kristianstad C (130 km) och de allra flesta resor frin Blekinge till mal bortom Kristianstad.

Resandet pd korta avstand (upp till 50 km) har 6kat ndgot under tagbusstrafiken 2005-
2007. Resandet pa langre avstand, 6ver 100 km, borjade minska redan nir tagbyten
infordes 1 Kristianstad med fullt genomslag 2003, och minskningen accentuerades under
tagbussperioden.

Aterstarten av tigtrafiken med genomgiende Oresundstig 2007 medférde en markant
okning av resandet pa avstand lingre an 100 km, se figur 19. Av figuren framgir att det ar
de lingre resorna som varierat 1 antal mest under 2000-talet. Daremot har det inte varit
nagra signifikanta skillnader mellan variationerna under arbetsvecka och helger.
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Figur 19. Resandet uppdelat pa tre avstandsgrupper. Resandet 6ver 100 km har varierat
mest under méatperioden (2001-2007) med en markant 6kning 2007 med Oresundstag.
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Figur 20. Raknat antal resenarer per vecka uppdelat p& undersokningsdagar. Kalla:
Blekingetrafiken
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Nista figur visar resandet per vecka uppdelat pa biljettyp. Alla biljettyper ingick inte i
undersokningen, eller fanns inte att képa, under alla ar. Darfor dr diagrammet nagot svarare
att avlisa. Vad som dock framgar tydligt ar att midngden S]-biljetter varierat kraftigt. Sdrskilt
tydligt 4r att man hade en kraftig 6kning av antalet SJ-biljetter under 2007.

20,000 - Biljett-typ
W s
B Resplus
25,000 o O Blekingetrafiken
f— [ W BTH hogsk
P O skanetrafiken
20,000 - - - B Militdr
@ annnan biljett
]
S 15000
10,004
5. 000 —

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

r

Cases weighted by Vikt

Figur 21. Diagrammen visar antalet resor per vecka uppdelat pa biljettyp. BTH: Blekinge
tekniska hodgskola, hégskolebiljett.

Man kan anta att typen av biljett hinger thop med resirende. Manga SJ-biljetter skulle da
hinga thop med resirendet ”6vriga resor”; eftersom det dr osannolikt att skol- och
arbetspendlare anvinder enkelbiljetter fran SJ i hog utstrickning. Under tre ar 2004-2000,
vilket inkluderar perioden med tagbusstrafik, akte nastan 10 % pa hégskolebiljett (BTH:
Blekinge tekniska hogskola). Nasta diagram visar ocksa att mangden Ovriga resendrer
torindrats pa ett liknande sitt som mingden SJ-biljetter.
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Figur 22. Diagrammet visar antalet resor per vecka uppdelat pa resarende.

For att kontrollera antagandet att det dr Gvriga resendrer som i storst utstrickning kopt SJ-

biljetter gjordes en korstabellering.

Tabell 2. Resenarsarenden fordelade pa biljettyp

Gymna-  Hogskola  Arbets- Ovrigt Militar ~ Tjénte-

sium pendling resa

Biljettyp SJ 1212 3072 12084 36381 319 559
Resplus 9 40 355 684 18 42
Blekingetrafiken 10157 14359 39630 19242 20 92
BTH hogskola 262 4188 353 1210 0 0

Skanetrafiken 2307 2598 7073 5666 4 38
Militar 0 1 10 17 198 2
Annan biljett 206 132 445 1844 1 0

Totalt 14153 24390 59950 65044 560 733

Korstabellen visar bland annat att éver halften (56 %) av resenirerna med Ovrigt resirende
kopt SJ-biljett. Av arbetspendlarna anvinde 66 % Blekingetrafikens biljetter. Ca 20 % av
dessa akte pa SJ-biljett.

Resandet pa Blekinge kustbana

Resandet pa Blekinge kustbana uppvisade en lang period av uppgang under Kustpilentiden,
som brots 2003 1 och med att utbudet férsimrades nar direkta turer till Malmé ersattes med
tagbyte i Kristianstad. Med banan avstingd for elektrifiering markerar 2005 (hosten)
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botteniret. Direfter har resandet dterhimtat sig och resandet med Oresundstig ir storre dn
det ndgonsin varit forut pa Kustbanan.

Det ar tydligt att det 4r mer langvaga resenirer (med SJ-biljett) som férsvunnit med
tagbyten eller buss pa Blekinge kustbana. Det langviga resandet har dock 6kat 6ver de
tidigare nivderna nir Oresundstigstrafiken inleddes.

26 (60)



5. Resenarsvarderingar och resbeteende

Virderingar av utbudet i Blekinge har studerats i flera tidigare studier. Lindh (1994) gjorde
ar 1991 och ar 1992 intervjuer med bilister och tagresenirer i samband med introduktionen
av Kustpilen-trafiken. Kottenhoff (1994) studerade virdet av att aka tig i stillet for buss.
Sarskilt jimfordes att aka det nya Kustpilen taget med att aka de nya och rymliga
Kustbussar som trafikerade parallellt med tdaget. Intervjuer gjordes med savil buss- som
tagresendrer, dels varen 1994 och dels under sommaren 1994.

Figur 23. Intervju med hjalp av sma datorer ombord Kustpilen 1994. Foto: Karl Kottenhoff.

5.1 Intervjuer i bussar och tag

5.1.1 Antal intervjuer och bakgrundsfaktorer

I detta projekt har intervjuer gjorts vid tva tillfallen; ett under perioden med
ersittningsbussar — tagbussar — och ett efter aterinférandet av tagtrafik — i detta fall
Oresundstéig. De férsta intervjuerna, i bussarna, genomférdes den 26-27 mars 2007. De
uppfoljande intervjuerna, i Oresundstigen, genomférdes den 31 mars-3 april 2008.

Totalt intervjuades 299 resenirer i SP-undersdkningen pa tigbussarna varen 2007. Ar
2008 blev antalet ndgot hogre; 314 resenirer i Oresundstigen.

Bortfallet undersoktes 2007. Sammanlagt var det 117 personer som av olika anledningar
inte kunde svara pd intervjuerna i bussarna 2007. Det motsvarar 28 % bortfall (av totalt 299
+ 117 = 416 bussresenirer). Svarsfrekvensen blev alltsa 72 % vilket ar tillfredstallande men
nagot ligre dn for andra ombordintervjuer vi genomfort.
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Tabell 3. Bortfall 2007

Varen 2007
Tillfragade resenarer 416
Varav bortfall
Vagrade/ ville gj 28
Sov/ vilade 43
Arbetade 5
Spraksvarigheter 18
Ovrigt bl.a. hann €] 23
Summa, bortfall 17
Svarsfrekvens 299 (72 %)

Antalet intervjuade i olika firdmedel var enligt intervjusvaren:

Tabell 4. Antal svar pa fragan. ”Vad aker du i nu?”

Fardmedel Varen 2007 Varen 2008
Tagbuss A 100 5
Tagbuss B 128

Tagbuss C 68

Annan buss - 2
Tag 3 -
Oresundstag - 247
Kustpilen - 35
SJ-Tég - 21
Annat tag - 4
SUMMA svar 299 314

Det finns nagra svarforklarliga svar som maste ha kommit av att intervjupersonerna tryckt
pa fel knapp 1 nagra fall, eller sa vet man inte vad det firdmedel man aker med kallas —
kanske dr begreppet tagbuss” forvirrande. Varen 2007 gjordes alla intervjuer 1 bussar, anda
svarade 3 personer att de dkte tag.

Viren 2008 gjordes alla intervjuer i Oresundstig, men det svaret gavs av bara 79 % av
respondenterna. 19 % angav att det var Kustpilen, SJ-tag eller annat tdg. Man kanske inte
“lever 1 den begreppsvirld som ir naturlig f6r planerare och forskare, och det kan ocksa
vara forvirrande nar SJ dr operator och kanske ocksa har salt biljetten men taget kallas
Oresundstig och rullar pa kustbanan.

Tabell 5. Respondenternas kénsférdelning

Kdn Varen 2007 Varen 2008
Man 448 % 46,5 %
Kvinnor 55,2 % 53,5 %

Andelen kvinnor var nagot hogre dn andelen min, vilket ar vanligt i kollektivtrafiken.
Det finns andra forskningsresultat som antyder att méin lockas mer av tag dn av buss
och att kénsfordelningen med tag tenderar att jamnas ut, bland annat Fréidh (2003) som
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visar att resandet pa Svealandsbanan med snabba tag gav timligen lika fordelning mellan
min och kvinnor. Ovanstiende siffror motsiger inte denna “hypotes”.

Antalet intervjuade i olika aldersgrupper var:

Tabell 6. Aldersférdelning hos intervjuade resenarer

Alder Varen 2007 Véaren 2008
Under 19 &r 35 (12 %) 46 (15 %)
19-25 &r 83 (28 %) 95 (30 %)
26-45 ar 97 (32 %) 118 (38 %)
4565 ar 82 (27 %) 50 (16 %)
Over 65 ar 2(1%) 5(1%)
Summa 299 (100 %) 314 (100 %)

Det syns en tydlig skillnad: Resenirerna som intervjuats ar 2008 ir yngre dn de ar 2007.
Den enda statistiskt sikerstallda skillnaden dr dock att gruppen i den 6vre medelaldern (45-
65 ar) var mindre ar 2008.

Tabell 7. Respondenternas utbildning

Utbildning Varen 2007 Varen 2008
Folkskola / grundskola 4% 7%
Gymnasieskola / folkhdgskola 32 % 36 %
Universitet / hdgskola 57 % 54 %
Annan utbildning 6 % 3%

Over hilften gér eller har gtt pa universitet eller hogskola. D4 ska man ligga mirke till att
ca 20 % av de intervjuade dnnu var under 19 ar och alltsa f6r unga f6r universitet. I
aldersgrupperna 26-45 ar respektive 45-65 ar hade 2/3 universitetsutbildning.

Viren 2008 var 42 % av de intervjuade studenter, 10 % arbetade deltid och 36 %
arbetade heltid. 3 % var egna foretagare. Resten var antingen pensionirer (3 %), arbetslosa
(1 %) eller nagot annat” (4 %).

En stor andel (40 %) av resenirerna anvinde periodkort varen 2007. Resten anvinde
kontantbiljett eller SJ:s tagbiljett eller annan typ av biljett. En lika stor andel, 40 % anvinde
periodkort ar 2008. Antalet kontantbiljetter blev nagot hogre, SJ-biljetter nagot ligre och
andra typer av biljetter blev hogre.
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Figur 24. Fordelning pa biljettyper (Intervjuerna varen 2007).

En enkel analys av sambandet mellan resstricka och biljettyp visar bland annat att de som
g0r de kortaste resorna, upp till ca 1,5 timmar, har periodkort. De som har kontantbiljett
aker litet langre och de som har SJ-biljett dker ofta 3-5 timmar.

Fordelningen av resendrer pa drenden framgar av tabellen:

Tabell 8. Respondenternas resédrende

Resarende Varen 2007 Varen 2008
Till fran arbete 36 % 29 %
Till fran skola 34 % 39 %
Tjansteresa 10 % 12 %
Fritid eller annat &rende 20 % 19 %

Man kan utldsa att 70 % av de intervjuade resenirerna var arbets- eller skolpendlare savil
2007 som 2008. Var tionde resenir akte 1 tjdnsten varen 2007. Andelen 6kade nagot till
12 % ar 2008, men denna Okning ér inte statistiskt sakerstélld. En anledning till 6kningen,
om den ir sann, kan vara att tagen lockade fler tjdnstresenirer an vad bussarna gjorde.
Resten av resendrerna, férutom pendlarna och tjansteresenirerna, gjorde fritidsresor.

Sammanfattningsvis kan sigas att de intervjuade populationerna liknade varandra sa mycket
varen 2007 och varen 2008 att vildigt fa signifikanta skillnader finns. Detta star i kontrast
till de ombordrikningar som Blekingetrafiken latit gora och som redovisas och anvinds for
analys i avsnitt 5.3. Dir framgar att resandet fOr fritidsresor och 6vriga drenden 6kat mellan
hosten 2006 och hosten 2007, det vill sdga fran tagbuss- till Oresundstﬁgsttaﬁken. Denna
skillnad kan bero pa att KTH gjort intervjuer enbart pa vissa avgangar, medan man i
Blekingetrafikens resvaneundersékningar latit intervjua “alla” resenirer (alla avgangar)
under en vecka.
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5.2 Varderingar

”Virdering” betyder i denna rapport ett kvantifierbart virde, 1 motsats till allmanna
kvalitativa virderingar. Oftast uttrycks varderingarna monetirt och i férhallande till den
resandes biljettpris.

5.2.1 Varderingar vid tidigare undersokningar

Lindh (1994) fann att Kustpilen virderades mycket hégre dn det gamla motorvagnstiget

(Y1). I Lindhs fére-studie, da man fick se bilder av tiget, virderades Kustpilen till 50 kr

(30 % av taxan) hogre. Efter introduktionen, dd man hade erfarenhet av taget och da det

statt om taget 1 pressen, varderades Kustpilen 120 kr (60 %) hogre dn det gamla taget.
Kottenhoffs intervjuer 1994 visade bland annat att de flesta féredrog tig framfor buss,

sarskilt pa lingre resor.

Forerdrar du normalt buss eller tag for litet langre resor (minst 1 timme) ?

spelar ingen roll

foredrar buss

foredrar ibland
buss, ibland tag

foredrar tag

Figur 25. De flesta foredrog tdg 1994 (Kottenhoff, 1994).

Man var beredd att betala 30 % hogre biljettpris £Or att fa aka Kustpilen och inte buss, dven
om bussarna var bekvama Kustbussar. Dessa hade sa fin och rymlig inredning att
Kottenhoff (1994) valde att kalla dem ”’buss med taginredning”.

5.2.2 FOredrog man tag eller buss?

Respondenterna tillfraigades om man féredrog tag eller buss, dels vid korta resor, dels vid
litet lingre resor. Svaren pa vad man féredrar uppvisar ett liknande monster varen 2008
som viren 2007.
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Figur 26. Antal svar pa fragan vilket fardmedel man féredrar pa kortare resor (hogst 1
timme) och pa langre resor. Varen 2007.
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Figur 27. Antal svar pa fragan vilket fardmedel man féredrar pa kortare resor (hogst 1
timme) och pa langre resor. Varen 2008.

Svaren visar tydligt att man 1 princip féredrog tig for langa resor men att den preferensen
inte var lika uttalad for korta resor. Oddsen var ca 10:1 att man féredrog tag for langa resor
men ca 3:1 for korta resor. Det verkar finnas en svag forskjutning mot att man foredrar tag
1 dnnu hogre utstrickning da intervjuerna gors i tag. Det dr ocksa viktigt att nimna att for
var tredje till var fjirde resenir spelade buss eller tdg ingen roll eller att man ibland féredrar
det ena och ibland det andra firdmedlet.

5.2.3 Varderingar enligt 2007 och 2008 ars intervjuer

Ett annat sitt att underséka vad man foredrar ar att undersoka hur firdmedlen virderas.
Intervjupersonerna far vilja mellan tig- och bussresor med olika egenskaper i varierbara
nivaer. Resultaten av dessa val raknas om till virderingar. Man forutsatter da att folk styrs
av sina varderingar, eller omviant: Att det man valt ocksa virderas hogre.
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Stated preferences (SP)-fragorna, eller rattare sagt de val man gjort mellan olika
hypotetiska alternativ, avsl6jar att tagalternativen virderas hogre dn tagbussen, vid i 6vrigt
samma foérhallanden.

Tabell 9. Resenarernas varderingar av att dka tag i stallet for buss (varen 2007)

Vardet av tag i stallet for tagbuss Som betalningsvilja Som restid
Oresundstag +23 % av taxan +20 % av tiden (+9 min)
Kustpilen +28 % av taxan +23 % av tiden (+12 min)

Respondenterna akte tagbuss

Tabellen visar flera saker, till exempel:
e  Oresundstiget virderades inte lika hégt som det tidigare Kustpilentiget
e Skillnaden mellan tdg och buss dr ca 25 % betalningsvilja
e Man dker i medel lika girna 10 minuter eller drygt 20 % lingre tid i tagen dn i
bussen.

Tabell 10. Varderingar i olika undersdkningar

Lindh 1991/92  Kottenhoff 1994 Kottenhoff 2007/08

Akte Y1-motorvagn, varderade Kustpilen 50 kr

Akte Kustpilen, vérderade Kustpilen 120 kr 35 %

Akte buss, varderade Kustpilen 12 % 28 %
Akte buss, varderade Oresundstaget 23 %
Akte Oresundstag, varderade Kustpilen 24 %
Akte Oresundstag, varderade Oresundstaget 22%

Resenarer med och utan bil
En jamforelse mellan dem som hade egen bil och dem som inte alls hade tillgang till bil
(intervjudagen) visar att tagalternativen ar annu viktigare for dem som kan vilja att aka egen

bil.

Tabell 11. Resenarernas varderingar av att aka tag (varen 2008)

Vérdet av tag i stéllet for ~ De som inte hade biltillgang De som har egen bil
Tagbussen (ar 2008) intervjudagen

Oresundstag +18 % av taxan +29 %
Kustpilen +19 % av taxan +34 %

Respondenterna akte Oresundstag

Man ser att sirskilt de med egen bil virderar tag och speciellt Kustpilen virderas hogt.
Dessa reseniter ir beredda att betala 1/3 hogre biljettpris for att fi dka Kustpilen i stillet
tor tagbussen.

Man och kvinnor
Separata modeller f6r mén och kvinnor visar inga signifikant skillnad i virderingar.
Skillnaderna dr f6r sma fOr att vara vetenskapligt signifikanta, men virden redovisas dnda:

33 (60)



Tabell 12. Man och kvinnors varderingar av att aka tag (Skillnaderna ar ej
signifikanta)

Viérdet av tag i stéllet for tagbussen (ar 2008) Mén Kvinnor
Oresundstag +30 % av taxan +22 %
Kustpilen +29 % av taxan +23 %

Kvinnornas nagot lagre virderingar beror frimst pa att de faster storre virde vid pengar —
en procent biljettpris har storre vikt f6r dem. Det dr i regel en konsekvens av att kvinnor i
genomsnitt har ligre inkomster och mindre pengar att réra sig med an min.

5.2.4 Varfor foredrogs tag respektive buss?

En sarskild skattning av varfor tag eller buss foredragits har genomforts. Denna utgick fran
sirskilda fragor om vilket firdmedel som dr bast ur olika aspekter. Ett exempel pa hur
fragan 16d ar:

”Du ska svara om faktorerna dr VIKTIGA f6r dig nir du ska resa. I sa fall om tag eller
buss dr bist. Vi borjar med bagage: Att det ar litt att ta med BAGAGE.”

Svarsalternativen var:
Ej sa viktig faktor
Tagbussen bist
Kustpilen bast
Oresundstig bist
Vet ej / lika

Forst redovisas svaren pa de enskilda fragorna for bade varen 2007 och varen 2008 1
form av diagram. I ett forsta diagram visas vilka faktorer som de intervjuade inte ansett
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vara sa viktiga:

Ej sa viktiga faktorer
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Figur 28. Mindre viktiga faktorer. Faktorerna "Fdrseningar” 2007 och ”"Se ut” 2008 kunde inte
analyseras pa grund av tekniska problem.

Tva kommentarer till diagrammet: Fér det forsta sa har intresset for rymlighet sjunkit
patagligt frin viren 2007 med busstrafik till Oresundstiagen varen 2008. Man anser inte
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lingre att rymlighet dr sa viktigt. For det andra sd ansag ungefir en tredjedel av de
intervjuade pa Oresundstiget varen 2008 att forseningar inte var en sa viktig faktor.

Ett antal tabeller med respondenternas svar pa enskilda faktorer for savil 2007 som
2008 finns i bilaga 1. Diagrammen nedan visar andelen (procent) som valt vissa svar. I det
hir fallet har tva alternativ inte redovisats 1 diagrammen; dels ej sa viktig faktor” och dels
?vet ej/lika”. Detta har gjorts for att 6ka tydligheten av skillnader mellan olika firdmedel.

50
401

[ Bagage
30 W Rymlighet
201 | Komfort
10: O Buller&skak

Tégbuss Kustpilen  Oresundst. Tégbuss Kustpilen  Oresundst.
bast bast07 bast bast bast08 bast
2007 2007 2008 2008

Figur 29. Diagram som visar vilka fardmedel man féredrog varen 2007 respektive varen
2008 med avseende pa fyra utrymmes- och komfortfaktorer.

Figuren avsldjar att den stora 6vervikt som Kustpilen hade 2007 inte stir sig 2008 da
resendrerna intervjuas i Oresundstﬁget. Nu ses detta tig som det komfortablaste, dock inte
med samma styrka som tidigare f6r Kustpilen. Det dr manga resenirer som ar 2008 svarade
att Oresundstiget ir bist avseende komfort och bagage. Diremot anses det fortfarande

inte lika rymligt som Kustpilen.

40
35
30
25 [ Lasa

20 m Vila

15(1
10! l Arbeta

5.

Tégbussen  Kustpilen Oresundstdg Tagbussen Kustpilen Oresundstég
bést 2007 bést 2007 bést 2007 bést 2008 bést 2008  bést 2008

Figur 30. Diagram som visar vilka fardmedel man féredrog &r 2007 respektive 2008 med
avseende pa tre olika aktiviteter.

Aven avseende aktiviteter finns det manga resenirer som dndrat sig. Man ansdg ar 2008
att det gick bra att lisa och att vila pa Oresundstiget. Diremot tyckte fler resenirer att det
var lattare att arbeta pa bussen varen 2008, nagot man inte alls tyckte varen 2007 da man

intervjuades i bussen.
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Figur 31. Diagram som visar vilka fardmedel man féredrog &r 2007 respektive 2008 med
avseende pa tre kvalitetsfaktorer.

De mest konsekventa svaren som ror kvalitet dr forseningar, dir svaren visar att bussen
foredras av nistan alla. Simst punktlighet tycks Oresundstiget ha. Konstigt nog var det
dock en relativt sett stor andel (31 %) som ansag att forseningar inte var en viktig faktor vid
valet mellan tdg och buss.

Vad giller personalen och dess roll kan man inte se nagra tydliga preferenser; mojligen
att kondukt6r pa tag uppfattas bittre dn att det finns en bussforare att fraga. Svaren om vad
som dr bast avseende miljo varierar pa ett irrationellt sitt. Varen 2007 tyckte manga att det
dieseldrivna Kustpilentaget var bittre dn buss och dven bittre dn det eldrivna
Oresundstiget. Viren 2008 tyckte visserligen nagot fler minniskor att eldrift var bist, men
nu var det manga som sag bussen som mest miljévinlig.

5.2.5 Valmodell med forklaringar till fardmedelskonstanter

I féregaende avsnitt och bilaga 1 redovisas svaren pa fragor om vilket firdmedel man
foredrar med tanke pa enskilda faktorer. Detta kan utnyttjas for att skatta nya parametrar
tor SP-experimenten (SP-intervjuerna). Fér dem som svarat att till exempel bussen var bist
skattades en ny parameter fOr det extra virdet av att det 4r ldtt att ta bagage pa bussen.

For tva faktorer kunde inga signifikanta virden urskiljas; for rymlighet och for
mojligheten att kunna vila. Resendrerna bor ha ansett att det gar bra i bada fallen och att
savil tagbussen som tagen dr rymliga. Resultaten visas i tabellen nedan:

Tabell 13. Vardering av faktorer

For tagbussen For (mot) tagen
Latt att ta med bagage +15 % +25%
Bra komfort +15% Ej sign.
Mdjligheten att se ut +13 % (-12 %) E;j sign.
Buller och skakningar (+16 %) €j sign. Ej sign.
Personalen; service, trygghet, svar pa fragor (+11 %) €j sign. Ej sign.
Att kunna lasa ombord Ej sign. +26 %
Att kunna arbeta ombord Ej sign. (-15 %) €j sign.

En annan modell visar att det enda som forklarar den positiva tigkonstanten (tigbonus,
tagpreferens) dr mindre buller och skakningar. Det bidrar med 14 % av taxan. Virdet dr
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knappt signifikant (t=1,8). Den oférklarade delen av tigkonstanten dr i denna modell 20-
23 % av taxan.

Tabell 14. Varderingar

Procent av taxan Pa buss P& Kustpilen P& Oresundstaget Hopslaget
Restid (% tid per % taxa) 0,85 0,85 0,85

Fardmedel / tagtyp

Oresundstag 22
Kustpilen 245
Turtathet

Varannan timme -29
Halvtimmestrafik 1
Ta med bagage 11 10 6

Rymligt 24 10 -3

Komfortabelt 1 -3,5 55

Lite buller& skakningar 4,5 9 75

Latt att vila 24 75 -1,5

Latt att arbeta 9 -1,5 2,5

Vénlig personal -15 -4 -7

Att kunna se ut -1,5 6 -13

Man kan gora flera tolkningar av tabellen, till exempel:

e Bide de som féredrar buss och de som foredrar tag tycker att lattheten att ta
med bagage ir en betydelsefull orsak

e Bra komfort har varit en orsak att valja buss men ej for att vilja tag

e Mojligheten att se ut uppfattas vara battre i buss dn i tag

o Akkomforten; buller och skakningar bidrar inte till att man viéljer buss, snarare
tvartom

e DPersonalens roll kan vara positiv f6r valet av buss

e Att kunna lisa ombord ar en viktig orsak for att vilja tag.

Det ar forvanande att inte komfort och rymlighet gynnade valet av tag. En orsak skulle
kunna vara att tigbussen uppfattas ha lika hég komfort som tigen eller att man var
tveksam till komforten i ett av tagalternativen, Oresundstfiget.

5.2.6 Restid

Restiden i Oresundstaget virderades “nistan lika hdgt” som priset. Med detta menas att en
procent kortare restid virderades som 0,85 % ligre pris, vid intervjuerna varen 2008.

Intervjuerna varen 2008 visade ocksa att de som har tillgang till bil har mycket hégre
tidsvarde.

Tillgang till bil: 1,21 % pris per 1 % tid

Ej bilagare: 0,66 % pris per 1 % tid
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5.2.7 Turtathet

SP-experimenten visade dven betydelsen av turtithet. En orsak till att denna faktor maste
vara med dr att skillnaden i virde mellan firdmedlen inte bor bero pa skillnader i turtithet.
Dé maste man skatta virdet av turtithet som en separat oberoende faktor.

I férhallande till att ha en forbindelse varje timme virderades en forbittring till
halvtimmestrafik till ca 20 % av taxan 2007. En foérsimring till varannantimmestrafik
virderades kraftigt negativt; till 35 % av taxan. Ett 4r senare (pa Oresundstigen 2008)
ansags turtitheten vara nagot mindre viktig, med en betalningsvilja pa drygt 10 % for
halvtimmestrafik och knappt 30 % for att slippa en utglesning till varannan timme.

5.2.8 Komfort och service

En direkt indikator pa komfortupplevelsen ir att friga om hur man upplever utrymmet vid

sittplatsen.
el .

80% t-----| - _ _ .
W otillrackligt/ trangt

60% -1yl [ O varken eller

0% 4----4 b | O tillrackligt
B mycket bra

20%

0%

Tagbussen  Oresundstaget

Figur 32. Diagram som visar hur man uppfattade utrymmet vid sittplatsen i tdgbussen varen
2007 och i Oresundstaget varen 2008.

Majoriteten upplever det som tillrickligt eller mycket bra. Endast ca 40 personer eller 14 %
tycker att utrymmet ér otillrickligt eller att det 4r tringt. Oresundstiget upplevdes nigot
rymligare dn tagbussen.

5.3 Resbeteende

5.3.1 Resvanor vid busstrafik (2007)

Ett antal fragor i 2007 ars intervju handlade om hur man akte tidigare, nu och hur man tror
att man kommer att aka 2008.

Svaren visar att man under 2005 oftast akt tag, det vill siga med Kustpilen innan
trafiken stalldes in. Under 2006 och 2007 gick man 6ver till att dka med Kustbussen och
2008 tinker man oftast ta det nya taget. Ungefir 15 personer svarade att de 2007 oftast
aker bil (gron linje 1 diagrammet). Det tinker man inte fortsitta med nar taget gar ar 2008.
Det var bara 5 personer som trodde att man da oftast kommer att ta bilen pa den aktuella
striackan.
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Figur 33. Respondenternas foredragna fardmedel i undersékningen varen 2007 pa
tagbussarna.

Samma fraga fanns med 1 2008 ars intervju och en sirskild analys visar att det frimst ar
fritidsresendrer som ofta kommer att ta bilen pd den aktuella strickan. Nagra arbets-
respektive skolpendlare uppgav att de ibland skulle ta bilen. For arbetspendlare i taget
verkar bilen inte vara ett alternativ f6r dagligt resande.

En intressant fraga for att fa en uppfattning om hur man skulle ha gjort om inte bussen
funnits ar: "Hur skulle du ha 3kt annars?”.

140+
120- @ Inte akt alls
m Kort bil (férare)
1004
m Akt bil som
804 passagerare
o Akt taxi
601 @ Akt buss (om jag
akte tag
404 m Akt tg (om jag kte
buss
m Annat (cykel,
201 moped, MC..
O_

Figur 34. Alternativt fardmedel (antal respondenter) for tdgbussresenarer varen 2007.

Nirmare hilften skulle annars ha kort bil och ett femtiotal skulle ha 4kt med som
passagerare. Drygt 50 personer skulle inte alls ha akt eller kunnat dka.
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5.3.2 Resvanor vid tagtrafik (2008)
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(forare)
80 | |m Akt bil som
passagerare
| |o Akt taxi
601
(o Akt buss
401
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Figur 35. Alternativt fardmedel (antal respondenter) for Oresundstagsresenérer varen 2008.

Svaren pa fragan om vad man skulle ha akt om man inte valt firdmedel som man gjorde
blev annorlunda 4n ett ar tidigare. Ar 2008 var buss det frimsta alternativet till tig meden
ar 2007 hade bilen varit det frimsta alternativet. Det finns parallell busstrafik mellan
Karlskrona och Karlshamn med hég turtithet som kan vara det frimsta alternativet for
manga resenirer. Det borde betyda att bade bussen och taget tar passagerare fran bilen
medan taget tar passagerare fran bussen.

5.3.3 Har bilresande flyttats till buss och tag?

Det ir kint att nir kollektivresandet 6kar sa beror bara en del pa att bilresenirer gar Gver
till att aka kollektivt. Till stor del beror 6kat resande pa att folk som inte akt forut borjar
resa, andrade malpunkter och pa att till exempel cyklister Gvergiar till att aka kollektivt. Till
det kommer att en skola kanske tar in méanga fler studenter samt flera andra tinkbara
orsaker.

For miljons skull dr det anda mest angelaget att bilister flyttar 6ver till att aka kollektivt.
Hir foljer ett forsok till analys av situationen lings Blekinge kustbana utifran gjorda
intervjuer.

39 % av de intervjuade uppgav att de inte brukade aka “denna stricka” fOrra aret
(2007). 4 av 10 av dessa var studenter. Darndst kom de som gjorde 6vriga typer av sallan-
och fritidsresor. Var sjunde var arbetspendlare som nu bérjat dka tag.

45 % kunde ha akt bil, varav de flesta (37 procentenheter) med egen bil. Av alla dem
som uppgav att de reste mer med tag varen 2008 hade hilften (51 %) tillgang till bil. I
jamforelse med andra grupper (studenter, tjansteresendrer och Ovriga (fritids)resenirer) har
arbetspendlare med biltillgang 6kat sitt tigresande mest.

Nistan halften av alla respondenter (45 %) uppgav att de nu, varen 2008 aker mer tag
in forra dret. Av dessa var 4 av 10 studenter. Ett vanligt skil var att man borjat studera,
men ocksa battre forbindelser eller att man trivs med tagresa uppgavs som skal att man
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som student borjat dka tdg. Bland arbetspendlare som nu reser mer var de vanligaste skilen
att man bytt arbetsplats eller fatt arbete. Dérnist kom att det blivit f6r dyrt att kéra bil och
(eller) att man trivs med tagresa. Av dem som reser mer (142 av 314) var det dock bara 10
(7 %) som uppgav skilet att det blivit for dyrt att kora bil.

Viren 2007 tillfragades intervjupersonerna om hur man trodde att man skulle resa 2008
da taget kom tillbaka. Andelen som oftast korde bil skulle da minska fran ca 15 personer till
ca 5 personer (av 299 intervjupersoner). Varen 2008 uppgav 11 intervjupersoner (av 314)
att de oftast korde bil.

Man kan dra slutsatsen att kollektivtrafiken i Blekinge (Kustpilen, tagbussen och
Oresundstiget) har lockat manga bilister att stilla bilen och pendla kollektivt. Andelen skol-
och arbetspendlare som hade tillgang till bil var omkring 45 %, eller knappt hilften med en
hégre andel bland arbetspendlarna och ligre bland skolpendlarna. Om en stor del av dessa
skulle ha akt bil i stillet f6r tdg skulle det ske upp till 350 000 fler bilresor om dret lings
Blekinge kustbana. Dirtill kommer ett mindre antal biligare som har andra drenden och
som ocksa kunde ha akt bil utan den goda kollektivtrafiken. En del av bildgarna skulle dock
ha akt kollektivt &ven med en simre standard pa kollektivtrafiken. Det ska ocksa papekas

att det saknas undersokningsdata for att géra en fullstindig analys av 6verflyttning mellan
bil och kollektivtrafik.

A .

Figu 36. Omstigning mellan lokalbussar, tagbussar och (")reundstg i
Blekinge kustbanas avstangning, 2006. Foto: Oskar Froidh

stanstad C under

5.3.4 Anslutningsresan till stationen

Fragorna och avgransning

En femtedel av de intervjuade resenirerna i Blekingetrafikens resvaneundersékning har vid
undersékningarna hésten 2006 (tigbuss) och hosten 2007 (Oresundstag) fatt svara pa nigra
tilliggsfragor som inkluderats pa initiativ av detta forskningsprojekt. Fragorna ar vilket
fardsitt reseniren anvande for anslutningsresan till stationen och hur ling anslutningsresan
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var (km). I fragan avsags den Ostligaste stationen av pa- eller avstigningsstationen, det vill
siga Karlskrona eller den station som ligger nirmast Karlskrona pa resan. Syftet med
fragorna var att studera om det finns nagon skillnad i upptagningsomradet mellan
busstrafiken och tagtrafiken pa Blekinge kustbana.

En analys av svaren visar att de flesta anslutningsresor dr korta. Halften av
anslutningsresorna (50-percentilen) dr hégst 1 km (20006) respektive 2 km (2007). 95-
percentilen, det vill sdga 95 % av anslutningsresorna, var 2006 hogst 25 km eller hogst 20
km 2007. Darutover finns en svans i undersokningsdata som skiljer sig mellan aren. En
kinslighetskontroll av resultaten f6r medelreslingd (se nedan) visar att skillnaderna mellan
aren ir lika starkt signifikanta genom hela omradet 0-80 km. Over 80 km blir resultaten
otydliga eftersom spridningen och de storsta virdena (toppvirdet dr 900 km) dr olika
mellan undersékningarna. Anledningen ir inte helt klarlagd, men kan bero savil pa
kodningen av intervjusvaren som att fragan kan missuppfattas i vad som definieras som
anslutningsresa i fallet med tagbussar respektive Oresundstag.

Hela Blekinge lin kan nas inom 40 km fran en jarnvigsstation pa Blekinge kustbana.
Omradet norr om linsgrinsen mot Kalmar och Kronobergs lin dr huvudsakligen
upptagningsomride for Kust- till kustbanan Alvesta—Vaxj6—Emmaboda—
Kalmar/Karlskrona. Analysen har dirfér avgrinsats till anslutningsresor pa hogst 40 km
lingd frian en station pa Blekinge kustbana. 96,5 % av de observerade anslutningsresorna
2006 och 99,3 % ar 2007 dr hogst 40 km. Genom avgrinsningen undviks att enstaka langa
anslutningsresor och dven orimligt stora varden fir genomslag pa medelvardena.

Medelreslangd

Tabell 15. Anslutningsresans genomsnittliga langd

Anslutningsresa till Medelvérde
Tagbuss (hosten 2006) 2,9 km
Oresundstag (hdsten 2007) 4,0 km
d<40 km

nTégbuss=1 225, n(")resundstég=1 055

Skillnaden ir signifikant till mer dn 99 %, det vill sdga anslutningsresorna dr med storsta
sannolikhet lingre till Oresundstigen 4n de var till tigbussen. Det betyder att
upptagningsomradet for tigen dr storre an det var for tagbussen.

Skillnaderna mellan aren 4r storst och signifikanta till 95 % f6r pa- och avstigande 1
Karlskrona C och Ronneby. Ovriga stationer har mindre och inte signifikanta 6kningar pa
det begransade antal observationer som dterstar vid segmentering.

Langa resor genererar lingre anslutningsresor dn korta resor. For tagresor lingre dn 80
km var anslutningsresan hésten 2007 1 genomsnitt 5,2 km. For tagresor kortare an 40 km
var anslutningsresan i genomsnitt 2,5 km. Det tyder pa att reslingden har 6kat med
Oresundstigen jaimfért med busstrafik.

Fardmedel

Fardmedelsférdelningen vid anslutningsresan har férandrats mellan undersékningarna
hésten 2006 (tagbuss) och hésten 2007 (Oresundstig). Andelen resenirer som blir
skjutsade med bil har 6kat, medan gang- och cykelandelen minskat. Aven taxi och egen bil
har okat.

42 (60)



Alla férindringar stimmer med hypotesen att de lingre resorna har 6kat nir
Oresundstiget ersatte tigbussen, men det finns en brasklapp; om vidret varit visentligt
olika under de tvd veckorna i november respektive ar som undersékningen genomférdes
kan det ha paverkat gang- och cykelandelen.

En kontroll av vadret vid Lunds och Visbys horisonter visar att det inte var nigon
vasentlig skillnad mellan undersokningsperioderna 2006 respektive 2007. Vadret i
november 2006 under perioden 17 november-3 december var milt och huvudsakligen
uppehall, med en del regn de sista dagarna i november. Vidret i november 2007 var under
perioden 16 november-1 december inledningsvis milt och huvudsakligen uppehall till den
25:e dé tva dagars regn foljde, och en endags kéldknapp den 28 november. Blekingekusten
har ett for svenska forhallanden jimforelsevis milt klimat med lite nederb6érd, men det dr
ofta blasigt (SMHI, 2008).

Slutsatsen blir d4 att Oresundstigets stérre upptagningsomride och 6kningen av de
lingre interregionala resorna med tig ger storre bilandel for anslutningsresan, men mindre
andel typiska pendlingsresor dir manga gar eller cyklar.

100% -
80% - .
. | Owigt
70% [ m Buss
60% 1 I O Taxi
50% o Bil, skjutsad
40% m Egen bil/mc
30% 4 @ Cykel/moped
O Till fots
20% -
10%
0%

Tagbuss (2006) Oresundstag (2007)

Figur 37. Fardmedel vid anslutningsresan till tdgbuss respektive Oresundstag, totalt for alla
stationer pa strackan Karlskrona C—Bromolla.
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20%
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Sélvesborg Karlshamn Ronneby Bergésa/sjukhuset Karlskrona C

Figur 38. Fardmedel vid anslutningsresan till/fran Oresundstaget 2007 vid de storre
stationerna.
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Av de storre stationerna har Karlskrona C, Ronneby, Karlshamn och Sélvesborg en
liknande fordelning av fairdmedel f6r anslutningsresan. Variationerna beror pa lokala
térhillanden, som hur vil stationen ligger i foérhallande till malpunkterna och i vilken grad
det finns anslutande busstrafik. Karlskrona C har hogst andel fotgingare (54 %) och
Karlshamn lagst (43 %).

Stationen Bergdsa/sjukhuset i Katlskrona har en visentligt storre andel av- och
pastigande resendrer som kommer eller aker vidare med buss (23 %). Bil- och cykelandelen
ar 1 gengild lagre.

Brikne-Hoby, M6rrum och Bromolla har for fa observationer for att ge palitliga
resultat om fairdmedelsfordelningen. De tendenser som kan utlisas i undersékningen ér att
Brikne-Hoby har storre andel som tar sig till eller fran stationen till fots, men ingen med
buss. I M6rrum ar det en mindre fotgingarandel men fler som cyklar eller aker moped.

I Bromolla, slutligen, dr det ocksa mindre fotgingarandel men hégre bussandel (ca
20 %) an genomsnittet for stationerna lings Blekinge kustbana. Det kan forklaras av
anslutande busstrafik mot Olofstrom.

Reslangd totalt

Tabell 16. Resvanedata 2001-2007

Ar Resstracka (km) Antal byten
2001 86,2 0,00
2002 90,2 0,00
2003 85,1 0,31
2004 86,6 0,27
2005 83,0 0,34
2006 80,7 0,34
2007 94,3 0,00

Genomsnittlig resstracka respektive antal byten for respondenterna.
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5.4 Modeller for att forklara resandet

Genom de resvaneundersokningar som Blekingetrafiken édrligen sedan 2001 bestillt av
DanielsonDosk har KTH fitt tillgang till resvanedata. Dessa har insamlats under en vecka
pa hosten och avser spegla det totala resandet pa eller lings Blekinge kustbana den aktuella
héstveckan. Ett kort intervjuformulir har fyllts i av flertalet pastigande resenirer’.

Ut6ver dessa disaggregerade resvanedata finns aggregerade data om totala resandet per ar
tor perioden 1990-2007. Analyser har genomférts pa savil resvanedata som totalresedata.

5.4.1 Modeller baserade pa (aggregerade) totalresedata

Antalet resor

1 600 000

1 400 000
1 200 000 /\’N\//
1 000 000 /

800 000

600 000 /

400 000 /

200 000

0 T T T
1990 1995 2000 2005 2010

Figur 39. Totalresande pa Blekinge Kustbana (inkl. tdgbuss) 1990-2007 (hdstarna omraknat
till helar).

Ingingsdata ar det totalresande som beskrevs 1 avsnitt 4.2 och som repeteras i figuren ovan.
Resandet 6kat under hela 1990-talet men att denna trend brutits 2003. Vi har antagit att det
beror pa ett flertal faktorer, till exempel:

e ctt allmint 6kat resande och pendling med tag i sodra Sverige

e Okad befolkningsmingd i Blekinge

e antalet turer per dag (som varierat)

e restiden (som forindrats nagot Gver aren)

e antal byten for dem som dker Blekinge—Skane

e om det ir buss eller tig samt typen av tig.

Ett antal fors6k att estimera forklaringsmodeller baserade pa det aggregerade totalresandet
har tagits fram. Ett par av dessa redovisas hir. Bada har gjorts med linjir regression och
“backstep”, det vill siga att man successivt tar bort icke signifikanta faktorer. Den
beroende variabeln ér resandet (i 1000-tal resor) och normerat mot en svag
befolkningstillvaxt.

1 Nir det varit mycket folk har man inte alltid hunnit intervjua samtliga men da har man lagt till en faktor som korrigerar
f6r hur méanga som egentligen steg pa.
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Den forsta modellen inneholl fem faktorer av vilka tre blev signifikanta i den slutliga
modellen.

Tabell 17. Forsta regressionsmodellen

Faktor Parameter  Signifikans
Konstant 4057 0,000 b
Antal turer/dag +40 0,000 b
Restid (Malmé—Karlskrona) -20 0,000 b
Antal byten (medelvarde for gallande period) - 0,698 -
Andel turer som var buss +176 0,012 *
Andel turer som var Y1-motorvagn - 0,583 -

Modellen visar att arsresandet 6kade med 40 000 resor f6r varje extra tur som sattes in. Det
okade ocksa med 20 000 resor for varje minut kortare restid mellan Karlskrona och
Malmo. Antagandet om att det finns en positiv tagkonstant kan inte verifieras av denna
modell. Tvirtom visar denna modell att totalresandet 6kat med 176 000 resenidrer givet att
100 % av tagturerna ersatts med bussturer. Modellen borde ocksa visa att tagtypen Y1-
motorvagn drar ner resandet eftersom Y1 har ligre komfort och simre image an Kustpilen
och Oresundstig, men det ir endast en enstaka observation som korrelerar med andra
forindringar och dirfér inte kan ge signifikant resultat i analysen.

I nasta modell har beaktats att resandet mest troligt inte dndras sprangartat fran ar till ar.

229

Diirtor har totalresandet £6r aret innan lagts in som en forklarande faktor till ”arets

resande”. Resultatet blev:

Tabell 18. Andra regressionsmodellen

Faktor Parameter Signifikans
Konstant 2423 0,000 b
Antal resor foregaende ar 0,60 0,000 o
Antal turer/dag - 0,804 -
Restid (Malmé—Karlskrona) -11 0,000 b
Antal byten (medelvarde for gallande period) -89 0,723 -
Andel turer som var buss +206 0,012 *
Andel turer som var Y1-motorvagn - 0,615 -

Denna modell visar ocksa att restiden har betydelse, men inte lika stor. Antalet byten har
stor betydelse. For varje byte (som bara en del av resenirerna behéver géra) minskar
totalresandet med 89 000 resor per ar. Diremot visar modellen inte lingre att antalet turer
spelar in. Férmodligen tas denna férindring upp av den nya faktorn “resor foregaende ar”.
Denna férklarar 0,60 (60 %) av resandet. Aven denna modell visar att totalresandet ¢kat da
man satt in bussar. Man bor dock komma ihag att totalresandet bestar av savil korta resor
inom Blekinge lin som langa resor inom och ut ur linet.

Sammanfattningsvis visar de aggregerade modellerna, vilka omfattar saval kort- som
lingviga resande, att det inte skulle finnas en positiv tigkonstant. De visar snarare
motsatsen; att busstrafik attraherar fler resenirer. Eftersom detta inte stimmer med
resultaten fran projektets intervjuer med buss- och tagresendrer och ej heller med tidigare
projekt i Blekinge sé finns det god anledning att s6ka férklaringar i mer disaggregerade
resvanedata.
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5.4.2 Modeller baserade pa (disaggregerade) resvanedata
Ingingsdata dr disaggregerade resvanedata som aggregerats till en niva dér det gar att géra
analys med antalet resenirer eller andelen resenirer som beroende variabel. Fran borjan var
avsikten att géra en fullstindig logitanalys pa de disaggregerade data som finns tillgingliga,
men det visade sig inte mojligt. Data av tillriacklig kvalitet om alternativ resa med bil saknas.
Resvanedata bestar av ca 53 700 observationer sammanlagt, f6r dren 2001-2007°. De
flesta av dessa observationer representerar en resa, medan ett mindre antal representerar
tva eller flera resor. Dessutom har intervjuer f6r dagarna mandag-torsdag gjorts under bara
en av dessa dagar. Det gor att antalet f6r den kategorin skall multipliceras med 4 for att ge
representativt veckoresande. Data har da viktats upp och det totala antalet resor framgar av
tabellen:

Tabell 19. Antalet resenarer per hostvecka under aren 2001-2007

Ar Resor / vecka
2001 23042
2002 24 728
2003 23433
2004 23 297
2005 21814
2006 23524
2007 25614
Totalt 165 452

Det finns cirka 165 000 resor i resvaneundersokningsmaterialet. Skol- och hégskoleresor
plockades bort fore nedanstiende analyser, eftersom dessa kan misstinkas vara tvungna
eller sa kallade fangade resendrer (captured riders) 1 hog utstrackning. Dessa resendrer, under
utbildning, har i manga fall inte bil, korkort eller rad att kora varje dag, darfor caprured.

Det framgir dven av statistiken att den hir gruppens resande inte varierat sa mycket
mellan aren, riknat i absoluta tal (se avsnitt 4.2). Det r6r sig om 8,6 % respektive 14,8 % av
resendrerna. Da aterstar 76,6 % av resenirerna for analyser av orsaker till
resandeférindringarna aren 2001-2007.

2 Egentligen giller en tidtabell Gver en sisong som gar fran juni till juni dret efter. Dirfor dr det forsta aret egentligen
2001/2002 och det sista 4r 2007,/2008.
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Figur 40. Denna figur visar resandetalen under aren 2001-2007. Det ar dessa variationer
som ligger till grund for analysen.

Redan av figuren ser man att det langviga resandet (>100 km) varierat mest under dren
2001-2007. Man lagger sirskilt mirke till att det dr ldgre resande under aren med busstrafik,
det vill sdga resvaneundersokningarna hosten 2005 och hésten 2006.

Ansats 1: Regressionsmodeller for olika avstandsintervall
Tre regressionsmodeller har estimerats. Beroende variabel dr resandet per vecka i ett
avstandsintervall. Oberoende variabler ar:

e medelantalet turer per dag for aktuellt ar

e medelbensinpriset det aret

e andelen tigavgingar det dret pa Kustbanan (andelen tig/(tig+buss))

e medelantalet byten f6r aktuellt avstandsintervall och ar.

Tre modellresultat visas nedan. De parametrar som ej blev signifikanta har tagits bort
genom anvindande av baklingesestimering 1 SPSS.

Tabell 20. Resultatet av tre regressionsmodeller

Modell Parameter B (vérde) Beta (standardi.)  T-vérde Signifikans
1 0-50 km (konstant) 7622 56,8 0,000
2 51-100 km (konstant) -429 0,20 0,849
turer 321 0,737 2,44 0,059
3 >100 km (konstant) -5880 2,08 0,105
turer 599 0,615 3,58 0,023
Tag 2298 0,845 4,93 0,008
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Tabellen visar resultatet av tre regressionsmodeller; for korta, f6r medellinga och f6r langa
resor lings Blekinge kustbana samt ner mot Skane fo6r de lingre resorna. Estimaten
kommenteras 1 texten.
De tre regressionsmodellerna visar att:
e For de kortaste resorna, upp till 50 km, hade varken firdmedel eller turtithet nagon
signifikant pavisbar paverkan
e Fo6r de medellanga resorna betydde en extra daglig tur att det totala resandet per
vecka 6kade med 320 resenirer
e T6r de langa resorna betydde dels antalet turer mycket, dels om det var tag eller
buss. Varje extra tur gav 600 resor mer per vecka och de ar man kérde tag fick man
2 300 fler resendrer per vecka (av det skilet).

Sitter man in 17 turer i den laingviga modellen med busstrafik fir man ett medelresande pa
4 300 resenirer per vecka. Detta 6kar med 2 300 eller ca 50 % till 6 600 om man kor tag.

En annan modell, dir avstindsintervallen i stillet anvints som ytterligare faktorer, visar
att enbart restiden och antalet byten har betydelse. Varje extra byte pa resan for alla turer
minskade resandet med i medeltal 1 950 resenirer per vecka. Aven andra forsok att gora
torklaringsmodeller med samtliga resor som beroende variabel har hittills inte visat nagon
“sparfaktor”.

Ansats 2: Anpassning av logitmodell f6ér resor éver 100 km
En logitmodell har anpassats grafiskt till resandet. Oberoende variabler ar:

e medelantalet turer per dag for aktuellt ar

e medelbensinpriset det aret

e antal turer (avgangar) det dret pa Kustbanan

e medelantalet byten f6r de aktuella resorna

e andelen avgangar som ir tig i Blekinge

e restiden.

Beroende variabel ar andelen resor. Denna har varierat frin ca 0,35 till 0,50, vilket 4r en
gissning for dessa relationer.

Anpassningen har gjorts si att kvadratsumman av residualerna’ blir liga — en fullstindig
minimering ar dock svar att gora for hand. Vidare har parametrarna valts sa att
elasticiteterna blir rimliga. F6ljande elasticiteter ger den kurvanpassning som visas i
nedanstiende diagram:

Tabell 21. Elasticiteter som tagits fram genom manuell kurvanpassning.

Efterfrageelasticiteter

Tagelasticitet +0,25
Restidselasticitet -0,18
Antal turer +0,65
Antal byten -0,3
Bensinpris (korselasticitet) 0,1

3N
Minsta kvadratmetoden
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Figur 41. Overensstammelse mellan modellen med manuell kurvanpassning av en logitmodell
och verkligt resande (1=2001, 2=2002 osV.).

Det gar att erhalla en bra kurvanpassning med manga andra kombinationer av elasticiteter,
eller egentligen parametrar och virden pa faktorerna. Pa prov sattes dessa faktorer in i en
regressionsmodell med antalet resor som beroende variabel. Den estimeringen visade att
enbart tagfaktorn dr signifikant pa 5-procentnivan och antalet byten pa 10-procentnivan i
en modell dir enbart dessa tva faktorer ingar.

Det intressantaste med var modell dr att den sager att resandet forindras ca 25 % om
man tar bort eller infor tdg 1 stallet f6r busstrafik (pa resstrickor 6ver 100 km). Andra
resultat ar att:

e Det langviga resandet 6kar 1,8 % om restiden minskar 10 %

e Det lingviga resandet 6kar i medel 4 % for varje tur (givet ca 15 turer/dag)
e Det langviga resandet 6kar 30 % om man slipper byta (ett byte mindre)

e Detliangviga tigresandet 6kar 1 % om bensinpriset h6js 10 %.

Dessutom, som redan skrivet:
e Detlangviga resandet blir 25 % hogre med tag dn med buss

En kommentar till dessa resultat ir att elasticiteterna kan vara helt annorlunda pa andra
marknader. Mellan till exempel Stockholm och Goteborg dr restiden ungefir lika lang som
mellan Karlskrona och Malmé, men dir ér restidselasticiteten avsevirt hogre pa grund av
konkurrensen med flyget om tjansteresenirer som reser over dagen.
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6. Diskussion och slutsatser

6.1 Finns det en sparfaktor?

Tagtrafiken och tagbussen

Sedan Kustpilen sattes in pa Blekinge kustbana 1991 har resandet 6kat markant. Okningen
fortsatte under hela 1990-talet och ett par ar in pa 2000-talet. Direfter intrddde en period
med minskande resande. Det intriffade nir det blev tagbyten for de flesta turerna i
Kristianstad, for att foljas av ersittande tagbusstrafik under kustbanans elektrifiering.
Resandet borjade ater 6ka i slutet av tagbusstrafiken och fortsatte 6ka nar
Oresundstagstrafiken med direkta forbindelser till Sydvistskine och Képenhamn kommit
igang.

Utifran efterfragan under perioden hela perioden 1991-2007 kan man anta att bra
tagtrafik lockar resenirer. Resande6kningen berodde bland annat pa att man satt in allt fler
turer per dag. Kustpilen fick en lang tillvixtperiod som bréts forst nir utbudet
forsimrades. Resandet, sirskilt med tag, 6kade dven pa ovriga hall i s6dra Sverige och man
kan anta att det finns ett samband mellan resandetkningarna med Kustpilen och speciellt
Skningen av resandet med Oresundstigen i Skdne. Denna hypotes stirks av att resandet
vinde kraftigt uppat nir Oresundstig sattes in dven pa strickan Karlskrona—Danmark efter
elektrifieringen.

Ett férhallande som troligen paverkat resandet med tagbuss positivt dr det ovanliga och
exklusiva trafikupplagg dir tre olika bussrutter (en linje med ruttvarianter) A, B och C
ersatte varje tagavgang. Utbudet var fullt jimforbart med taget i friga om restider (utom vid
de mindre stationerna), turtithet och taxor. Sa exklusiv busstrafik d4r mycket ovanlig och
knappast representativ for busstrafik i allmanhet. Dirfor dr jimforelserna mellan denna
tagbusstrafik och tagtrafiken troligen inte helt representativ for vanlig regional busstrafik.

Effekter av Oresundstagstrafiken

Pa aggregerad niva skedde inte nagon radikal efterfrageférandring nar tig med byte ersattes
med buss med byte. Utifran dessa férhallanden ar det svart att havda att det finns en
generell sparfaktor.

Tidigare analyser av Thorselius (Finns det en tagfaktor?, 2008) visade inte heller pa
nagon generell sparfaktor. Daremot fann han att resandet minskade pa lingre avstand nir
tag ersattes med buss, men fortfarande inom Blekinge. Vi har gatt lingre dn Thorselius och
beriknat alla resor som foretas lings Kustbanan dnda ner till Képenhamn. Vi kan alltsa
siga mer om hur mycket avstandet betyder for hur man foredrar att resa.

Med en segmenterad analys av resandet framtrider en mer nyanserad bild. Resarendet
”Ovriga resor”, det vill sdga fritidsresor och andra langviga resor, 6ver 100 km, har en
markant nedgang under tigbussperioden. Nedgingen inleddes redan dren innan nir byten
infordes 1 Kristianstad. Det har dock varit svért att med hjilp av regressionsanalyser
renodla hur stor del av nedgangen som berodde pa bytena och hur stor del som berodde pa
att det var buss- i stallet for tagtrafik. De flesta analyser vi gjort tyder dock pa att bytena
betydde mycket.

Starten av Oresundstigstrafiken innebar en kraftig 6kning av langviga fritidsresor. For
korta regionala resor (hogst 50 km) mirks didremot inget tydligt samband, och for regionala
resor i intervallet 51-100 km 4r sambandet med fairdmedlet svagt.
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Den modell som bist beskriver lingviga resor (6ver 100 km) lings Blekinge kustbana
ar en i projektet estimerad logitmodell. De resultat som modellen ger ar:
e Det langviga resandet blir 25 % hogre med tag 4n med buss
e Det langviga resandet 6kar 1,8 % om restiden minskar 10 %
e Det lingviga resandet kar i medel 4 % for vatje tur (givet ca 15 turer/dag)
e Det lingviga resandet 6kar 30 % om man slipper byta (ett byte mindre)
e Detlangviga tagresandet 6kar 1 % om bensinpriset héjs 10 %.

De intervjuer med fragor om resandet, som vi genomfért ombord tigbussarna viren
2007 och ombord Oresundstigen varen 2008 (i tilligg till stated preference-experimenten)
visade tydligt att ungefir hilften av de intervjuade féredrog att dka tag. Detta gillde dven
for kortare resor, om én inte lika starkt. Bara cirka en sjittedel (13-20 %) av
intervjupersonerna féredrog buss da man frigade dem. Stated preference (SP)-
experimenten visar att man hade hog betalningsvilja for att fa dka tag (cirka 25 % av taxan).
Sammanfattningsvis visade SP-experimenten och de direkta frigorna en hégre preferens
for tag dn vad som kunde ses i resandestatistiken.

Eftersom man hade signifikant hogre betalningsvilja for tag dn f6r buss borde det
mirkas 1 resandet. Vara analyser visar att det stimmer pa avstand lingre 4n 100 km men
inte f6r kortare resor. En faktor som dock talar f6r buss ér att intervjupersonerna upplever
bittre punktlighet dn for tagtrafiken. Trots detta visar olika uppskattningar att resandet pa
lingre avstand blir (blev) mellan 25 % och 50 % hogre vid tag- dn vid busstrafik.

Det kan ocksa finnas en marknadsforingseffekt i att namnet ”Oresundstidgen” bidragit
till att 6ka resandet ner till Malmé och 6ver Oresund.

Under tagbussperioden var anslutningsresorna i genomsnitt kortare dn sedan
Oresundstigstrafiken inletts. Bland firdmedlen fér anslutningsresan har andelarna for
skjutsad med bil och egen bil 6kat sedan Oresundstagstrafiken kom iging. Det kan
torklaras av att tagtrafiken lockar flera langviga fritidsresendrer. Upptagningsomradet, eller
tagtrafikens marknad, ticker storre area runt stationerna an vad tagbusstrafiken gjorde.

6.2 Effekter av elektrifieringspaketet”

Trafikavbrottet pa jarnvagen och ersattande busstrafik

Det finns arbetsmetoder som méjliggor elektrifiering under pagaende trafik, men det blir
dyrare for infrastrukturforvaltaren eftersom det kriver flera provisorier och mycket arbete
under trafikfri tid (frimst pd nitterna).

Nir det giller Blekinge kustbana fanns det skal att stilla in tagtrafiken. Dels hade den
redan borjat forsimras av ekonomiska skal och fordonsreserven hade krympt betankligt
genom forsiljning. Dels gar det att ordna hogklassig busstrafik med (i princip) samma
utbud som tagtrafiken, vilket 1 forsta hand beror pa att Blekinge kustbana ar relativt
langsam att kora (kurvig, enkelspar med tagmoten).

Genom att den ersittande busstrafiken var sa pass bra fortsatte det regionala resandet i
ungefir samma omfattning inom Blekinge. Direkta forbindelser dr dock betydligt mer
attraktivt och for de langviga resenirerna bortom Kristianstad édr bytet i sig det kanske
viktigaste hindret — dessutom ger firdmedlet buss firre resenirer dn firdmedlet tag for
lingviga resor.
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Figur 42. Stationshuset i Karlskrona C under rnoverlng i augusti 2008. Foto: Oskar Froidh

I Milardalen ersatte den nybyggda Svealandsbanan en gammal bana i samma strickning
1997. Under Svealandsbanans byggtid kérdes busstrafik (1993-1997). Jamfért med de
gamla tagen dubblerades turtitheten med busstrafiken till en avgang timmen. Nar den
snabba tagtrafiken mellan Stockholm och Eskilstuna inleddes halverades restiderna jamfort
med busstrafiken fran tva till en timme.

Genom den radikala utbudsférbittringen 6kade efterfragan kraftigt. Busstrafiken med
entimmestrafik medférde en férdubbling av det tidigare tigresandet. De férkortade
restiderna med snabba regionala tig medférde direfter initialt en tredubbling av det tidigare
bussresandet. Fram till 2000 hade tagresandet Okat till sju ganger sa manga resor som pa
den gamla banan.

Blekinge kustbana har jimfért med férhallande pa Svealandsbanan haft ligre taxor
genom subventioner via linstrafiken. Restiderna dr lingre 4n med bil, medan
Svealandsbanans tag dr snabbare dn bil till Stockholm och stationsorterna i S6dermanland.
Resandet i Blekinge har trots de relativt oférdelaktiga restiderna 6kat kraftigt. En skillnad ér
dock att det i Blekinge dr en lidgre andel resenirer med tillgang till bil — vilket dr en f6ljd av
de lingre restiderna.

Tagtrafiken pa Svealandsbanan har bedrivits utan subventioner och resandet skulle vara
storre med ligre biljettpriser. En slutsats 4r att det gar att kompensera linga restider med
ligre priser, men det gar da ut 6ver ekonomin i trafiken. En nybyged bana som medger
héga hastigheter dr en stor investering men de kortare restiderna lockar 4 andra sidan
betydligt fler bilister att ta taget.

Komfort i tAg och bussar

Kustpilentigen hade bittre komfort in Oresundstigen. De virderades dirfér hogre dn
tagbussarna ur komfortsynpunkt. Minnet av Kustpilentagen tycks dock ha bleknat och
resenirerna accepterar Oresundstigen i hégre grad sedan de kom i trafik efter
elektrifieringen. Man ér 1 huvudsak n6jd med komforten hos savil tigen som tagbussarna.
De bussar som anvindes som ”tagbuss” hade inte riktigt lika h6g komfort som de bussar
som gick som “Kustbussen” pa 1990-talet.
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Sammanfattning av effekterna

Elektrifieringens storsta effekter ar att den medfor direkta tag till Sydvistskane och
Ko6penhamn, och att Blekinge kustbana kan integreras i Oresundstigssystemet till en lig
marginalkostnad. Eldriften ger minskad miljobelastning i jimforelse med dieseldrivna
Kustpilar. Dessutom har det skett en viss, men osiker andel i jimférelse med nygenererat
resande, Overflyttning av resande frin bil till tig av langviga fritidsresor.

Viktiga skil att elektrifieringen kom till stind 4r att dock att parterna inom
jarnvigssektorn hade ekonomiska skil att genomféra den. Bade Blekingetrafiken,
Skanetrafiken och S] AB tjanade pa elektrifieringen i form av sammanlagt minskade
kostnader for trafiken (dven om fordelningen av vinsterna har varierat). Banverket
genomforde investeringen och i den ingick ocksa upprustning av stationerna.
Elektrifieringen kan didrmed ses som ett projekt att 6ka produktiviteten inom jarnviagen —
det blev ligre kostnader for att bedriva tagtrafik pa Blekinge kustbana.

6.3 Framtida utveckling

I Skanetrafikens Tagstrategi 2037 (2008) och Blekingetrafiken Marknadsplan 2009-2011
ingar framtida satsningar pa hogre turtithet och dessutom en ny station (for resande) 1
Fjilkinge utanfor Kristianstad som ska provas fore 2020. En forandrad systematik i
tidtabellen ska i forsta hand méjligedras av en ny motesstation i Aryd, ster om Katlshamn,
Genom den nya métesstationen, Citytunnelns 6ppnande i december 2010 och slopade
uppehill i Eslév och Ho6r for blekingeturerna kan Oresundstigen fa ca 10 minuter kortare
restider mellan Blekinge och sydviastra Skane samt 20 minuter till Képenhamn.

Hégre turtithet kan astadkommas antingen genom 6kad turtithet med Oresundstig
eller parallell busstrafik. Malsittningen ar 1 fOrsta skedet att kora kompletterande busstrafik
mellan tigturerna si att halvtimmestrafik ernas. Aven Pagatigstrafik frin Skane till
Karlshamn kan vara ett alternativ och skulle ge 2 tiag per timme och riktning pa Blekinge
kustbana till Karlshamn. Okad turtithet kriver dock att banans kapacitet forstirks.

Andra angeligna dtgirder fOr att kunna forkorta restiderna ar linjerdtningar av kurviga delar
av Blekinge kustbana. Strickan mellan Karlshamn och Ronneby tar dessutom en omvig
vilket forlinger restiderna. Utritade bandelar skulle férkorta restiderna och gora tagresan
mer konkurrenskraftig gentemot bil vilket lockar resenirer till kollektivtrafiken.

Nya strickor bor dessutom kunna 6vervigas for (partiellt) dubbelspar som 6kar
bankapaciteten och ger méjlighet till tigmoten med minimal tidsférlust. Marginalkostnaden
tor dubbelspar ir visentligt ligre vid nybyggnad dn att forst bygga enkelspar och direfter
komplettera med ytterligare ett spar i efterhand.

Hittills har nyttorna av restidsférkortningarna inte motiverat storre investeringar, men
eftersom resandet 6kar kan det pa sikt bli intressant. I perspektivet av pagiaende regional
integration (regionférstoring) och en diskuterad regionsammanslagning av Skane och
Blekinge lin kommer nackdelarna med tamligen linga restider mellan periferi (Blekinge)
och centrum (sydvistra Skane) att accentueras.
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6.4 Slutsatser i punktform

Elektrifieringen av Blekinge kustbana har i f6rsta hand gett en resande6kning pa mellan
25 % och 50 % for langviga resor 6ver 100 km tack vare direkta tag utan byten

Elektrifieringen har sinkt driftkostnaderna for tagtrafiken och gett miljéeffekter av
minskade avgasutslipp fran dieseltag, bussar och personbilar

Busstrafiken under banans elektrifiering var anmirkningsvirt bra upplagd, med
tagtrafiken jamforbara restider, turtithet och taxor, och lyckades behalla de kortviga

regionala resendrerna

Langviga resenirer foredrar tig utan byte och det langviga resandet 6ver 100 km
minskade markbart under tagbusstrafiken under banans elektrifiering

Resandet dterhimtade sig snabbt sedan tigtrafiken med Oresundstiag kommit iging

Av firdmedlen virderas Kustpilen hégst, direfter kommer Oresundstig och ligst
virdering har tagbussen.

Resenirerna pa Blekinge kustbana ar 1 allméinhet unga och vilutbildade. De flesta
arbetspendlar, hogskolependlar eller gér en (annan) fritidsresa

Bilen ar snabbare an taget pa Blekinge kustbana vilket innebir att manga manniskor
med tillgang till bil viljer den istéllet for tag. Andelen tdgresenidrer utan alternativ ar
toljaktligen relativt hogt

En eventuell utbyggnad av E22 till motorvig skulle 6ka bilens restidsférdel. For att
vinna flera bilister och avlasta vignitet mer trafik behover restiderna med tiag minskas
radikalt, vilket kriver baninvesteringar (jamfor Svealandsbanan).
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Bilaga 1
Tabeller med respondenternas svar (andelar i procent) pa fragor om dels en faktor ar viktig
och i sa fall om vilket firdmedel som ér bittre avseende den faktorn.

Tabell B1-1. Ta med bagage

Tamed bagage  Ej sa viktig Tagbussen ar  Kustpilen &r Oresundstdg & Vet ej/ lika
faktor béast bést bést
2007 26 % 17 % 24 % 7% 26 %
2008 27 % 7% 15 % 24 % 28 %
Tabell B1-2. Rymlighet
Rymlighet Ej sa viktig Tagbussenar  Kustpilen ar Oresundstag ar Vet ejf lika
faktor bést bést bést
2007 5% 12 % 46 % 13 % 23 %
2008 7% 7% 31 % 32 % 23 %
Tabell B1-3. Komfort
Komfort Ej sa viktig Tagbussenar  Kustpilen ar Oresundstdg ar Vet ej/ lika
faktor bast bést bést
2007 3% 21% 44 % 10 % 21 %
2008 5% 15 % 28 % 29 % 23 %
Tabell B1-4. Buller och skakningar
Buller & skak-  Ej sa viktig Tagbussen ar  Kustpilen ar Oresundstag & Vet ejl lika
ningar faktor bést bést bést
2007 8 % 1% 35% 19 % 27 %
2008 1% 17 % 12 % 26 % 33 %
Tabell B1-5. Aksjuka
Aksjuka Nej inget Ja, vid tdgresa  Ja, vid Ja, pé séval tag
problem (ibland) bussresa som buss
(ibland)
2007 2% 4% 21 % 2%
2008 74 % 6 % 12 % 7%
Tabell B1-6. Att lasa ombord
Att lasa Ej s viktig Tagbussenar  Kustpilen &r Oresundstdg ar Vet ej/ lika
ombord faktor bést bést bést
2007 20 % 6 % 30 % 13 % 32 %
2008 19 % 7% 15 % 26 % 33 %
Tabell B1-7. Att vila/sova ombord
Att vila/sova Ej sa viktig Tagbussenar  Kustpilen ar Oresundstag ar Vet ej/ lika
ombord faktor bast bést bést
2007 1% 23 % 28 % 7% 30 %
2008 17 % 20 % 16 % 17 % 30 %
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Tabell B1-8. Att arbeta ombord

Att arbeta Ej sa viktig Tagbussenar  Kustpilen ar Oresundstag & Vet ej/ lika
ombord faktor bast bést bést
2007 23 % 4% 36 % 14 % 24 %
2008 23 % 4% 19 % 27 % 27 %
Tabell B1-9. Personalen
Personalen* Ej sa viktig faktor  Viktigt, bussresa Viktigt, tagresa Vet ej/ lika
béttre béattre
2007 19 % 13 % 30 % 38 %
2008 25 % 8% 36 % 31 %
*) "Pa tag kan man fa kontakt med konduktoren
P& buss kan man fa kontakt med bussforaren”
Tabell B1-10. Se ut
Se ut* Ej sa viktig Viktigt, bussresa  Viktigt, tagresa Vet gj/ lika
faktor béattre béttre
2007 24 % 21 % 25 % 30 %
2008 16 % 9% 39% 35%
*) "Att se ut, folja med, njuta av landskapet...”
Tabell B1-11. Miljo
Miljo Ej sa viktig Tagbussen ar  Kustpilen ar Oresundstag & Vet ejl lika
faktor bast bést bést
2007 5% 3% 3% 23 % 38 %
2008 8 % 2% 10 % 53 % 26 %
Tabell B1-12. Férseningar
Forseningar Ej s viktig Tagbussenar  Kustpilen &r Oresundstdg ar Vet ej/ lika
faktor béast bést bést
2007 ? 44 % 12 % 3% 41 %
2008 3% 30 % 7% 14 % 47 %

60 (60)






Jarnvagsgruppen vid Kungliga Tekniska Hogskolan (KTH) i Stockholm
bedriver tvarvetenskaplig forskning och utbildning inom jarnvagstek-
nik och tagtrafik. Syftet med forskningen ar att utveckla metoder och
bidra med kunskap som kan utveckla jarnvagen som transportmedel
och gora taget mer attraktivt for transportkunderna och mer I6nsamt
for jarnvagsforetagen.

Jarnvagsgruppen vid avdelningen for trafik och logistik har specialist-
kompetens betraffande marknad, jarnvagsdrift och ekonomi. Exem-
pel ar trafikplanering, kundvarderingar, prognosmodeller, marknads-
analyser for bade person- och godstrafik, simuleringsmodeller for
bankapacitet och planering av infrastruktur. Du finner mer informa-
tion pa www.infra.kth.se/jvg






