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Forord

Det finns ett starkt samband mellan restiden med tag och tagets marknadsandel av tag-
flygmarknaden som kan beskrivas i form av en kurva. En sadan kurva har redovisats i manga
internationella studier och vist sig ha en mycket likartad form. Att ett sddant enkelt samband gar att
fa fram beror pa att restiden visat sig ha en avgoérande betydelse nar det géller valet mellan tag och
flyg, till skillnad fran valet mellan bil och tag som ar mer komplext.

KTH Jarnvagsgrupp redovisade en kurva som byggde pa internationella data ar 2000. Det har
emellertid visat sig svart att fa fram tillrackligt med data av hog kvalitet och darmed ocksa gora
statistiska analyser. Syftet med detta projekt har varit dels att forsoka fa fram aktuella tvarsnittsdata
for fler relationer med snabba tagforbindelser i ett internationellt perspektiv dels att géra en
tidsserianalys av utvecklingen av detta samband i Sverige fére och efter introduktionen av snabbtag.

Resultatet redovisas i tva rapporter:
- Konkurrens och samverkan mellan tag och flyg — Del 1: Internationell jamforelse
- Konkurrens och samverkan mellan tag och flyg — Del 2: Tidsserieanalys i Sverige

Projektet "konkurrens och samverkan mellan tag och flyg” har finansierats av Banverket dar Eva-
Lotta Lofgren har varit kontaktman. Data for tagtrafiken i Sverige fran SJ har tagits fram av Ingemar
Lageback. Projektet har genomforts av Anna-lda Lundberg med Bo-Lennart Nelldal som
projektledare. For slutsatser i denna rapport svarar KTH Jarnvagsgrupp.

Stockholm 2011-01-20

Bo-Lennart Nelldal

Adjungerad professor
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Sammanfattning

Sambandet mellan restid med tag och marknadsandel foér tag av tag-flyg-marknaden har redovisats i
manga rapporter i form av en kurva sarskilt nar det géller att belysa effekten av hoghastighetstag i
Europa. Sambandet har visat sig vara stabilt nar man jamfoér olika studier. Vid 4 timmars tagrestid har
tag och flyg lika stor marknadsandel av tag-flygmarknaden, vid 3 timmars restid brukar taget
dominera och vid 2 timmar kan flyget oftast helt ersittas av taget.

Utvecklingen av detta samband Over tiden ar dock mindre kant. Syftet med denna studie ar darfor att
analysera férandringar i tagets restid och marknadsandel 6ver tiden och ocksa underséka om kurvan
har férandrats. Syftet ar ocksa att studera utvecklingen fran Stockholm till olika lansgrupper pa olika
avstand och med olika utbud. Fér detta andamal har perioden 1982-2009 studerats dar data fran SJ
och Luftfartsverket samt KTH:s databas over utbud och priser utgor grunden.

Restid och marknadsandel fran Stockholm till alla regioner i hela Sverige framgar av figuren 6verst pa
nasta sida. Resultatet blir att tagets marknadsandel minskade fran 67 till 46% fran 1982 till 1990.
Darefter 6kade den successivt till 58% 2006. Da skedde en snabb 6kning av tagets marknadsandel
som nadde 67% ar 2009 medan flyget minskade till 33%. Marknadsandelarna var séledes desamma
2009 som 1982 men mycket har hant daremellan.

Den genomsnittliga restiden med tag var nastan konstant under 1980-talet men minskade kraftigt
mellan 1990 och 1998 da snabbtagen introducerades for att darefter vara relativt konstant fram till
2005. Mellan 2005 och 2009 minskade restiden nagot. Marknadsandelen foljer restiden relativt val
under 1990-talet. Under perioden 2005-2009 6kade marknadsandelen kraftigt utan att restiderna
forkortades namnvart. Utvecklingen under denna period beror sannolikt pa ldgre priser pa tagresor
och pa att miljon fatt 6kad betydelse vid valet av transportmedel beroende pa klimatkrisen.

Nér det géller forandringarna i kurvan kan ocksa utvecklingen delas in i tre faser: 1982-1992 da flyget
expanderade, 1992-2005 da snabbtaget introducerades och 2005-2009 da taget 6kade snabbt. Under
perioden 1982-1992 trycktes kurvan vertikalt rakt ned 15-20 procentenheter, d.v.s. tagets restid var
nastan konstant men marknadsandelen minskade sannolikt som f6ljd av 6kat turtathet och lagre
priser pa flyget. Det motsatta galler under perioden 2005-2009 da manga punkter pa kurvan flyttade
sig rakt upp 10-15 procentenheter, d.v.s. tagets marknadsandel 6kade men restiden var ungeféar
konstant, nu sannolikt beroende pa lagre pris pa tagresor och stérre betydelse for miljon.

Kurvan och punkternas forflyttning under perioden 1992-2005 framgar av figuren nederst pa nésta
sida. Har foljer utvecklingen det klassiska monstret: Tagets restid minskar genom etableringen av
snabbtaget X 2000 och marknadsandelen 6kar pa bekostnad av flyget. Utvecklingen paverkades
ocksa av att Bromma 6ppnades for konkurrerande flygtrafik 1994, handelserna den 11 september
2001 och att lagprisflyg etablerades i svensk inrikestrafik 2003.

Sammantaget under hela perioden 1982-2009 har kurvan skiftat sa att taget har lagre
marknadsandel pa langa avstand dar flyget dominerar i dag, varit relativt konstant pa medellanga
avstand dar det fortfarande ar en stark konkurrenssituation och dar tagets restid minskat och flygets
marknadsandel har minskat pa kortare avstand dar taget i dag dominerar.
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Figur: Forandring av marknadsandel tag/flyg av tag-flygmarknaden och restid med tag mellan Stockholm och hela Sverige
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Summary

The correlation between journey time by train and the train’s share of the rail-air market has been
presented in several reports in the form of a curve, in particular when it comes to elucidating the
effect of high-speed trains in Europe. The correlation has been proved to be stable in comparisons
between different studies. When journey time by train is four hours, rail and air have the same
market share, when the journey time is three hours the train dominates, and for a journey time of
two hours the train can often replace air travel.

The development of this correlation over time, however, is not as well known. The aim of this study
was therefore to analyse changes in the train’s journey time and market share over time and also
investigate whether the curve has changed. A further aim was to study the development from
Stockholm to different county groups at varying distances and with different supplies. The period
from 1982 to 2009 has been studied, with data from SJ (Swedish Rail) and LFV (Swedish Air
Navigation Services) and KTH’s database of supplies and prices as the foundation.

Journey time and market share from Stockholm to all regions in the whole of Sweden are shown in
the figure at the top of the next page. The result is that the train’s market share fell from 67% to 46%
between 1982 and 1990. It then gradually increased to 58% in 2006. It then increased rapidly,
reaching 67% in 2009, while air travel fell to 33%. The market shares were thus the same is 2009 as in
1982 but much had happened in the years in-between.

The average journey time by train was almost constant throughout the 1980s but fell substantially
between 1990 and 1998 when high-speed trains were introduced and subsequently remained
constant until 2005. Journey times fell somewhat between 2005 and 2009. The market share follows
journey time relatively well during the 1990s. Between 2005 and 2009 rail’s market share showed a
strong increase without any appreciable shortening of journey times. Development during this period
is probably due to lower prices for train journeys and the increasing importance of the environment
when choosing a mode of transport as a result of the climate crisis.

As regards changes to the curve, development can be divided into three phases: 1982-1992 when air
travel expanded, 1992-2005 when the high-speed train was introduced and 2005-2009 when rail
increased rapidly, Between 1982 and 1992 the curve was pressed vertically straight down by 15-20
percentage points, i.e. journey time by train was almost constant but market share declined,
probably as a result of greater frequency of service and lower prices for air travel. The converse
applies during the 2005-2009 period, with many points on the curve moving straight up by 10-15
percentage points, i.e. the train’s market share increased but journey times were roughly constant,
this time probably due to lower prices for train journeys and the environment’s growing importance.

The curve and the shifting of the points during the 1992-2005 period are shown in the figure at the
bottom of the next page. Here, the development follows the classic pattern: the train’s journey times
become shorter through the establishment of the X 2000 high-speed train and rail’s market share
increases at the expense of air travel. The development was also influenced by the opening of
Bromma Airport for competing air traffic in 1994, the incidents of 11 September 2001 and the
establishment of low-cost air travel in Swedish domestic traffic in 2003.

All'in all, over the whole of the 1982-2009 period, the curve shifted so that the train’s market share is
lower for long-distance journeys where air travel dominates today, has been relatively constant on



medium-distance journeys where a strong competitive situation continues to prevail and where the
train’s journey times have become shorter, and air travel’s market share has fallen for short-distance
journeys where the train is in a dominating position today.
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1. Inledning
Under 1990-talet introducerades snabbtagstrafiken i Sverige. Idén med de svenska snabbtagen var
att kora fortare pa de befintliga banorna i motsats till hoghastighetstagen pa kontinenten dar man
byggde helt nya raka banor sa att man kunde kéra dnnu fortare. Man kan definiera snabbtag som tag
som gar pa konventionella banor med blandad person- och godstrafik i hastigheter upp till 250 km/h.
Hoghastighetstag gar huvudsakligen pa nybyggda banor huvudsakligen dimensionerade for mycket
snabb persontrafik i hastigheter pa 300-350 km/h.

For att kora kunna fortare pa gamla banor kan man utnyttja tdg med mjuka boggier och korglutning
vilket gor att man kan kora fortare i kurvorna som ofta ar dimensionerande. Den mjuka boggin med
radiellt installbara axlar gjorde att inte pakanningarna pa banan blev for stora och korglutningen goér
att pakanningarna pa passagerna inte blir for stora. | Sverige hojde man topphastigheten samtidigt
fran 160 till 200 km/h, i praktiken fran 130 till 160 km/h. Det innebar vasentligt kortare restid i
manga relationer.

Samtidigt introducerades snabbtdget X 2000 som en ny produkt med ett nytt servicekoncept. Det var
servering vid sittplatsen i 1 klass och det fanns tillgang till mobiltelefoner och fax pa taget vilket var
ovanligt pa den tiden. Sarskilt utbildad personal valdes ut for att arbeta pa X 2000 som
marknadsfordes som “snabbare dn taget — enklare an flyget” .

Det har tidigare visats att det finns ett tydligt samband mellan restiden och marknadsandelarna for
tag och flyg. Nedanstaende figur tog KTH Jarnvagsgruppen fram omkring ar 2000 och den har anvénts
i manga utredningar av hoghastighetstag. | diagrammet finns en brytpunkt vid restid omkring fyra
timmar dar marknadsandelen for tag och flyg ar densamma, d v s 50 % vardera. Under fyra timmar i
restid sker en kraftig 6kning av marknadsandelen for tag, pa bekostnad av flyget. P4 samma sétt sker
en minskning av marknadsandelen for tag vid restider 6ver fyra timmar.
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Figur 1. Samband mellan tagrestid och marknadsandel tag/flyg. (Data: Lopez Pita, Mathieu, SNCF, Amtrak, Troche)



Detta diagram bygger pa internationella data framst for hoghastighetstag men har visat sig stdmma
ganska val dven for de svenska snabbtagen, som framgar av figuren t ex pa strackan Stockholm-
Goteborg. Snabbtag har successivt etablerats i Sverige under 1990-talet och har férandrat resandet.
Dessutom har flera andra forandringar skett i omvarlden. Handelsen den 11 september 2001 har
gjort att sdkerhetskontrollerna pa flygplatserna har 6kat, vilket ocksa kan ha paverkat resandet.
Etablering av snabbtagslinjer har ocksa paverkat flygutbudet samtidigt som tagets betydelse for
anslutningsresor till flygplatser har dkat.

Internetbaserade prissystem kommer alltmer och detta har redan fordndrats sedan ar 2000.
Dessutom har forst flyget och sedan taget infort ett lagprissystem dar priset varierar beroende pa
efterfragan. Detta kan ocksa ha paverkat resandet med tag och marknadsandelarna jamfért med
flyget.

En sista faktor som till stor del kan ha férandrat resbeteendet under de senaste aren ar klimat- och
miljomedvetenheten i samhallet. Foretag tenderar att i allt storre utstrackning vélja taget som
transportmedel tack vare dess relativt laga miljopaverkan. Valet av transportmedel dr en del av
foretagens miljopolicy som de i sin tur har som konkurrensmedel. Figuren nedan visar en
sammanstallning av de forandringar som har skett under de senaste aren och som har paverkat
restiden och resandet med tag och flyg positiv och negativt.

+ avreglering av inrikestlyg

- Mer sdkerhelskontroller - S
+ etablering av hoghastighetshanor
-etablering av hoghastighetsbanor e & e &
- + miljo
-miljo . .
. . . -sakerhetskontroller {(Spanien)
+ trend mot ett fatal stora bokningssystem pa

internet som dominerar marknaden + flexiblare prissystem

+okning av lagprisflyg + battre service (bla internet ombord)
-konkurser bland mindre flygbolag pga tinanskris -forseningar
{2008, 2009)

+ dokat samarbete mellan flygbolag
- okat oljepris

Figur 2. Sammanstillning av forandringar for flyg och tagtrafiken i Europa de senaste aren’.

| denna rapport kommer huvudsakligen relationen mellan restid och marknadsandel fér tag och flyg
att studeras. Nagot som dock ar viktigt att komma ihag ar att det ar skillnaden i restid som &r
avgorande for valet av transportmedel, inte de faktiska restiderna. Detta grundar sig i de teorier som
finns om diskreta val dar varje resenar forsoker att maximera sin upplevda nytta. Om resenéaren
enbart tar hansyn till restiden, valjer denne det transportmedlet som har den kortaste restiden.

Nagot som blir allt viktigare ar integration av tag och flyg. Vid manga flygplatser kan det vara
fordelaktigt att erbjuda snabba matarforbindelser med tag som ibland kan erséatta flyget. | Sverige

! Flygets utveckling 2008, Transportstyrelsen
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finns koppling mellan tag och flyg i Arlanda och manga svenska tag angor ocksa Kastrup pa vagen till
Képenhamn.

1.1 Syfte
Denna rapport syftar till att ta fram data 6ver tag och flygmarknaden i Sverige och att analysera
sambandet mellan restid och marknadsandelar foér tag och flyg. Detta sker utifran en tidsserieanalys
som omfattar perioden 1982-2009. Den innefattar saledes perioden fére snabbtagens introduktion
och en period fore och efter introduktionen. Analysen gors utifran olika regioner med olika utbud
och pa olika avstand fran Stockholm.

De fragestallningar som rapporten besvarar ar féljande:

e Hur har sambandet mellan restid och marknadsandelar for tag och flyg férandrats 6ver
tiden?

e Finns det tydliga samband mellan restid med tag och marknadsandel med flyg?

e Skiljer sig utvecklingen mellan olika regioner och pa olika avstand fran Stockholm?

e Hur ser sambandet mellan restid med tag och marknadsandel ut i Sverige?

e Har sambandet mellan restid och marknadsandel fordndrats over tiden?

1.2 Metod
Metoden bygger pa att ta fram data for tag- och flygresande i Sverige samt restider fér tag och sedan
analysera dessa data. Data om flyget kommer fran Luftfartsverket och data for tag har stallts till
forfogande av SJ. Data har analyserats och sambandet for olika relationer och perioder har berdknats
med statistisk analys.

1.3 Avgransning
Arbetet har avgransats genom att endast analysera inrikesresor och relationer till/fran Stockholm.
Endast sambandet mellan tagrestid och marknadsandel tag-flyg av den sammanlagda tag-flyg-
marknaden har analyserats. Nagon sarskild hansyn har inte tagits till transferresor.
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2. Tidigare studier av samband mellan marknadsandel tag-flyg och
restider

2.1 Tidigare studier av samband mellan tiagets marknadsandel och restid
Det finns flera rapporter dar restid och marknadsandelen for tag och flyg har studerats
internationellt. Den enda kdnda rapport som kvantitativt behandlar konkurrensen mellan tag och flyg
i Sverige ar Samverkan och konkurrens mellan tdg och flyg som Transek tog fram 2002.

2.1.1 Transek AB: Samverkan och konkurrens mellan tdg och flyg (2002)
| uppdrag av Stockholmsberedningen tog Transek AB fram rapporten Samverkan och konkurrens
mellan tdg och flyg (2002) som en del i ett uppdrag bestdende av fyra delar. | rapporten analyserades
potentialen av 6verflyttning av resor mellan tag och flyg och vilka faktorer som var viktiga i denna
overflyttning. Rapporten baserades pa prognostiserad data ifran Sampers som sedan kalibrerades
med data fran SJ.? De resor som studerades i rapporten var resor inom Sverige med tag och flyg. En
liknande graf togs fram i rapporten (se figur 3) dar ett tydligt samband mellan tagets restid och dess
marknadsandel kan ses. Denna stammer val 6verens med den graf som KTH Jarnvagsgruppen tog
fram ar 2001, se figur 1.
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Figur 3. Tagandel som funktion av tagrestid i min utarbetad med data ifran Sverige®.

| Transeks rapport delades den totala resan upp i huvudresa och anslutningsresa. Huvudresan ar
mellan de stora stationerna t ex Arlanda och Landvetter och anslutningsresorna ar resor till och fran
de stora stationerna t ex mellan Stockholm Central och Arlanda. Utifran detta togs tva modeller fram:
en for huvudresor och en for anslutningsresor. Ovanstaende kurva ar baserad pa huvudresor och
inga anslutningsresor ar saledes med i denna graf. Den ar mer jamférbar med denna rapports data
eftersom inga anslutningsresor har studerats har.

? Transek AB, Samverkan och konkurrens mellan tag och flyg
* Transek AB, Samverkan och konkurrens mellan tag och flyg
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2.2 Tagmarknaden i Sverige
De senaste dren har resandet med tag dkat i Sverige, frimst i Oresundsomradet och fér langviga
resor som t ex mellan Stockholm och Malma. Investeringar i befintliga och i nya banor har mojliggjort
okat resandet samtidigt som miljdmedvetenheten i samhallet har okat. Taget ar ett av de
miljovanligaste transportmedlen vilket beror pa att tagen i Sverige i huvudsak drivs med gron el. Idag
ar elanvandningen for jarnvagstransporter i Sverige 2 TWh per ar (2008), vilket ska jamféras med
hela transportsektorns energianvandning som ar ca 100 TWh per ar (2008). Av den energi som
jarnvagen anvander kommer 99,2 % fran vattenkraft och 0,8 % fran biobransle.Detta har paverkat
resandet eftersom foretag i allt storre utstrackning tar hansyn till miljon dven i transportarbetet.

En begrdansande faktor som taget har till skillnad mot bil, buss och flyg ar beroendet av spar. Det gér
att taget 4r mycket beroende av tidtabellen och darfor kanslig for stérningar. | Sverige ar manga
jarnvagsstrackor hart belastade och det finns ett stort behov av att bygga nya spar, framst i
storstadsregionerna. | Stockholm byggs nu Citytunneln i ett steg att 6ka kapaciteten pa Stockholms
Centralstation men fler investeringar kravs for att mota efterfragan pa tagmarknaden fér bade
person- och godstransporter. Tabellen nedan visar kapacitetsutnyttjandet pa jarnvagsnatet i Sverige.
Jarnvagsnatet ar har uppdelat i s.k. linjedelar och tabellen visar hur manga av det totala antalet
linjedelar som ar utnyttjade till olika kapacitetsgrad. Under ett dygn ar det 15 linjedelar dar
kapaciteten ar utnyttjad till 81-100%. Under en 2-timmars period (vid rusningstrafik) ar det totalt 101
linjedelar som &r utnyttjade till kapacitetsgraden 81-100%. Det betyder att manga av linjedelarna har
ett kapacitetsutnyttjande under 60 % under hela dygnet men under rusningstid ar manga linjedelar
kapacitetsutnyttjade till mellan 81 och 100 %.

Kapacitetsutnyttjande

2-timmars-period
Antal linjedelar med kapacitet 81-100 % 101
Antal linjedelar med kapacitet 61-80 % 35
Antal linjedelar med kapacitet <60 % 98
Totaltantal linjedelar 234

Figur 4. Kapacitetsutnyttjande pa svensk jarnvag.

Flyget har ocksa en sorts begréansning till sina flygkorridorer och till kapaciteten pa flygplatsernas
start- och landningsbanor. Flyget dr dock inte lika drabbat av denna begransning pa sa satt som taget
ar av sparbegransningen.

Under de kommande aren kommer det ske en stegvis avreglering pa den svenska tagmarknaden.
Hosten 2009 avreglerades veckoslutstrafiken och i oktober 2010 kommer hela den svenska
tagmarknaden vara avreglerad. Anledningen till avregleringen &r att fraimja konkurrens och att
genom detta kunna 6ka effektiviteten i tilldelningen av taglagen. >Da konkurrensen dkar pa de

* Banverket, http://www.banverket.se/sv/Amnen/Jarnvagen/Miljo/Jarnvagens-
miljopaverkan/Energi/Nulaget.aspx, 2010-02-22
> Banverket, http://www.banverket.se/sv/Amnen/Jarnvagen/Miljo/Jarnvagens-
miljopaverkan/Energi/Nulaget.aspx, 2010-02-22
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http://www.banverket.se/sv/Amnen/Jarnvagen/Miljo/Jarnvagens-miljopaverkan/Energi/Nulaget.aspx
http://www.banverket.se/sv/Amnen/Jarnvagen/Miljo/Jarnvagens-miljopaverkan/Energi/Nulaget.aspx
http://www.banverket.se/sv/Amnen/Jarnvagen/Miljo/Jarnvagens-miljopaverkan/Energi/Nulaget.aspx
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svenska jarnvagarna kan priserna i sin tur stiga eller sjunka och komforten kan 6ka eller minska, vilket
pa sikt kan paverka tagets marknadsandel.®

2.3 Flygmarknaden i Sverige
| Sverige har andelen inrikesresor med flyg minskat samtidigt som andelen utrikesresor har 6kat
under de senaste aren. Det ar en trend som forvantas halla i sig och som till stor del beror pa 6kad
konkurrens med tag for inrikesresorna. For utrikesresor har lagprisbolag tagit allt fler andelar, vilket
kan ha paverkat antalet utrikesresor med flyg. Under 2007 steg priserna for inrikes flygresor, vilket
troligtvis berodde pa att |agprisbolaget Fly Me férsvann fran marknaden. En annan faktor som har
paverkat resande med flyg dr den 6kade miljomedvetenheten. Flyget har traditionell setts som en
miljéférstorare med stora utslapp av bl.a. koldioxid vilket i viss man har paverkat resandet. ’

Under de senaste aren har oljepriset 6kat kraftigt och var under 2008 ca 140 dollar per fat. Pa grund

av finanskrisen i slutet av 2008 minskade oljepriset kraftigt och var omkring 50 dollar per fat i

november 2008, se figur nedan.

Prisutveckling pd Brentolja, dollar per fat, 2000-2009.
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Figur 5. Prisutveckling pa Brentolja mellan 2000 och 2009 i dollar per fat.

Trots den kraftiga 6kningen av oljepriset under 2008 paverkades flygbolagen inte sa mycket som
skulle kunna forvantas. En forklaring till detta ar att flygbolagen ofta kdper in stora volymer olja och
att det da tar nagra manader innan flygbolagen paverkas. Under 2008 minskade samtidigt
kapitalkostnaderna pga. minskad efterfragan av flygplan. Det gjorde att priset bade pa leasing av
flygplan och pa flygplan minskade.?

En nackdel som flyget har jamfort med taget ar att flygplatserna ofta ligger utanfor staderna, vilket
gor att resendren maste resa till och fran flygplatserna. Det vanligaste sattet att ta sig till flygplatsen
ar enligt Luftfartsverket att aka med bil.? Ett mal i Luftfartsverkets s.k. ”10-punktprogram” &r att dka

® Banverket, Arsredovisning 2007
7 Banverket, ,&rsredovisning 2007
® Luftfartsverket, Flygets utveckling 2008
? Luftfartsverket, Flygets utveckling 2007
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andelen kollektivtrafik till och fran flygplatser och att 6ka samverkan mellan transportslagen. Det
kommer att gynna bade resenaren och miljon pa sikt.

3. Resultat av internationell analys
Detta projekt paborjades med en internationell genomgang av sambandet mellan tag och flyg som
redovisas i en sarskild rapport. En databas byggdes upp och ett samband togs fram som ett
funktionsuttryck som nedan visas som en grafisk kurva.

| den internationella databasen ingar totalt 105 relationer déar de flesta trafikeras med tag i mer én
200 km/h. Utav dessa har 30 matpunkter kunnat identifieras med marknadsandelar. Med en
konfidensgrad av 95 %, standardavvikelse av 25 % och en noggrannhet av + 10 % ar det minsta
mojliga urvalet 24 matpunkter, utifran den totala mangden relationer som kunnat identifieras i detta
arbete. Det betyder att urvalet av dessa 105 relationer maste vara fler an 24 for att det ska vara
statistiskt sdkerstallt och att resultatet ska kunna gélla for alla dessa 105 relationer. Figuren nedan
visar sambandet mellan tagets marknadsandel och restiden med tag.

Marknadsandel tag av tag-flyg- Beroende pa restid med tag
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Figur 6. Uppdaterad Marknadsandel/restids — graf. (Data: INECO, ISIS, Statistisches Bundesamt och UIC m fl)
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Denna graf ar inte helt identisk med den som KTH Jarnvagsgruppen tog fram ar 2000, eftersom det
inte har varit mojligt att hitta aktuella data for en del av dessa relationer. Andra punkter har dock
kunnat identifieras och underlaget ar darfor nagot battre an i det foregdende arbetet. Det har dock
skett kraftiga férandringar for nagra av relationerna, jamfoért med foreliggande graf, se figur 1. |
figuren ar en trendlinje utritad och berdknad i Excel. | arbetet har denna linje dven berdknats i Matlab
och dér far den ett annat utseende, se figur 7. Skillnaden mellan dessa beror pa regressionsmetoden.

For relationen Madrid-Barcelona har det skett en tydlig férandring jamfort med grafen som togs fram
omkring ar 2000, se figur 1. Restiden har under dessa ar sjunkigt med omkring 4 timmar, vilket har
Okat marknadsandelen for tag fran 10 % till 51 %. En anledning till att marknadsandelen inte &r hogre
ar att det finns billiga anslutningar till och fran flygplatserna, vilket gor att marknadsandelen inte ar
sa hog som man kunnat forvénta sig. En forklaring till att marknadsandelen med tag inte 6kat dnnu
mer ar att det ar en valdigt ny héghastighetsbana och att det kan tid for resendrer att anpassa sig och
att 4ndra resebeteende. Det kan ta 3-5 ar innan anpassning sker till stora férandringar i utbudet.
Motsatsen galler for relationen Paris-London dar reskostnaden for tag ar relativt hog jamfort med
flyget. Trots detta &r marknadsandelen for tag valdigt hog. Detta kan bero pa att restiden med tag ar
lika med den totala restiden med flyg och att taget inte kraver nagra byten och anslutningsresor.®

For relationen Madrid-Malaga har det skett en stor férandring jamfért med foreliggande graf. Dar har
marknadsandelen 6kat fran 30 % till 57 % samtidigt som restiden n&stan har halverats, fran 4,2 h till
2,5 h. En tredje férdandring som bor namnas ar Paris-London dar marknadsandelen for tag har 6kat
fran 60 % till 85 %. Restiden for denna relation har under aren minskat fran omkring 3 timmar till 2,5
timmar. | denna relation har restiden endast minskats med ca 30 min men dnda har
marknadsandelen okat valdigt kraftigt. Denna kraftiga 6kning kan bero pa andra faktorer férutom
restid, t ex turtdthet, komfort eller andra faktorer som kan vara svara ar mata.

| arbetet har tre modeller estimerats: ett andragradspolynom, ett tredjegradspolynom och en
exponentialfunktion.

Den stoérsta skillnaden mellan graferna ar da att restiden med tag ar lang, mellan 5 till 8 timmar. Dar
ar aven underlaget litet och darfor ar osakerheten stor i detta intervall. Utifran statistiska tester har
den exponentiella modellen valts for vidare analys. Nedan visas kurvan tillsammans med en plot av

marknadsandel och restid med tag.

19 peter Jorritsma (2009): Substitution opportunities of high speed train
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Restid och marknadsandel med tag
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Figur 7. Uppdaterad Marknadsandel/restids — graf med inlagd exponentialkurva. (Data: INECO, ISIS, Statistisches
Bundesamt och UIC m fl)

3.1 Restid
| avsnitt 3.4 framkom att restiden var den absolut viktigaste faktorn i valet mellan att resa med tag
eller flyg. Ett enkelt satt att analysera en resa med olika transportmedel &r att géra ett Vag/Tid-
diagram. Utifran den kan resan studeras utifran hur resan delas upp i anslutningsresor och restiden
ombord pa transportmedlet. Detta kan sedan jamféras med marknadsandelarna for respektive
transportmedel i relationen.

| detta avsnitt redovisas ett Vag/Tid-diagram for en relation “city till city”. Detta visar en
uppskattning av hur resan delas upp i restid och terminaltid. Detta har uppskattats med hjalp av
information om anslutningsresor och terminaltid vid flygplatser som hamtats fran flygplatsers
hemsidor samt olika flygbolag och tagoperatorer. Terminaltiden innan resa med flyg har uppskattats
till 60 min utifran rekommendation fran Arlanda®’. Terminaltiden har antagits vara densamma for
alla flygplatser. Terminaltid vid ankomst till flygplatsen vid slutdestination har uppskattats till 15 min
och for resa med tag har terminaltiden antagits vara 10 min innan avresa. Det har dessutom antagits
att alla resor sker “city till city” och darfor har anslutningsresor tagits med i berdkningarna.

Figuren pa nasta sida visar en resa med tag och flyg mellan Stockholm och Géteborg dar det har
antagits att resan startar pa Stockholms Centralstation och slutar pa Goteborgs Centralstation.

! E-post med Arlanda Business Telecom Stockholm-Arlanda Airport, 2010-01-06
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Vag/Tid -diagram for resa mellan Stockholm och

Goteborg
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Figur 8. Vag/Tid-diagram for resa mellan Stockholm-Goéteborg med tag och flyg. (Kélla: SAS AB, SJ AB, Eniros
vagbeskrivningstjanst)

| diagrammet ingar en sarskild tid pa flygplatsen innan flygets avgang, vilket Arlanda rekommenderar
en timma for inrikesresor™. Vid ankomst till flygplatsen ar terminaltiden kortare och i diagrammet
ovan har den uppskattats till 15 min beroende pa att det ar inrikesresa och ingen utcheckning av
bagage behovs. Utover det ingar ocksa anslutningsresor fran Stockholms Centralstation till Arlanda
och fran Landvetter till Goteborgs Centralstation. Diagrammet visar ocksa att den totala restiden
nastan ar densamma for tag och flyg. Skillnaden ligger i att resan med tag inte blir uppdelad, vilket
gor att resendren har storre mojlighet att anvanda resan till avkoppling eller arbete. Det visar dven
rapporten Markedet for hgyhastighetstog i Norge .

Dessa exempel ar inte helt exakta eftersom manga faktorer spelar in och att t ex terminaltiden vid
flygplats och jarnvagsstation ar uppskattade och i verkligheten skiljer den mycket beroende pa resans
tidpunkt och andra faktorer. Anda visar de att det inte dr enbart tiden ombord p3 transportmedlet
som ar viktig utan dven vantetid, terminaltid och tid for anslutningsresor.

For resor med flyg tillkommer den tid som resenéren tillbringar pa flygplatsen for incheckning av
bagage och for sdkerhetskontroller. Efter den 11 september 2001 inférdes skarpta
sakerhetskontroller pa flygplatserna av resendrernas bagage bland annat av den méngd vatska som
fick medforas i bagaget. Dessa sakerhetskontroller tog initialt ganska lang tid men har darefter
snabbats upp men tids- och komfortmassigt innebar det en férdel for taget dar motsvarande
kontroller inte finns. Sakerhetskontrollerna som inférdes berdr inte bara resendrerna utan handlar
ocksa om kontroller av de anstallda och av flygplatsen i 6vrigt.™

2 E-post med Arlanda Business Telecom Stockholm-Arlanda Airport, 2010-01-06
3 E-post med Arlanda Business Telecom Stockholm-Arlanda Airport, 2010-01-06
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4. Metod och data for tidserieanalys av tag-flygresandet i Sverige
Restiden med tag har under aren férandras beroende pa hur tidtabellen ser ut, tagets prestanda och
den storsta tillatna hastigheten pa banan. Féljande avsnitt beskriver hur restiden har paverkat tagets
marknadsandel for nagra relationer i Sverige. Data har insamlats fran Transportstyrelsen (davarande
Luftfartsverket), SJ AB och KTH. Datamaterialet var definierat pa olika satt och darfor har vissa
antaganden gjorts. SJ AB har delat upp Sverige lansvis enligt delvis gamla lansbeteckningar och
darefter summerats till s.k. lansgrupper. SJ AB:s material kom dessutom fran tva
datasammanstallningar for olika artal. Luftfartsverket har angett antalet passagerare till och fran
varje flygplats for inrikesresor. Antalet resor stamde inte helt 6verens mellan kdllorna och det beror
troligtvis pa hur ldnen har delats in. For att anda fa jamforbar data berdknades den procentuella
skillnaden ut for de artal dar det fanns data ifran tva kéllor. Darefter korrigerades data for tagresor
med den procentsats som berdknades fram. Pa sa satt blir det inget stort hack dar datamaterialen
overlappar varandra.

Data for flygresorna har hamtats fran Luftfartsverkets statistik och ar indelad pa inrikesresor till och
fran varje flygplats. | arbetet har resor till och fran varje flygplats summerats och darefter
sammanstallts for varje lansgrupp. Detta for att fa jamforbar data med datamaterialet fran SJ.

| jamforelsen av restid och marknadsandel for tag har det antagits att restiden géaller en resa fran
Stockholm till den storsta staden i varje lansgrupp. Detta ger en bild av hur restiden och
marknadsandelen for tag hanger samman. Tabell 1 visar hur lansgrupperna har delats in.

Tabell 1. Indelning i lansgrupper.

Lansgrupp Lan

Mellersta Norrland Gavleborgs lan, Vasternorrlands [an och Jamtlands lan
Sméland/Ostergétland Ostergétlands ldn, J6nkdpings 14n, Kronobergs Idn och Kalmar l4n
Skane Blekinge lan, Kristianstads lan och Malmdhus lan

Vastkusten Hallands l4n, Géteborgs lan, Bohus lan och Alvsborgs lan
Vastergotland/Varmland Skaraborgs lan och Varmlands lan

Vastra Malardalen Stockholms lan, Uppsala lan och S6dermanlands lan

Ovre Norrland Vasterbottens lan och Norrbottens lan

| arbetet har tre linsgrupper, Vistkusten, Skdne och Smaland/Ostergétland, valts ut och studerats
mer ingaende. Gemensamt med dessa ar att restiden med tag har forkortats och paverkat
marknadsandelen for tag. Dessa tre relationer i Sverige visar att tagets restid och marknadsandel har
ett starkt samband. | figurerna 9, 10 och 11 ses en tydlig forandring omkring 1990 vilket dels beror pa
finanskris, inférandet av moms pa resor men ocksa pa lanseringen av X 2000 mellan Stockholm och
Goteborg.
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5. Forandring av marknadsandelar och restider 1982-2009

5.1 Mellan Stockholm och Vistkusten
For resor mellan Stockholm och Vastkusten minskade tagets marknadsandel under 1980-talet fran 64
till 44 %, se figur 10. Darefter 6kade den till ca 52 % ar 1993 och varierade omkring denna niva dnda
till 2006. Da skedde en kraftig 6kning av tagets marknadsandel till 67 % 2009 medan flyget minskade
till 33 %.

Den stérsta malpunkten pa Vastkusten ar Goteborg. For att studera hur restiden har paverkat
marknadsandelen visas dven restiden med tag tillsammans med tagets marknadsandel mellan
Stockholm och Goteborg i figur 11 och marknadsandelen for tag. Restiden sjonk fran 3 h och 50 min
till 2 h och 59 min mellan aren 1990 och 1993 da X 2000 introducerades pa strackan.

Det framgar av figuren att da tagrestiden blir kortare 6kar marknadsandelen for tag jamfoért med

flyget som da tappar marknadsandelar. Efter 2005 minskade den kortaste restiden med tag med ca
10 min som foljd av att direkttag non-stop-tag sattes in. Marknadsandelen 6kade snabbt dven aren
darefter. Fragan ar om restidsférkortningen racker som forklaring for den 6kade marknadsandelen.

| figur 9 nedan visas hur marknadsandelen och restiden for tag har férandrats fran 1982 till 2009 med
brytpunkterna 1990 och 2005 inlagda. Just detta fall hade brytpunkten 1990 i stallet fér 1992
eftersom det var den forsta linjen dar X 2000 introducerades 1991.

Foérandring av marknadsandel och restid pa mellan
Stockholm och G6teborg
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Figur 9. Forandring av marknadsandel och restid mellan Stockholm och Vastkusten 1982-1990-2005-2009.
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Marknadsandel tag/flyg Stockholm-Vastkusten
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Figur 10. Marknadsandel tag/flyg mellan Stockholm till Vistkusten 1982-2009.
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Figur 11. Foérandring av marknadsandel tag/flyg av tag-flygmarknaden och restid med tag mellan Stockholm och
Vastkusten 1982-2009.
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5.2 Stockholm-Skane
For resor mellan Stockholm och Skane minskade tagets marknadsandel under 1980-talet fran 56 till
31 %, se figur 12. Darefter Iag den ganska stabilt, omkring 30 % dnda till 2006. Da skedde en kraftig
Okning av tagets marknadsandel till 40 % 2009 medan flyget minskade till 60 %.

Den storsta malpunkten i Skane ar Malmao. For att studera hur restiden har paverkat
marknadsandelen visas dven restiden med tag tillsammans med tagets marknadsandel mellan
Stockholm och Skane i figur 12. Den kortaste restiden sjonk fran ca 6h ar 1990 till 4 h och 10 min
1998. X 2000 introducerades pa strackan 1994 och restiden minskade successivt till ar 1998.

Nar det géller relationen Stockholm-Skane sa har knappast tagets marknadsandel 6kat trots att
restiden minskade med 25% under 1990-talet. Dock har flygets marknadsandel inte heller 6kat och
en hypotes ar att om inte snabbtaget introducerats sa hade flygets marknadsandel 6kat successivt.
Att taget inte Okat sin marknadsandel kan bero pa att restiden ar for lang for att taget verkligen ska
vara ett alternativ till flyget. Dock 6kade marknadsandelen snabbt mellan 2005 och 2009 trots att
restiden var konstant.

| figur 12 nedan visas hur marknadsandelen och restiden for tag har forandrats fran 1982 till 2009
med brytpunkterna 1992 och 2005 inlagda.
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Figur 12. Forandring av marknadsandel och restid mellan Stockholm och Skane 1982-1992-2005-2009.
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Marknadsandel tag/flyg Stockholm-Skane
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Figur 13. Marknadsandel tag/flyg mellan Stockholm till Skane 1982-2009.
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Figur 14. Forindring av marknadsandel tag/flyg av tag-flygmarknaden och restid med tag mellan Stockholm och Skane
1982-2009.
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5.3 Stockholm-Virmland
For resor mellan Stockholm och Varmland minskade tagets marknadsandel under 1980-talet fran 85
till 65 %, se figur 15. Darefter har den okat kontinuerligt for att na 95 % ar 2009. Det innebar att
flyget marginaliserats och sannolikt anvands mest for transferresor medan taget anvands for resor
fran city till city.

Den stoérsta malpunkten pa Varmland ar Karlstad. For att studera hur restiden har paverkat
marknadsandelen visas dven restiden med tag tillsammans med tagets marknadsandel mellan
Stockholm och Karlstad i figur 15. Restiden sjonk fran ca 3 h till 2 h och 35 min mellan aren 1990 och
1993 da X 2000 introducerades pa strackan. Den kortaste tagrestiden har sedan minskat successivt
till 2h 12 min 2008.

| detta fall har taget nastan konkurrerat ut flyget. Ytterligare en faktor som kan ha paverkat
utvecklingen ar att en ny flygplats 6ppnades i Karlstad 1997 som ligger langre fran Karlstad an den
gamla flygplatsen. Dessutom har vagarna forbéattrats successivt och pa det relativt korta avstandet pa
27 mil som mellan Karlstad och Stockholm kan ocksa bilen ofta vara ett konkurrenskraftigt alternativ
till flyget.

| figur 15 nedan visas hur marknadsandelen och restiden for tag har férandrats fran 1982 till 2009
med brytpunkterna 1992 och 2005 inlagda.
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Figur 15. Fordandring av marknadsandel och restid mellan Stockholm och Varmland 1982-1992-2005-2009.
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Figur 16. Marknadsandel tag/flyg mellan Stockholm till Virmland 1982-2009.
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Figur 17. Forandring av marknadsandel tag/flyg av tag-flygmarknaden och restid med tag mellan Stockholm och
Varmland 1982-2009.



25

5.4 Stockholm-Smaland/Ostergétland
For resor mellan Stockholm och Sméland/Ostergétland minskade tdgets marknadsandel under 1980-
talet fran 80 till 64 %, se figur 19. Fran ar 1992 har den 6kat kontinuerligt for att nd 88 % ar 2009.

Det finns flera malpunkter i detta omrade men vi har héar valt Linképing for att fa en representativ
restid med tag. Restiden sjonk fran ca 2 h och 20 min till 1h och 50 min mellan aren 1990 och 1993 da
X 2000 introducerades pa strackan. Den kortaste tagrestiden har sedan minskat successivt till 1h 40
min och legat daromkring sedan 1998.

| detta fall har taget nastan konkurrerat ut flyget mellan Stockholm och Norrképing-Linképing dar
flyget lades ned 2008. Flyget har dock relativt stor betydelse i Vaxjé och Kalmar dar tagforbindelserna
ar samre. Bilen ar ocksa konkurrenskraftig pa de kortare avstanden.

5.5 Stockholm-vistra Malardalen
For resor mellan Stockholm och vastra Malardalen minskade tagets marknadsandel under 1980-talet
fran 96 till 83 %, men har darefter 6kat kontinuerligt for att na 99 % ar 2009. Utvecklingen liknar
mycket utvecklingen i Sméland/Ostergétland. Flygtrafiken fran Vasteras och Orebro har lagts ned
medan den i Borldnge och Mora bestar pa en lag niva. Tagrestiden — har matt till Borlange — har
minskat sedan 1990 men aven har har bilen stor betydelse.
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Figur 18. Forandring av marknadsandel och restid mellan Stockholm och vastra Malardalen 1982-1992-2005-2009.
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Figur 19. Marknadsandel tag/flyg mellan Stockholm och Sméaland/Ostergotland 1982-2009.
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Figur 20. Forindring av marknadsandel tag/flyg av tag-flygmarknaden och restid med tag mellan Stockholm och
Smaland/Ostergotland 1982-2009.
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5.6 Stockholm - Nedre Norrland
For resor mellan Stockholm och Nedre Norrland minskade tagets marknadsandel under 1980-talet
fran 65 till 45 %, se figur 21. Darefter 6kade den till ca 50% ar 1993 dar den |ag kvar till ar 1998. Efter
1998 har den 6kat successivt och uppgick till 71% ar 2009.

Det finns tva stora malpunkter i nedre Norrland: Sundsvall och Ostersund. Fér att spegla detta har
den genomsnittliga kortaste restiden fran Stockholm till Sundsvall och Ostersund beriknats. Av figur
21 framgar restid och marknadsandel. Restiden till Sundsvall minskade fran ca 4h 30 min 1993 till ca
3h 20 min 1999 och restiden till Ostersund minskade fran ca 6h 30 min 1990 till 5h 40 min 1999 och
lag kvar pa ungefar denna niva till 2007. Ar 2008 inférdes X 2000 till Ostersund och restiden
minskade till 4h 45min &r 2009. Den genomsnittliga restiden till Sundsvall och Ostersund minskade
under 1980-talet fran ca 6h till 5h 30min och till 4h 20min under 1990-talet for att bli ca 4h 2009.

| detta fall framgar den samlade effekten av kortare restider mellan Stockholm och
Sundsvall/Ostersund. Taget har i dag en mycket stark stéllning till Sundsvall dar restiden &r drygt 3h.
Till Ostersund har flyget en starkare stillning, tget tar uppemot 5h och det finns ocksa en
omfattande nattagstrafik som framférallt har betydelse for turistresorna till Jamtland.

| figur 21 nedan visas hur marknadsandelen och restiden for tag har férandrats fran 1982 till 2009 dar
man ser att det endast ar en brytpunkt omkring 1992.
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Figur 21. Férandring av marknadsandel och restid mellan Stockholm och Nedre Norrland 1982-1992-2005-2009.
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Figur 22. Marknadsandel tag/flyg mellan Stockholm och Nedre Norrland 1982-2009.
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Figur 23. Forandring av marknadsandel tag/flyg av tag-flygmarknaden och restid med tag mellan Stockholm och Nedre
Norrland 1982-2009.
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5.7 Stockholm - Ovre Norrland

For resor mellan Stockholm och Ovre Norrland minskade tdgets marknadsandel under 1980-talet fran
20 till 7 %, se figur 24. Den har darefter legat omkring denna niva och hade 2009 minskat till 6%.

Det finns tva stora malpunkter i Ovre Norrland: Umed och Luled. Denna marknad &r speciell da det
bara gar nattag. Restiden med nattag till Umea framgar av figur 24. Den var relativt konstant omkring
11h 30 min under 1980-talet. Intressant att notera ar att restiden minskade till 9:40 ar 1996 och att
marknadsandelen da 6kade till 9%. Sedan 6kade restiden igen och marknadsandelen minskade da till
7% med en viss fordrojning. Fordandringarna ar inte stora men dnda tydliga, det verkar som om &dven
restiden pa nattag har betydelse.

| figur 24 nedan visas hur marknadsandelen och restiden for tag har férandrats fran 1982 till 1992
och darefter legat relativt konstant.
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Figur 24. Fériandring av marknadsandel och restid mellan Stockholm och Ovre Norrland 1982-1992-2005-2009.
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Marknadsandel tag/flyg Stockholm-Ovre Norrland
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Figur 25. Marknadsandel tag/flyg mellan Stockholm och Ovre Norrland 1982-2009.
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Figur 26. Férindring av marknadsandel tag/flyg av tag-flygmarknaden och restid med tdg mellan Stockholm och Ovre

Norrland 1982-2009.
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5.8 Stockholm - regioner med snabbtag
| detta avsnitt har utvecklingen till alla regioner som har fatt snabbtag summerats. | denna
summering ingdr inte Ovre Norrland och Vastra Milardalen och Ostergdtland/Sméaland som ligger pa
kortare avstand till Stockholm dar regionaltagen har storre betydelse. Resultatet blir att tagets
marknadsandel minskade fran 65 till 43% under 1980-talet, se figur 27. Darefter 6kade den till ca
49% ar 1993 och 6kade sakta till 52% 2006. Da skedde en kraftig 6kning av tagets marknadsandel till
63% 2009 medan flyget minskade till 37%.

Av figur 29 framgar bade genomsnittlig restid och marknadsandel. Restiden var nastan konstant
under 1980-talet men minskade kraftigt mellan 1990 och 1998 da snabbtagen introducerades for att
darefter vara relativt konstant. Marknadsandelen var totalt sett relativt konstant omkring 50% under
snabbtagens etableringsfas, men jamfort med 1980-talet da marknadsandelen sjonk kraftigt skedde
en uppbromsning. Mellan 2005 och 2009 6kade marknadsandelen fran 52 till 63% trots att restiden
endast minskade lite.

| figur 27 nedan tydliggors trenden for tagets marknadsandel i regioner dar snabbtag etablerats.
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Figur 27. Forandring av tagets marknadsandel mellan Stockholm och regioner med snabbtag 1982-1992-2005-2009.
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Marknadsandel tag/flyg Stockholm-regioner med snabbtag
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Figur 28. Marknadsandel tag/flyg mellan Stockholm till regioner med snabbtag 1982-2009.
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Figur 29. Fordandring av marknadsandel tag/flyg av tag-flygmarknaden och restid med tag mellan Stockholm och regioner
med snabbtag 1982-2009.
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5.9 Stockholm - hela Sverige
| detta avsnitt redovisas utvecklingen fran Stockholm till alla regioner som ingar i denna analys, vilket
ar hela Sverige exklusive Gotland. Resultatet blir att tagets marknadsandel minskade fran 67 till 46%
under 1980-talet, se figur 30. Darefter 6kade den till ca 51% ar 1993 och 6kade till 58% 2006. Da
skedde en kraftig 6kning av tagets marknadsandel till 67% 2009 medan flyget minskade till 33%.
Utvecklingens forlopp liknar mycket den for regioner med snabbtag.

Av figur 30 framgar bade genomsnittlig restid och marknadsandel. Den genomsnittliga restiden var
nastan konstant under 1980-talet men minskade kraftigt mellan 1990 och 1998 da snabbtagen
introducerades for att darefter vara relativt konstant fram till 2005. Mellan 2005 och 2009 minskade
restiden nagot. Marknadsandelen foljer restiden relativt val under 1990-talet och paverkas ocksa héar
av etableringen av snabba regionaltag i Malardalen. Liksom for de andra lansgrupperna finns en
starkt uppatgaende trend 2005-2009.

| figur 30 nedan visas hur marknadsandelen och restiden for tag har férandrats fran 1982 till 2009
med brytpunkterna 1992 och 2005 inlagda.
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Figur 30. Forandring av marknadsandel och restid mellan Stockholm och hela Sverige 1982-1992-2005-2009.
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Marknadsandel tag/flyg Stockholm-hela Sverige
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Figur 31. Marknadsandel tag/flyg mellan Stockholm och hela Sverige 1982-2009.

Marknadsandel-restid tag Stockholm-hela Sverige

—o— Marknadsandel tag av tag-flyg —#— Kortaste tagrestid
100% 07:30
- 07:00
90%
-~ 06:30
oo [
= 80% W 06:00 ¢
& 0% 0530 £
3 ° 0500 B
o\" 3
®  60% - 0430 E
T 0400 B
T 50% - ¢
© - 03:30 )
S 409 B
S 40% 0300 &
X~ o
© - 0230 x
S 30%
- 02:00
20% 01:30
- 01:00
10% |
- 00:30
0% \ \ \ \ \ 00:00
1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010

Figur 32. Forandring av marknadsandel tag/flyg av tag-flygmarknaden och restid med tag mellan Stockholm och hela
Sverige 1982-2009.
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6. Forskjutning av sambandet mellan restid och marknadsandel
over tiden

Det framgar av kapitel 5 att konkurrensen mellan tag-flyg kan delas in i tre perioder: 1980-talet, da
flyget expanderade snabbt och tog marknadsandelar fran taget, 1992-2005 da snabbtagen X 2000
etablerades, flygets utveckling bromsades upp och taget sakta tog marknadsandelar fran flyget samt
2005-2009 da taget snabbt tog marknadsandelar fran flyget. | detta kapitel analyseras skiften i
kurvan som visar sambandet mellan restid med tag och tagets marknadsandel av tag-flygmarknaden
under de olika tidsperioderna.

Av figur 34 framgar utvecklingen mellan 1982 och 1992 da snabbtagen borjade etableras pa allvar.
Utvecklingen &r har ganska entydig: Flyget trycker ner kurvan sa att tagets marknadsandel minskar
nastan oavsett restid. Tagets restid forkortas marginellt och det innebér att kurvan skiftar nedat
vertikalt med 15-20%. En hypotes &r att det dr en successivt 6kad turtdthet pa flyget och lagpriser pa
flyget som paverkat konkurrenssituationen mest. Aren 1991-1992 paverkades ocksa av att moms pa
resor infordes som till en borjan var 25% vilket medforde att bade tag- och flygresandet minskade
kraftigt.

Under perioden 1992-2005 forkortades restiderna med tag kraftigt genom att snabbtaget X 2000
etablerades i de flesta relationerna. Kurvans utseende skiljer sig inte mycket mellan de olika aren
men taget forflyttar sig uppat langs kurvan d v s i de flesta fall 6kar marknadsandelen samtidigt som
restiden minskar. Under perioden intrdffade flera handelser som haft betydelse pa olika satt:
Avregleringen av flyget 1992 som fick genomslag 1993 da Bromma 6ppnades for konkurrerande
trafik till Goteborg och Malmo, 2001 da hdndelserna den 11 september i USA paverkade framst
utrikesflyget kraftigt, men ocksa drabbade inrikes transferresande till utrikes flyg och 2003-2004 da
lagprisflyg etablerades i svensk inrikestrafik. Det var saledes handelser som bade var positiva och
negativa for flyget.

Under perioden 2005-2009 6kade tagets marknadsandel kraftigt trots att restiderna inte minskade
annat an marginellt. Den kortaste restiden Stockholm-Goteborg minskade till 2:45 och fler direkttag
sattes in vilket hade betydelse i denna relation men tagets marknadsandel 6kade ocksa i andra
relationer dar restiden var konstant. Det finns da nagra andra forklaringar till tagets 6kade
marknadsandel: Lagre priser pa tag, upprustning av X 2000-tagen och att klimatfragan fick storre
betydelse. Av dessa har sannolikt priset och miljon storst betydelse.

Delvis som svar pa lagprisflyget inférde SJ ett system med sarskilt laga priser vid tidig bokning av
resor pa X 2000-tagen ar 2005. Samtidigt infordes ett system med helt rorliga priser som kunde
anpassas till efterfragan pa varje enskild avgang (yield management) och antalet plaster som saldes
till olika prisnivaer kunde ocksa bestammas pa forhand (space management). Till en bérjan var det
lagsta priset 270 kr men det andrades till 95 kronor 2007. D3 bérjade ocksa biljetter séljas pa auktion
pa natet till ett utropspris pa 1 kr men det dr 4nda en relativt marginell foreteelse. Detta innebar att
de resendrer som kunde boka tidigt kunde kdpa en biljett som var vasentligt billigare an flyget som
hade en lagsta prisniva omkring 400 kr dar kostnaden for resan till flygplatsen tillkommer.

Ar 2005 pabérjades ocksa en upprustning av X 2000-tagen med ny design av interidren och samtidigt
infordes Internet ombord och en ny Bistro. Att ha tillgang till Internet ombord har sannolikt
betydelse sarskilt for tjansteresor men kan bara forklara en mindre del av 6kningen. Samtidigt som



36

servicen pa taget har forbattrats har det under vissa perioder varit stora férseningar i
snabbtagstrafiken som foljd av problem med bade tag och infrastrukturen under denna period.

En storre del kan sannolikt forklaras av klimatkrisen och den 6kade medvetenheten om resandets
betydelse for miljon. Enligt ett antal olika undersékningar har miljon fatt en markant storre betydelse
som motivering till valet av transportmedel. Enligt SJ:s ombordundersokningar, se figur 33, har
miljons betydelse 6kat fran 24% ar 2005 till 45% ar 2009. Resenarerna kunde ange flera skidl men det
ar forandringen i miljons betydelse som &r unik. Féretagen har ocksa i storre utstrackning andrat sin
resepolicy till férman for taget. Det far sarskilt stor effekt nar taget har ett bra utbud, om restiden ar
kort och priset konkurrenskraftigt.

Den viktigaste forklaringen till tagets 6kade marknadsandel under perioden 2005-2009 ar saledes
inte restiden, utan snarare priset och miljon. Sammantaget innebar det att kurvan skjutits uppat en
bit. Fordandringen i kurvan ar inte sa stor men vissa punkter visar en mycket stor férskjutning rakt
uppat vertikalt som Skane, Vastkusten och nedre Norrland som skjutits upp 10-20 procentenheter.
Kurvans forandring halls dock tillbaka av extermpunkterna évre Norrland dar flyget dominerar och
korta avstand dar taget dominerar och ingen forandring skett.

Slutligen framgar av figur 37 férandringen av kurvan under hela perioden 1982-2009. Kurvan har da
skiftat sa att taget har lagre marknadsandel pa langa avstand dar flyget dominerar i dag, varit relativt
konstant pa medellanga avstand dar det fortfarande ar en stark konkurrenssituation och dar tagets
restid minskat och flygets marknadsandel har minskat pa kortare avstand dar taget i dag dominerar.
Men detta ar resultatet av en utveckling som gatt at olika hall under den studerade perioden.
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Figur 33: Resendrer som anger miljo och pris som fraimsta argument att vilja taget 2005-2009. Kalla: SJ AB.
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Figur 34. Forandring av tagets restid och marknadsandel mellan 1982 och 1992.

100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

Marknadsandel tag %

30%

20%

10%

0%

Forandring av tagets restid och marknadsandel fran
1992 till 2005

V Mélardalen

N Meraaren

aland

\[

¢ 1992

N6 Vdanern

mM Norrland

® 2005

Expon. (1992)

St Sma
| Expon. (2005)
2 M Norrland
va sten -7,2744x
y=1,5746e "’
R*=0,9127
| Skane
y =1,4048¢e >3
R’ =0,9657
g < ngQ Norrland

0:00 1:.00 2:00 3:00 4:00 5:00 6:00 7:00 8:00 9:00 10:00 11:00 12:00

Restid

Figur 35. Forandring av tagets restid och marknadsandel mellan 1992 och 2005.
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Figur 36. Forandring av tagets restid och marknadsandel mellan 2005 och 2009.
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Figur 37. Forandring av tagets restid och marknadsandel mellan 1982 och 2009.
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KTH Jarnvagsgrupp

Jarnvagsgruppen vid Kungliga Tekniska Hogskolan (KTH) i
Stockholm bedriver tvarvetenskaplig forskning och utbildning
inom jarnvagsteknik och tagtrafikplanering. Syftet med
forskningen ar att utveckla metoder och bidra med kunskap som
kan utveckla jarnvagen som transportmedel och gora taget mer
attraktivt for kunderna och mer l6nsamt for jarnvagsforetagen.
Jarnvagsgruppen finansieras bland annat av Trafikverket,
Branschforeningen Tagoperatdrerna och Bombardier
Transportation.

Denna rapport behandlar konkurrens och samverkan mellan tag
och flyg huvudsakligen utifran restiden med tag. Resultatet
redovisas i tva rapporter:

- Konkurrens och samverkan mellan tag och flyg — Del 1:
Internationell jamférelse

- Konkurrens och samverkan mellan tag och flyg — Del 2:
Tidsserieanalys i Sverige

Alla rapporter fran Jarnvagsgruppen vid Trafik och Logistik hittar
Du pa var hemsida www.infra.kth.se/tol/jvg
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