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Forord

Klimatfrégan har under den senaste tiden fatt ett allt storre intresse. Banverket har
ett sektorsansvar for hela jarnvagstransportsystemet. Banverket &r intresserad av
vilka konsekvenser som olika stéllningstaganden kopplat till klimatfragan kan fa
for transportsystemet i sin helhet och for jarnvégstransportsystemet specifikt.

Banverket har darfor givit KTH Jarnvagsgrupp i uppdrag att gora en dversiktlig
studie av substitutionsmajligheterna mellan tag och flyg for inrikes resor i Sverige
med sarskild tonvikt pa relationen Stockholm-Goteborg. | uppdraget ingar att
belysa konkurrenssituationen mellan tag och flyg generellt och vad som paverkar
resendérernas val av transportmedel och vad som kréavs for att jarnvagen skall
kunnata 6ver en storre del av inrikes flygresandet med olika foérutséttningar.

Studien har genomforts pad mycket kort tid vilket har majliggjorts genom de
databaser och den kunskap som Jarnvagsgruppen vid avdelningen for Trafik och
logistik byggt upp bl.a. pa uppdrag av Banverket. Ansvarig for studien pA KTH &r
Bo-Lennart Nelldal som ocksa forfattat denna rapport och svarar for sutsatserna.
Bestdllare & Anders Svensson vid Generaldirektérens stab (Samhélle och
marknad) pa Banverket.

Stockholm 2007-02-26

Bo-Lennart Nelldal
Adjungerad professor
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Sammanfattning

Efter att X2000 introducerats pa strackan Stockholm-Goteborg okade tagets
markandsandel fran 40 till 60 % av den totala tdg-flyg-marknaden. Den tidigare
nedatgdende trenden brots. Den viktigaste orsaken till detta ar att restiden
minskade fran 4 till 3 timmar. Detta uppnaddes genom uppgradering av banan
till 200 km/h for tdg som lutar i kurvorna och har sparvanliga boggier. En
liknande utveckling har skett pa andra linjer dar restiden forkortats och
snabbtagen introducerats: Fran Stockholm till Smaland och Skane, langs
Ostkusten och till Karlstad och Dalarna.

Restiden har visat sig vara den avgorande faktorn i konkurrensen mellan tdg och
flyg. Vid 3 timmar restid blir tdget lika snabbt som flyget vid resor city till city.
Om man skall flyga sa kravs det inklusive matarresor och terminaltid en total
restid p& ca 3 timmar fran Stockholm till nastan vilken stad som helst i Sverige
om man inte behdver byta plan p& vagen. Det innebar ocksa att man kan aka
fram och tillbaka 6ver dagen.

Taget far en marknadsandel pd 50 % redan nar restiden ar 3,5 timmar. Det
beror pa att tdget ar bekvamare och man far en ostord resa jamfort med flyget
dar resan styckas upp i flera moment. Aven pris, turtaithet mm kan paverka men
restiden ar den klart avgérande faktorn.

Avregleringen av flyget innebar i forsta skedet att konkurrerande trafik
etablerades fran Bromma till Goteborg och Malmoé 1994. | andra skedet 2002
etablerades flera nya bolag och det blev framférallt en omfattande
priskonkurrens i till de storsta flygplatserna, som vaxt pa bekostnad av de
mindre. Egentligen ar det bara Landvetter och Sturup som haft en positiv
utveckling sedan 1990 och ingen flygplats av betydelse har 6kat mellan 2001 och
2006. Totalt sett har antalet inrikes flygpassagerare minskat med 21 % mellan
1990 och 2006.

Framforallt har flygplatserna inom 40 mils avstand fran Stockholm minskat
kontinuerligt. Det beror dels pa att tdgen, och &aven bilen, successivt blivit
snabbare dels pa att taget aven kan anvandas for transferresor till flyget genom
kopplingen till Arlanda. Sarskilt flygplatser norr om Arlanda har drabbats av
detta: Bade i Gavle, Soderhamn och Hudiksvall har trafiken till Arlanda lagts ned
sedan X2000-tagen borjade trafikera Arlanda. Andra exempel pa flygplatser dar
flyget minskat kontinuerligt till en lag niva ar Borlange och Karlstad.

Om taget skall kunna ersatta flyget i storre utstrackning pa marknadsmassiga
villkor kravs framforallt att restiden kan minskas ytterligare. Pa kort sikt kan det
astadkommas genom fler direkttdg. Mellan Stockholm och Goéteborg blir da
restiden 2:45 i stallet for 3:03. Det kan ofta vara svart att hitta taglagen for
sadana direkttdg eftersom kapaciteten ar hart utnyttjad i dag. Det kraver en
noggrann planering och trafiksamordning av Banverket och ibland
kompletterande investeringar for att kunna genomfdoras.

Nasta steg ar att hoja hastigheten till 250 km/h och skaffa tdg med battre
prestanda, det som forsknings- och utvecklingsprojektet "Gréna Taget” syftar till.
Restiden kan d& minskas med ytterligare 10-15 minuter pa de flesta linjerna.
Fordelen med detta ar ocksa att tdg som stannar pa flera stallen far relativt sett
kortare restid genom att motorvagnstdg har battre acceleration. Detta gynnar
manga mellanmarknader dar tadget ocksa konkurrerar med bil och buss.
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Figur: Samband mellan t8grestid och marknadsandel t4g/flyg (Data: Lopez Pita, Mathieu,
SNCF, Amtrak, Troche)

Manga nya banor &r byggda fér 250 km/h t ex stora delar av Vastkustbanan,
Ostkustbanan, Botniabanan, Malarbanan och Svealandsbanan. F6r att hdja
hastigheten pa de gamla banorna dir s& &r mojligt till 250 km/h krdvs ofta
anpassningar av signalsystem och spargeometri, byte av kontaktledning och
stdngning av vagkorsningar. Uppgradering av sddra stambanan till 250 km/h
ingdr i Banverkets nu gallande framtidsplan, dock inte véstra stambanan. For att
utnyttja den hégre hastigheten krévs ocksa att det finns tillrdcklig kapacitet.
Teoretiskt gar det att kéra Stockholm-Géteborg pa 2:30 med 250 km/h och
korglutning men i praktiken s kan tagen fastna mellan Géteborg-Alingsas eller i
Gnesta. Kapaciteten i storstadsomradena &r manga ganger avgérande.

Av kapacitetsskadl ar ocksd den I3ngsiktiga ldsningen att bygga helt nya
hoghastighetsbanor for persontrafik fér en hastighet pa 300-350 km/h. D3
avlastar man stambanorna fran snabbtagen och skapar ddrmed mer utrymme fér
godstrafik och regionaltdg. Den bana som &r langst framme i planeringen ar
Ostlanken Stockholm-Linképing. Det &r ocksd en bana som méjliggor
konkurrenskraftiga restider med flyget till Skane pa 3,5 timmar.

Fortsittningen fran Linkdping via Jénkdping till Goteborg, Goétalandsbanan,
medger en restid pa 2 timmar Stockholm-Goéteborg vilket innebar att taget helt
skulle kunna ersétta inrikesflyget. En sédra gren fran Jénkdping till Helsingborg-
Malmo, "Europabanan” skulle kunna korta restiden till Malmd till 2:40. Med en
tunnel Helsingborg-Helsingdr skulle Képenhamn nds pa samma tid.

Mot bakgrund av flygets klimatpaverkan ingick i uppdraget att géra en analys av
hur jarnvagen skulle klara av om alla som aker flyg i dag mellan Stockholm och
Goteborg i stallet skulle aka tdg. En analys har genomférts utifrdan dagens
tidtabeller och resande med X2000 och fyra olika flygbolag olika dagar i veckan.
Foér varje timme under dagen har en beldggningsgrad beridknats med bade tag-



och flygpassagerarna pa taget. Resultatet blir att fler tdg maste tillforas
framforallt i hogtrafik morgon och kvall. Enklast kan det gbéras genom att
multipelkoppla tva tdg med varandra sa att de far dubbla kapaciteten. Detta
skulle kunna goras i dag under forutsattning att tag finns tillgangliga.

Bast vore om kapaciteten tillfordes som nya turer med direkttdg med en restid
pa 2:45. D& skulle marknadsandelen 6ka fran 60 till 65 % av tag-flyg-
marknaden. Uppoffringen for flygresenarerna skulle da bli minimal, det ar bara
transferresenarer som skulle fa forlangd restid. | bada fallen kravs ytterligare 7
tagsatt. Antalet flygplanskilometer skulle minska med 5,9 miljoner och antalet
tagkilometer 6ka med 1,8 miljoner med motsvarande miljévinst.

Taget skulle aven kunna ersatta inrikesflyget restidsmassigt pa linjerna
Stockholm-Sundsvall, Stockholm-Karlstad och Stockholm-Borlange/Falun. Pa
Sundsvall kravs fler avgangar i hogtrafik och kortare restid. P4 Karlstad kravs
fler avgdngar med snabba tag och pa Dalarna kravs hogre turtathet och en restid
pa 2 timmar till Borlange.

For att taget restidsmassigt skall bli ett alternativ till Skane kravs att atminstone
Ostanken byggs. Da forkortas restiden aven till manga orter i Smaland:
Jonkoping, Vaxjo, Kalmar, Karlskrona som idag har vikande flygtrafik.

Med Botniabanan mellan Sundsvall och Umea blir taget ett alternativ till flyget
mellan manga orter utmed norrlandskusten men framforallt blir taget
konkurrenskraftigt med bil och buss och kan generera nya resmdjligheter.
Samma sak galler for Norrbotniabanan Umea-Luled. Taget kan ocksa oOka sin
marknadsandel genom snabbtdg till Ostersund men knappast ersatta flyget
restidsmassigt.

Sammanfattningsvis kan taget ersatta flyget restidsmassigt i stora delar av sédra
Sverige och Mellansverige upp till Sundsvall. P& kort sikt, till 2010, kan tagets
konkurrenskraft forbattras genom fler direkttdg med kort restid. Det kraver
noggrannare planering och prioritering frdn Banverkets sida. P4 medellang sikt,
till 2015, kan restiderna minskas ytterligare genom nya tag och en okad
hastighet till 250 km/h. Det kraver vissa investeringar och anpassningar av
infrastrukturen. Pa lang sikt, till 2020, kan kapaciteten oka och restiderna
minska radikalt genom att bygga séarskilda hoghastighetsbanor fér 300-350
km/h. Det innebar stora investeringar men ger ocksa stora vinster genom att
taget helt kan ersatta flyget och bli det basta alternativet jamfort med bil och
buss samtidigt som nya resmadjligheter skapas.



1 Inledning

Bakgrund och syfte

Banverket har anlitat KTH Jarnvégsgrupp vid avdelningen for Trafik och Logistik for att gora
en Oversiktlig studie av substitutionsmojligheterna mellan tag och flyg for inrikes resor i
Sverige med sarskild tonvikt pa relationen Stockholm-Goteborg. Syftet & att dels belysa
konkurrenssituationen mellan tag och flyg generellt och vad som paverkar resendrernas val av
transportmedel och dels analysera vad som krévs for att jarnvéagen skall kunna ta 6ver en
storre del av resandet pa marknadsméssiga villkor.

Mot bakgrund av klimatfrdgan ingar aven i uppdraget att Oversiktligt analysera vilka
konsekvenser som kan uppstda om inrikesflyget skulle upphdra for de linjer dar
jarnvégstrafiken ar ett rimligt aternativ och vilka méjligheter som jarnvéagstransportsystemet
har att ta hand om efterfrégan bland resenarer samt vilka étgarder som skulle vara nddvandiga
att vidtainom jérnvéagstransportsystemet for att géra detta mojligt.

Metod och upplaggning

Till att borja med gors en genomgang om vilka faktorer som styr resenérernas val mellan tég
och flyg i kapitel 2. Dérefter redovisas i kapitel 3 utvecklingen av restider frén 1990-2007
med snabbtag i de viktigaste relationerna dar taget konkurrerar med flyget.

Flygets utveckling i olika regioner och till olika flygplatser 1990-2001-2006 redovisas i
kapitel 4. Flygplatserna delas in i flygplatser med tég- och bilkonkurrens framst i sodra
Sverige och Mellansverige och flygplatser utan tdg och bilkonkurrens framst i Norra Sverige.

| kapitel 5 redovisas konkurrensen mellan tag, flyg, buss och bil mellan Stockholm och
Goteborg. Forst redovisas utvecklingen i borjan 1990-talet da snabbtéget introducerades och
de forsta konkurrerande flygbolagen etablerades. Dérefter redovisas utvecklingen under
borjan av 2000-talet da det blev en omfattande priskonkurrens, bade mellan olika flygbolag
och mellan flyg och tag.

| kapitel 6 gors en genomgang av vad som kravs for att taget skall kunna ta ytterligare
marknadsandelar fran flyget pa markandsmassiga villkor. En genomgéang gors av de viktigaste
relationerna med utgangspunkt fran dagens infrastruktur och fordon med en storsta tillaten
hastighet pa 200 km/h, en 6kad hastighet till 250 km/h och nya tag samt slutligen genom att
investerai helt nya hoghastighetsbanor for hastigheter pa 300-350 knv/h.

| kapitel 7 redovisas en analys av vad som skulle kréavas om ala som i dag aker flyg mellan
Stockholm och Goteborg i stéllet skulle katdg. Analysen gors med utgangspunkt fran dagens
utbud och efterfragan med tdg och flyg. Syftet & att svara pa fragan vilken ytterligare
kapacitet som skulle kréavas i jarnvagsystemet for att kunnata hand om den total a efterfragan.



Avgransning

Analysen utgar frén efterfrdgan & 2006 sa langt det har gatt att héarleda den utifran officiell
statistik. Nér det galler flyget sa ingér endast inrikesflyget. Flyg till/fran Kastrup och Oslo
ingdr saledes inte aven om taget delvis kan konkurrera aven hér. Det finns naturligtvis en viss
utbytbarhet mellan flyget till Kastrup och Sturup som inte behandlas hér. Transferresor till
utrikesflyg ingar i regel i inrikesflyget men har inte heller sarbehandlats. Miljoeffekter
behandlas inte utan enbart restider och trafikala aspekter. Nagon analys av dtgarder for att
begransa flyget t ex genom skatter, utsldppsrétter eller koncessioner ingar inte heller.



2 Konkurrens mellan tag och flyg beroende pa restid

Betydelsen av tidsbudgeten

Vid 3 timmars restid fran city till city blir taget nastan lika snabbt som flyget. Om man tar
relationen Stockholm-Goteborg s tar flyget inkl matartransport och terminaltid ca 2:45.
Tiden varierar naturligtvis beroende pa var man kommer ifran och vart man skall men man
kan konstatera att man kan flyga fran city till city pa ca 3 timmar fran Stockholm till néstan
vilken flygplats som helst i Sverige, om man inte behdver byta plan pa vagen.

Enligt Torsten Hagerstrands tidsbudgetteori kan man forflytta sig rumsligt pa sddana avstand
som manniskans vakna tid, arbetstid och fritid mojliggor. Det innebér t.ex. att om man har en
arbetstid mellan 9.00-17.00, s& maste man stiga upp kl 6:30 &ka ivéag till arbetet 7.30, vara
hemma igen 18.30 for att handla och &a middag och sedan ha fri tid tills man gér och lagger
sig 23.00. Det & den dygnsrytm som manga manniskor har. Det blir ndgot annorlunda for
|angvaga tjansteresor som inte sker dagligen men tidsbudgeten styr dven har.

Tidsbudgeten for en person som vill &ka pa en tjansteresa 6ver dagen till en annan ort ca 50
mil bort och vara déar kl 10-16 framgéar av figur 2.1. Med flyg kan man aka till flygplatsen
strax fore 7.00, flyga och &ka till malorten och vara dar ca 10.00. Man kan vara hemma igen
kl. 19. Om vi ga tillbaka till 1990, innan man bdrjade investera i jarnvagar, da
maxhastigheten var 130 km/h blir restiden sa 1ang att man hinner besdka malorten bara mellan
kl 13-16. Man maste starta resan redan kl 6 och kommer inte hem forran kl 22. Med bil sablir
restiden densamma men det & anstrangande att kora bil salangt fram och tillbaka samma dag.

Med snabbtag X2000 som gar i 200 km/h blir det majligt att resa dver dagen och ha en
vistelsetid mellan 10-16 precis som pa flyget. Man far starta kl 6.00, en timme tidigare och
kommer hem kI 20 en timme senare an med flyget, men det &r fullt mgjligt och resan i sig &r
bekvamare &n med flyg. Med hoghastighetstag som gar i 300 km/h sa blir taget lika snabbt
som flyget. Restiden fran city-till-city tar 2 timmar och darmed blir tidsbudgeten exakt
densamma som for flyget. Det kréver dock investering i en helt ny jarnvég.

Av figur 2.2 framgar konkurrensytorna mellan olika fardmedel beroende pa avstand.
Matartransport- och terminal tiden for bil &r satt till 5 min, for tag och buss 50 min, for flyg 2
timmar. Med bil 3ker man sdledes néstan direkt men maste i gengald ta en rast efter 3 timmar
om man skall dka en langre strécka. Det gamla taget, som det var 1990, kan da komma ikapp
bilen, men det gér inte séarskilt mycket fortare. Med flyg & matartransport- och terminaltiden
mycket lang, men nd&r man val & i luften sd gar det sa fort att avstandet inte har sa stor
betydelse. P4 ca 3 timmar kan man aka néstan varsomhelst i Sverige.

Med ett vanligt tag & 2000 med en maxhastighet pa 200 km/h sa gar det i genomsnitt i 120
km/h och det innebér att det blir snabbare an bilen for resor dver 20 mil med terminaltiden
inraknad, det bli dock inte snabbare an flyget. Med X 2000, som bade gar i 200 km/h, kan kéra
snabbare i kurvorna och har fa uppehdll, blir medelhastigheten 150-160 km/h och det innebar
att det blir snabbare &n bilen fran 10 mil och snabbare an flyget pa avstand upp till omkring
35 mil.

Samband mellan restid med tag och marknadsandel

Erfarenheten visar dock att taget & konkurrenskraftigt med flyget dven pa langre avstand. Det
finns ett mycket starkt samband mellan marknadsandel for tag av tag- och flygresandet och
restiden med tag. Figur 2.3 visar ett sddant diagram med uppmétta andelar i manga relationer
over hela varden. Det visar att taget far en marknadsandel pa 50 % redan nér restiden ar 3,5
timmar vilket innebér att det i praktiken tar langre tid att &katdg an flyg. Det forklaras av att
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taget & bekvamare, det blir en mer obruten resa att sitta 3,5 timmar pa tag och man kan sitta
komfortabelt och arbeta ostort vilket & mycket svarare pa flyget dar resan styckas upp i flera
moment. Aven pris, turtithet mm kan péverka men restiden &r den klart avgorande faktorn,
det visar all forskning.

| diagrammet kan man se hur marknadsandelen for tag har okat frén ca 40 % 1990 nér taget
tog ca 4 timmar till 60% & 2000 n&r taget tog ca 3 timmar, och denna utveckling foljer
kurvan mycket val. Man ser ocksa att tagets marknadsandel narmar sig 100 % vid 2 timmar
restid med tag. Det beror pa att da bli taget snabbare an flyget och i kombination med att det
ocksa & bekvamare sa kan det la ut flyget helt. | relationer med litet trafikunderlag sa laggs
ofta flyget ned.

Det som kan atersta for flyget vid 2 timmar restid & nastan enbart transferresor till flyg dér
flygplatsen & dutmalet. Dar kan flyget fortfarande vara restidsméassigt konkurrenskraftigt
med t&g sdvida inte taget ocksa angor flygplatsen. Om taget har station vid flygplatsen brukar
flyglinjerna laggas ned. Detta har redan intréffat 1angs Ostkusten: Kombinationen av snabba
X2000-tadg som angor Arlanda har inneburit att bade Géavle, Soderhamn och Hudiksvall har
lagt ned sina flyglinjer till Arlanda.

Samma diagram som visas i fig 2.3 med internationella data har tagits fram foér Sverige av
transek pa grundval av data for tag- och flygresandet i Sverige, se figur 2.4. | detta diagram
visas marknadsandel ar tag-flyg beroende pa restid med tag dels for resor city-till-city, dels for
transferresor till Arlandaflygplats.

Diagram for resor city-till-city exklusive transfer visar stora likheter med internationella data.
Aven har ger en restid pa 3,5 timmar med tag lika marknadsandel som flyg. Vid 3 timmar
restid blir markandsandelen 60 % och vid 2 timmars restid nérmar sig tagandelen 100 %. Om
flyget finns kvar i dettalage beror pa hur omfattande transferresandet &r.

Kurvan for transferresor visar pa att taget far 50 % marknadsandel vid 2 timmar restid med
tag. Vid sa korta restider far aven bilen stor betydelse. Det & endast vissa taglinjer som har
direkt forbindelser utan byte till Arlanda och det krévs ocksa en viss turtéthet for att taget
skall vara ett aternativ. Transferresorna kan sdlan ensamma bara en flyglinje pa
kommersiella villkor varfor risken okar att de laggs ned om endast transferresorna aterstar.

De utjamnade kurvorna visar ett genomsnitt for punkterna. Att punkterna hamnar lite vid
sidan av kurvan beror t.ex. flygplatserna ligger olika langt fran centrum, flyg- och tagutbudet
kan varierai de enskilda relationerna mm. Ur dessa data kan man ocksa berékna el asticiteter.

Restidselasticiteter

Forandringen i marknadsandel per minut kortare restid har berdknats. Den utjamnade kurvan
ger som resultat att okningen av marknadsandelen i % per minut forkortad restid okar
kontinuerligt fran 0,1 % per minut vid ca 6 timmars tagrestid till 0,5 % per minut vid 2
timmars restid med tag. Vid 3 timmars restid & ckningen ca 0,4 % per minut. Det innebér att
om man minskar restiden med 10 minuter pa strackan Stockholm-Goteborg sa skulle
marknadsandelen 6ka med 4 procentenheter.

Om totalmarknaden &r 2,5 miljoner t&g- och flygresor och marknadsandelen i utgangsléget &r
60 % sa innebér det att taget har 1,5 miljoner resor i utgangsléget. Minskningen av restiden
med 10 minuter innebé&r att marknadsandelen Okar till 64 % och att resandet okar till 1,6
miljoner resor eller med 6,6 %. Restiden minskar fran 180 minuter till 170 minuter eller med
5,5 %. Restidselasticiteten &r i detta fall -1,2. Aven bilresendrer kan tillkomma och nya resor
kan genereras, inte bara i denna andpunktsrelation utan &en i andra relationer som berors,
vilket kan gora att effekten i praktiken bli hogre.
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Elasticiteterna réknat som resandedkning av restidsminskning varierar langs kurvan, men de
ar helt klart hogre an -1,0 anda ned till 2 timmars tagrestid. Den faktiska observationerna visar
pa en vasentligt hogre elaticitet mellan 3 och 2,5 timmars tégrestid, medan kurvan & mer
utiamnad. Det & ocksd hoga elasticiteter mellan 4 och 3 timmars restid. Pa relationer med
mer an 5 timmars restid blir elasticiteterna osékra bl.a. beroende pa att nattdgen kommer in
och ibland &r det enda tagalternativet.

Ett test har gjorts med modellen pa relationen Stockholm-Gateborg fran situationen fére 1990
med enbart |C-tag till 1996 da X 2000 introducerats i full skala. Den genomsnittliga restiden
minskade fran i genomsnitt 4:15 till 3:21 och antalet turer 6kade fran 14 till 18 per dag.
Komfort- och servicefaktorn ckade som féljd av det nya taget och servicekonceptet vilket i
modellen kan varderas som en restidsminskning med 15 % men samtidigt hdjdes priset, dels
pagrund av moms paresor, dels pa grund av att X2000 var dyrare én |C-tag.

Om man sitter elasticiteten till -1,0 sa blir nettoresultatet +-0 vilket beror pa att
standardokningen &ts upp av prisokningen. Om man déremot sétter elasticiteten 2,0 sdfar man
en okning pa 25 % vilket & ungefar i niva med verkligheten. Det indikerar att man bor rakna
med en elasticitet pa 1,5-2,0 i intervalet fran 4 timmar restid ned till 2 timmars restid.
Elasticiteten avtar sedan nér man gar ner mot 2 timmar beroende pa att taget da har en sa hdg
marknadsandel och att det inte terstar sd manga resor att ta, atminstone inte fran flyget som
mest bestdr av transferresor pa de kortare avstanden.

En slutsats ar att nar det galler troskeleffekter mellan tag och flyg sa finns inget tydligt sprang
vid just 3 timmars restid men elasticiteten & hdg anda fran 5 timmars restid till 2 timmars
restid. Tagets marknadsande!l &r lika htg som flygets vid 3,5 timmars tagrestid. Elasticiteten
vid 3 timmar ligger sannolikt pa 1,5-2,0. Vid 2 timmars tégrestid kan taget konkurrera ut
flyget om det finns tdganslutning till flygplatsen.

Man kan ocksa diskutera elasticiteter for turtéthet. Om turtétheten &r ett tdg varannan timma
sa blir den genomsnittliga vantetiden vid slumpmassig tidspassning halva turtétheten d.v.s. 1
timme. Eftersom langvéga resor i regel ar forplanerade blir den faktiska vantetiden mindre,
man brukar tala om en dold véantetid som en del av uppoffringen. Annars kan man nagot
forenklat betrakta vantetiden som en del av restiden — om turtdtheten okar fran ett tag
varannan timme till ett tdg per timme minskar vantetiden i genomsnitt frén en timme till en
halv timme. Detta galer for lokaltrafik med hog turtéthet utan tidspassning, for langvaga
resor finns en storre anpassning mellan resendren och tidtabellen. Da & den ofta den faktiska
avgangs- och ankomsttiden lika viktig som turtétheten, t.ex. att man maste vara framme fore
kl 9:00 for att deltai ett méte som borjar da.

Priselasticiteten varierar mycket under olika omstandigheter. | genomsnitt och pa lang sikt
brukar den vara omkring -1,0. Men om konkurrensen & hard och produkterna identiska, sa
kan den vara mycket hog, uppemot -3,0. Det innebdr att om en operatdr sanker priset med 10
% sa far han 30 % fler resené@rer. Det forklarar varfor priskonkurrensen blir hard om nagon
operator sanker priset, de andra maste helt enkelt félja med for att inte forlora for mycket
resenarer och intékter. Det gédller sarskilt mellan olika flygbolag nér inte produkterna skiljer
sig, Nar det galler tag och flyg sa skiljer sig produkterna at sa alla kunder &r inte utbytbara.
Till skillnad fran bilen, dar fler faktorer spelar in an restid och pris, sa har dock bade tég- och
flygresendrerna valt att aka kollektivt och har pa sa sétt lattare att byta fardmedel om nagot
vager Over.
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3 Utveckling av restider med tag i utvalda relationer

Pa linjerna Stockholm-Géteborg, Stockholm-Mamo och Stockholm-Sundsvall svarar numera
X2000-tégen for den dominerande trafiken. Palinjerna Stockholm-Karlstad, Malmo-Goteborg
och Borlange-Stockholm gér nagra X2000-tdg men InterCity-tdgen dominerar. Pa strackan
Ostersund-Stockholm &r InterCity-tdg och Nattdg basutbudet och det gér ett X2000-tg via
Sundsvall.

SJ lanserade X2000 inte bara som ett nytt tdg utan som en ny produkt med ett helt nytt
servicekoncept. | detta ingick servering av maltider vid platsen i 1 klass, tillgang till telefon,
hog komfort och en differentierad prisséttning. SJ var har foregangare i manga avseenden och
liknande koncept har senare introducerats i andra lander. Telefonen har senare bytts ut mot
mobilfria (tysta) kupéer och tillgang till trédldst internet ombord.

Utvecklingen av trafiken nér det géller hastigheten for snabbaste tag framgar av diagrammen
3.1-3.2. Snabbtagen introducerades forst pa linjen Stockholm-Goteborg &r 1991. Ar 1996 var
snabbtagsanpassningen av banan i huvudsak klar och utbudet relativt omfattande. Detta ar
introducerades ocksa X 2000-tagen i storre skala dven for privatresenarer och bade tagen och
prisséttningen andrades.

Pa linjen Stockholm-Mamo fardigstalldes snabbtagsanpassningen till 1998 ars tidtabell da
den snabbaste restiden blev 4 timmar 9 min. Antalet dubbelturer har under perioden okat till
13 och vissa tdg forlangdes till Kpenhamn & 2000 da Oresundsbron 6ppnades. Samma linje
utnyttjas for resor till Kalmar med bytei Alvesta

Mellan Stockholm och Sundsvall var utbud och restider relativt konstant fram till 1996 da det
forsta snabbtaget introducerades. 1996-1998 gick dock endast en dubbeltur per dag med
X 2000 och restiden var 1996 nastan 4 timmar for att & 1998 ha minskat till 3,5 timmar. 1999
minskades restiden till 3 timmar 15 min och da uttkades antalet X 2000-tag till 4 dubbelturer.
Ar 2000 kunde restiden minskas till 3 timmar 7 min efter att Norralatunneln blivit klar. P.g.a.
kapacitetsproblem och dalig punktlighet har restiden fér X2000-tagen darefter forlangts till 3
timmar 22 min. Ar 2006 gick det 8 X2000-t&g och inga InterCity-t&g till Sundsvall. | stéllet
kor X-trafik regionaltag Gavle-Gnarp/Sundsvall.

Pa stréckan Stockholm-Karlstad borjade snabbtagen att ga 1993 da restiden var 2 timmar 39
min. Antalet turer har varierat och var som mest 7 dubbelturer 2005 nar SJ:s och NSB:s
dotterbolag Linx korde trafiken. 2007 gick 4 dubbelturer och restiden var 2 timmar 21 min.

Frén Falun till Stockholm borjade X 2000-tagen att ga 1994 till att borja med 3 turer per dag
med en restid pa 2:04 frén Borlange. Dérefter har det gétt en tur per dag fran 1998 till 2005 da
det inte gick nagra snabbtag men val ett snabbt InterCity-tdg. 2006 och 2007 gick det ett resp.
tva dubbelturer per dag med en restid pa omkring 2 timmar.

Mellan Géteborg och Mama borjade snabbtagen ga &r 1996 med en restid pa drygt 3 timmar.
Utbudet har varierat mellan 3-5 turer per dag med ett avbrott & 2000 da det privata bolaget
Sydvasten korde trafiken da snabbtagen gick mer som vanliga tag under en kort period. 2006-
2007 gick tre turer per dag via Markaryd-Hassleholm men en restid pa 2 timmar 45min pa
grund av kapacitetsproblemen dver Hallandsasen.

Till Ostersund kan man &ka snabbtég via Sundsvall med byte till regionaltag dar. Sedan 2006
gar ocksa en tur direkt hela vagen via Sundsvall med en restid pa 5 timmar 24 min fran
Stockholm.
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Figur 3.1: Genomsnittshastighet for snabbaste tag pa olika linjer 1990-2007.
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4 Utvecklingen av flyget pa olika avstand fran Stockholm

Utvecklingen totalt 1990-2001-2006

En genomgang har gjorts av flygets utveckling pa samtliga flygplatser i Sverige 1990 — 2001 -
2006. Underlaget & en databas som jarnvagsgruppen KTH byggt upp med data fran
luftfartsverket och luftfartstyrelsen per & fran 1980 och som uppdateras varje &r. | detta fall
har 1990 valts som utgangsar eftersom det var precis innan snabbtagen introducerades. 2001
har valts som ett mellandr eftersom det var en brytpunkt for flyget dels som féljd av attacken
mot World Trade Center dels som f6ljd av allméanna ekonomiska problem i flygbranschen.

| borjan av perioden drabbades flyget, liksom taget, av moms pa resor 1991 vilket gav en
sarskilt kraftig minskning av resandet med inrikes flyg. | mitten pa 1990-talet borjade flyget
oka igen delvis som féljd av avregleringen. Okningen kulminerade & 2000 och 2001 borjade
en minskning som drabbade utrikesflyget mest men &aven inrikesflyget. En ny botten naddes
2003 da nagra nya bolag kom in pa marknaden och priskonkurrensen tog fart. Flygresandet
Okade 2004-2005 men en viss méttnad med en minskning har intréffat under 2006.

Studerar man utvecklingen av flygplatserna efter avstand fran Stockholm finner man att
framforallt flygplatserna inom 40 mils avstand som minskat kontinuerligt, se figur 4.1. Det
beror dels pa att tagen, och aven bilen, successivt blivit snabbare pa andpunktsmarknaderna
dels pa att taget &ven kan anvandas for transferresor till flyget genom kopplingen till Arlanda.
Sarskilt flygplatser norr om Arlanda har drabbats av detta: Bade i Gavle, Soderhamn och
Hudiksvall har trafiken till Arlanda lagts ned sedan X2000-tagen borjade trafikera Arlanda,
och flygresandet till nedre Norrland har minskat vésentligt, se figur 4.3.

Andra exempel pa flygplatser dér flyget minskar & Borlange/Mora och Karlstad, se figur 4.2.
| dessa fall har taget en sa kort restid pa 2 — 2,5 timmar till Stockholm vilket innebér att det
ofta gér fortare att aka tag till Stockholms City an med flyg. Tagutbudet har ocksa forbéttrats
mellan Stockholm och Karlstad dér ocksa den nya flygplatsen ligger langre bort fran Karlstad.
Av figur framgar att flyget pa dessa flygplatser minskat kontinuerligt sedan 1990. Den nérmar
sig 50 000 resenarer per ar omkring vilken gransen for kommersiellt |6nsam linjetrafik ligger.

Studerar vi utvecklingen i Stockholmsregionen dit de flesta inrikes flyglinjerna gar, och pa sa
sdtt & en spegelbild av alla andra flygplatser, ser man att inrikesflyget minskat totalt sett
under perioden och att de stora variationernaligger i utrikestrafiken som ocksa okat totalt sett
kraftigt, se figur 4.4. Inom Stockholmsregionen har det emellertid skett en viss omférdelning
av inrikes- och utrikesresandet mellan flygplatserna déar Bromma och Skavsta véaxt pa
bekostnad av Arlanda.

Utvecklingen i regioner med tag- och bilkonkurrens

Av den mer detaljerade tabellen kan utvecklingen i olika regioner féljas. Den forsta tabellen
4.5 innehdller flygplatser i sodra och mellersta Sverige dar de flesta har tdg och/eller
bilforbindelser som relativt konkurrenskraftiga alternativ. Egentligen & det bara Landvetter
och Sturup som haft en positiv utveckling sedan 1990 och ingen flygplats av betydelse har
okat mellan 2001 och 2006. Totalt sett har antalet passagerare minskat med 25 % fran 1990-
2006.

Det &r ocksatydligt att de storre flygplatsernai en region har véxt pa bekostnad av de mindre.
Det beror sannolikt pa avregleringen som dels inneburit ett stérre utbud pa de stora
flygplatserna Landvetter och Sturup som darmed tagit Gver en del passagerare fran de mindre
flygplatserna dels att de nationella operatorerna inte langre formé halla ett l6nsamt
heltackande utbud. Sdledes har resandet minskat bade pa Halmstads och Trollhéttans flygplats
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och Skovde har lagts ned sannolikt som foljd av snabbtaget. Medan Sturup har okat har
Kristianstad och Angelholm minskat.

| Smaland har resandet minskat kraftigt pa samtliga flygplatser utom Oskarshamn som dock
& mycket liten. Befolkningsutveckling och naringslivets omstrukturering kan ocksa ha spelat
en roll, bortsett fran Jonkoping och V&xjo finns inget bra tagutbud.

Utvecklingen i regioner utan tag- och bilkonkurrens

Den andra tabellen 4.6 innehdller flygplatser i Norrland och pa Gotland dar varken taget eller
bileni regel utgor ndgot konkurrenskraftigt alternativ. Totalt sett har flyget minskat med 15 %
mellan 1990 och 2006, vilket & betydligt mindre an i sbdra Sverige. Kunde man rensa for
befolkningsutveckling och néringslivets utveckling skulle antagligen utvecklingen relativt sett
se annu béttre ut jamfort med sodra Sverige. Nagra okningar & det dock inte bortsett fran
Umed som Okade med 10 % mellan 2001 och 2006. Samtidigt minskade emellertid de
naraliggande flygplatserna Skellefted, Ornskoldsvik och Kramfors.

Flygplatsernai Norrlands inland har delvis etablerats under perioden och tkat &ven om de har
smavolymer var for sig. Antalet passagerare med flyg till Gotland har minskat ganska kraftigt
sannolikt beroende pa at snabbgaende farjor sattsin i alt storre utstrackning under perioden.
Dessa tar ca 3 timmar mellan fastlandet och Visby i stéllet for ca 5 timmar med
konventionella farjor. En jamforelse kan har goras med konkurrensen tag-flyg beroende pa
restid med snabbtaget.

Totalt sett svarar flygplatserna med tadg- och bilkonkurrens for ca 60 % av antalet
flygpassagerare medan de utan stark bil- och flygkonkurrens svarar for ca 40 % av
flygresandet. Andelen passagerare pa flygplatser med tdg- och bilkonkurrens har minskat
négot under perioden. Berdknar man transportarbetet blir fordelningen ungefar 50-50 %
eftersom det & langretill flygplatsernai Norrland.

Transportarbete med flyg i olika regioner

Man kan ocksa bergkna vad storst transportarbete produceras: Till flygplasterna i Skane
knappt 1000 miljoner personkilometer/ar och till Véastsverige ca 600 miljoner
personkilometer/ar. Resterande flygplatser i sodra Sverige svarar for 400 miljoner
personkilometer. | Norrland & det Ovre Norrland som & stérst med 1 200 miljoner
personkilometer darnast Mellannorrland med 600 miljoner personkilometer och Jamtland med
200 miljoner personkilometer och 6vriga med ca 150 miljoner personkilometer/ar.

Totalt blir transportarbetet med flyg réknat pa detta sétt drygt 4 miljarder personkilometer.
Detta har beraknats med utgangspunkt fran vagavstand, och det verkliga transportarbetet med
flyg & endast ca 3 miljarder personkilometer beroende pa att flygavstanden ar kortare. Men
resendrerna skall till och fran flygplatserna sa vagavstandet torde vara mer representativt for
det totala transportarbetet. Jarnvagsavstandet &r i sin tur oftast langre an véagavstandet, ett
undantag utgor dock strackan Stockholm-Gaéteborg.

Flygplatserna i Stockholmsregionen blir néstan en spegelbild av flygplatserna ute i landet
eftersom nastan alla flygplatser som har inrikeslinjer ocksa har en mycket dominerande trafik
till Stockholm. Summerar man alla passagerare fran flygplatser i landet med Stockholm sa far
man det totala antalet avgdende och ankommande passagerare i inrikestrafik i Sverige.
Eftersom varje passagerare bade & avgaende och ankommande sa far man dubbla volymen pa
detta sétt. Det kan sdledes i detta sammanhang récka med att berékna det total antalet
passagerare till/fran flygplatserna i landet exklusive Stockholm vilket ger ca 7 miljoner
passagerare ar 2006.
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Utveckling av flygplatser efter
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Figur 4.1: Utvecklingen av flyget pa olika avstand fran Sockholm
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Utveckling av flygplatser i Norrland

120
100
— Ostersund

g 80 )
1l = Ovre
o
o 60 Norrland
: N—- — Nedre
g Norrland
£ 40

20

0 T T T T T T T T T T T T T T T

1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006

Figur 4.3: Utvecklingen av inrikesflyget till flygplatser i Norrland. Nedre Norrland innefattar
Ostkusten fran Gavle till Sundsvall.

Utveckling av flygplatser i Stockholm
-Arlanda, Bromma och Skavsta

25000

20 000 -

15000 A
O Utrikes
10000

5000 O Inrikes

Tusentals passagerare inkl transfer

0 -
1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006

Figur 4.4: Utvecklingen av flyget inrikes och utrikes till/fran Stockholm



20

Flygresor inrikes 1990-2006 - regioner med tag- och bilkonkurrens

Inrikes Tusentals resor 1990 2001- 1990- |Personkm tot miljoner
1990 2001 2006 2001 2006 2006 1990 2001 2006
Vastsverige
Goteborg-Landvette 1222 1346 1347 10% 0% 10% 576 634 634
Goteborg-Séave 14 1 0 -99% 7 0 0
Trollhattan 154 82 56| -47% -32% -64% 65 35 24
Skovde 47 10 0 -79% -100% -100% 16 3 0
Halmstad 198 139 112 -30% -19% -43% 100 70 56
Summa 1635 1578 1515 -4% -4% -7% 763 743 715
Skane
Malmo-Sturup 898 1248 1182 39% 5%  32% 551 766 726
Kristianstad 192 142 74| -26% -48% -61% 106 78 41
Angelholm 416 373 362 -10% -3% -13% 225 201 195
Summa 1506 1763 1618 17% -8% 7% 882 1046 962
Smaland
Vaxio 203 175 134 -14% -23% -34% 90 77 59
Kalmar 241 201 134 -17% -33% -44% 98 82 55
Ronneby 231 225 210 -3% 7% -9% 122 118 110
Hultsfred 9 6 1l -33% -79% -86% 3 2 0
Oskarshamn 8 11 13] 38% 15% 58% 3 4 4
Jonkdping 273 107 69| -61% -36% -75% 88 35 22
Summa 965 725 561 -25% -23% -42% 403 318 251
Nedre Norrland
Sundsvall 559 428 325 -23% -24% -42% 211 162 123
Hudiksvall 23 1 -100% 7 0 0
Soéderhamn 12 2 -100% 3 0 0
Gavle 26 1 -100% 5 0 0
Summa 620 432 325 -30% -25% -48% 226 163 123
Varmland
Karlstad 302 158 72| -48% -54% -76% 95 50 23
Hagfors 2 3 2 50% -21% 18% 1 1 1
Summa 304 161 741 -47% -54% -76% 95 51 23
Dalarna
Borlange 210 72 30 -66% -58% -86% 45 15 6
Mora 52 13 5[ -75% -62% -90% 16 4 2
Summa 262 85 35 -68% -59% -87% 61 19 8
Ostra Svealand
Norrképing 81 35 3[ -57% -92% -97% 13 6 0
Linkdping 68 37 16| -46% -56% -76% 14 7 3
Vasteras 30 33 1l 10% -98% -98% 3 4 0
Orebro 51 39 8| -24% -79% -84% 10 8 2
Summa 230 144 28| -37% -81% -88% 40 25 5
Summa 5522 4 888 4156| -11% -15% -25%| 2471 2363 2087
Andel av total 61% 61% 58% 51% 51% 50%

Tabell 4.5: Utvecklingen av flyget i sbdra och mellersta Sverige dar det finns tag- och

bilkonkurrens.
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Flygresor inrikes 1990-2006 - regioner med svag tag- och bilkonkurrens

Inrikes Tusentals resor 1990 2001- 1990- |Personkm tot miljoner
1990 2001 2006 2001 2006 2006 1990 2001 2006

Jamtland-Harjedalen

Ostersund 450 428 375 5% -12% -17% 252 239 210

Sveg 5 6 4 20% -29% -15% 2 3 2

Summa 455 434 379 5% -13% -17% 254 242 211

Mellannorrland

Kramfors 96 56 23| -42% -60% -76% 54 31 13

Ornskoldsvik 181 164 128 9% -22% -29% 96 87 68

Umea 707 695 764 -2% 10% 8% 452 444 488

Summa 984 915 915 -7% 0% -7% 602 562 569

Ovre Norrland

Skelleftea 326 247 211 -24% -15% -35% 252 191 163

Luled& 948 916 860 -3% -6% -9% 857 828 777

Gallivare 73 47 421 -36% -11% -42% 83 53 48

Kiruna 195 177 170 -9% -4% -13% 241 219 210

Summa 1542 1387 1283 -10% -7% -17%| 1434 1292 1199

Norrlands inland

Lycksele 11 28 26 -7% 137% 8 20 19

Vilhelmina 7 17 14 -15% 106% 5 12 10

Storuman 20 13 -36% 0 15 10

Arvidsjaur 1 28 33 18% 1 24 29

Hemavan 4 18 0 4 16

Summa 19 97 104| 411% 7% 449% 14 75 83

Gotland

Visby 498 315 290 -37% -8% -42% 103 65 60

Summa 3498 3148 2971 -10% -6% -15%| 2406 2236 2122

Andel av total 39% 39% 42% 49% 49%  50%

Total exkl Sthim 9 020 8 036 7127 -11% -11% -21%| 4876 4599 4210

Stockholmsreg

Arlanda 8 267 6 696 5332 -19% -20% -36%

Bromma 5 964 1508 56%

Skavsta 11 2 0 -96%

Summa 8 283 7 662 6 840 7%  -11%  -17%

Summa alla fpl 17 303 15 698 13 968 9% -11% -19%

Tabell 4.6: Utvecklingen av flyget i Norrland och Gotland, regioner med svag tag- och

bilkonkurrens.
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5 Konkurrensen mellan tag, flyg, buss och bil Stockholm-
GoOteborg

Introduktionen av X2000 och avregleringen av flyget i bérjan av 1990-
talet

Med introduktionen av X2000 férkortades restiden radikalt fran ca 4 timmar till 3 timmar
mellan Stockholm-Goteborg. Det innebar att taget kunde konkurrera med flyget. Taget hade
sedan lang tid successivt forlorat marknadsandelar till flyget, men med introduktionen av
X2000 véande utvecklingen. Marknadsandelen tag-flyg 1990 var 42-58 % vilken 1996 nér
konceptet introducerats fullt ut &en for privatresendrer hade vant till 57-43 %. | denna analys
ingdr aven flygplatserna Trollhéttan och Jonkdping. Taget blev marknadsedande mellan
Stockholm och Goteborg. Av figur 5.1 framgar att dels tog taget marknadsandelar fran flyget
dels tog X 2000 resendrer fran InterCity-tagen.

Flyget borjade avregleras 1992 men konkurrensen kom i praktiken igang i och med att
Bromma flygplats 6ppnades for tung linjetrafik 1994. D& borjade ett nytt bolag, Mamo
Aviation, att konkurrera med SASLIN forst pa Stockholm-Goéteborg och sedan pa
Stockholm-Mamad och andra linjer. Detta fick storst betydelse inom flyget, genom att det
blev en omférdelning mellan linjer och flygplatser. De stora flygplatsernat.ex. Landvetter och
Sturup okade pa bekostnad av de mindre i sasmmaregion t ex Trollhétan och Kristianstad.

Det paverkade emellertid ocksa linjen Stockholm-Goteborg déar X 2000 just introducerats. Den
okning av marknadsandelen for taget som hittills skett kom av sig under 1994, vilket
sannolikt i forsta hand beror pa den nya flyglinje som oppnades till Bromma flygplats som
ligger ndrmare Stockholm C, sefigur 5.2.

Under en period etablerades konkurrerande flyglinjer pa flera destinationer, men lades senare
ned och det drojde till 2003 nar den andra vagen av flygkonkurrensen kom igang, da framst
inriktad p& priskonkurrens.

Utvecklingen av konkurrensen mellan operatérer fran 2003

Konkurrensen mellan Stockholm och Goteborg har 6kat under fran 2003 som foljd av att flera
operatorer har etablerat |8gprisflyg. | borjan av 2005 fanns fyra olika flygoperatorer som i
forsta hand konkurrerade med varandra men &ven med taget. Det fanns ocksa tva bussbolag
som korde linjetrafik pa strackan. Nagot forenklat kan man séga att X2000 konkurrerar med
flyget och InterCity med bussen och sedan finns ocksa bilen som konkurrent till samtliga
fardmedel och produkter.

Forutom SAS och Mamd Aviation som trafikerat linjen sedan 1994 fanns nu &ven Fly Me
och Fly Nordic, bada med en utpréglad lagprisprofil fran borjan. Malmo6 Aviation var fran
borjan inte inriktad pa att konkurrera med priset med SAS utan med kvaliteten och nérheten
till Stockholm City med Bromma flygplats. Etableringen av nya operattrer innebar att bade
SAS och Malmé Aviation liksom SJ bérjade konkurrera mer med priset.

Av tabell 5.3 framgar utbudet i februari 2007. Bade SAS och Malmo Aviation har ett utbud pa
8-9 dubbelturer per vardera en vardag. Légsta priset ligger runt 450 kr enkel resa och en
fullprishiljett kostar 1700-2000 kr. Fly Me har 5 turer medan Fly Nordic numera endast har 1-
2 turer och en ganska sporadisk trafik. Bada har ett lagsta pris pa 350 kr med normalt
rabattpris pa 700-800 kr. Fly Me har ett hogsta pris pa 1200 kr, se figur &ven 5.5.
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Konkurrens mellan tag och flyg
- Introduktion av X2000 Stockholm-Gdteborg
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Figur 5.1: Utvecklingen av markandsandelar tag-flyg och for olika tagprodukter 1980-1996.

Resor mellan Stockholm och Géteborgsregionen
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Figur 5.2: Utvecklingen av andel resendrer mellan olika flygplatser och med olika
tagprodukter mellan Stockholm och Goteborg 1990-1996.
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Utbud och priser Stockholm-Géteborg februari ménad 2007 v 6
Bolle 2007-02-08

Utbud Tidtabell Priser

Antal Kapacitet Platser/ [Antal Restid Medel- Vuxen, enkel, bokning pd natet
Operator avgangar/ stolar/ fordon avgang/ h:min hast Hogsta Normalt |Lagsta

vecka vecka vardag km/h pris Iégpris pris Anm
Stockholm-Goéteborg 2007
Arlanda-Landvetter
SAS 45 6043 134 8 2:46 170 1650 745 450|Ej fri ombokning
Fly Nordic 6 972 162 2 2:55 161 799 674 349|E;j fri ombokning
Fly me 43 5848 136 5 2:50 166 1199 799 349|Ej fri ombokning
Bromma-Landvetter
Malmé Aviation 57 6 384 112 9 2:20 202 1972 1032 447|Ej fri ombokning
Summa flyg 151 19 247 127 24
Tag 1469 670 467|1klass
SJ X2000 via Katrineholm 93 28 737 309 15 3:03 154 1108 555 267|2kl 95 kr fran april
SJ InterCity via Vasterds 45 17 010 378 7 4:53 96 489 384 167| 2kl
Summa tag 138 45747 332 22 Ej fri ombokning
Buss
Séfflebussen via Mariesta 21 1050 50 3 6:50 69 350 280
Safflebussen via Jonkopin 14 700 50 3 6:50 69 350 280
Swebus via Jonkdping 39 1950 50 5 6:40 71 434 304 261
Summa buss 74 3700 50 11
Bil inkl. rast 6:00 79 707 353 177|Kostnad 15 kr/mil
Personer/bil 1,0 2,0 3,0

Tabell 5.3: Utbud och priser med olika fardmedel Stockholm-Goteborg i februari 2007.

Den totala kapaciteten i antal platser med olika fardmedel och operatérer Stockholm-
Goteborg framgar ocksa av tabell 5.3. Det totala utbudet av flygstolar som uppgar till ca
19 000 per vecka. Antalet stolar i X2000-tdgen uppgar till ca 29 000, men da skall man
betdnka att X2000 aven betjanar mellanmarknader och inte bara andpunktsmarknader som
flyget. Hartill kommer ca 17000 platser i InterCity-tdg som ocksa betjanar regionala
marknader. Bussarna svarar for 3 700 platser/vecka som &ven betjdnar regionala marknader
langs vagen.

Allmant kan konstateras att det & svart att fa fram fullt jamforbara priser eftersom de ofta ar
forknippade med manga villkor. Pa grund av konkurrenssituationen andras prisbilden ocksa
kontinuerligt. Det som redovisas far ses som en 6gonblicksbild, men ger samtidigt ocksa en
god bild av marknadens komplexitet.

Jamfort med 2005 da en liknande genomgang gjordes har SAS och Malmé Aviation sankt
sina priser och SAS har minskat sitt utbud. Aven Fly Me och Fly Nordic har sankt sina l&gsta
priser. Det & dock svart att veta hur manga av de billigaste platserna som siljs.

Jamfort med 2005 har bussarna Okat sitt utbud nagot och ocksa hojt sina priser. Normalpris
med buss kostar lika mycket som det 1&8gsta priset med flyg men bussen tar néstan 7 timmar.
Tagutbudet har varit stabilt liksom priserna. Den beskrivning som gors nedan av SJ:s priser
2005 galler fortfarande. SJ har snarare utvidgat mojligheterna att kdpa Just nu-biljetter sa att
man dven kan gora det samma dag som man aker.

Restider fran city till city, omraknade till medelhastigheter med olika fardmedel och
operatorer 2006/2007 framgar av figur 5.4. Ett X2000 direkttdg som tar 2 timmar 45 min &ar
lika snabbt som flyget fréan Arlanda men flyget fran Bromma & alra snabbast beroende pa
bade korta matarresor, kort terminaltid och kort flygtid.
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SJ:s Just nu-priser

SJinforde ett nytt prissystem med s.k. Just nu-biljetter i mars 2004. Det innebér att man kan
kopa billigare biljetter anda fram till dagen innan man skall 8ka, jamfért med tidigare da man
maste boka minst en veckai forvag. Just nu-biljetter kan kopas tidigast 3 manader innan och
priset trappas upp kontinuerligt fram till dagen innan avgang beroende pa efterfragan. |
princip kan SJ sétta vilket pris som helst mellan ett |agsta pris som &r 147 kr och normal priset
och kan ocksa variera antalet platser som erbjuds med Just nu-priser pa varje avgang.

For att spegla det verkliga pris som resenadren kan fa betala s har en sokning gjorts av Just
nu-priser pa SJs officiella hemsida for relationen Goteborg-Stockholm en vardag i februari
2005. Resultatet blev att man kunde kdpa biljetter till X2000 fér ca 25 % av normalpriset om
man bokar 3 manader i forvag, till 55 % av priset en vecka i forvag och till 65 % av
normalpriset en dag innan avgang, se figur 5.6. Detta galer genomsnittspriset pa attraktiva
morgonavgangar fran Goteborg, det finns annu lagre priser pa andra avgangar som inte &r sa
efterfragade. En genomgang i februari 2007 gav ungefar samma resultat.

For flyg géller att de |agsta lagpriserna lag omkring 400-450 kr och de hogsta pa 800-1000 kr.
| allmanhet gdller forbokning som krav och att biljetten inte kan ombokas. Normalpriserna
ligger p& 500-2000 kr for en fullt flexibel biljett. Liksom for taget kan flygbolagen vélja att
sdlja ett varierande antal 1agprisplatser pa varje avgang. Nar det galler flygpriserna bor man
ocksa beakta att till dessa kommer resor till och fran flygplatsen med flygbuss eller tag vilka
oftast & dyrare ah matarresor till jarnvégsstationen.

For X2000 var det 1agsta Just nu-priset 270 kr och vid bokning dagen innan 1&g det pa ca 700
kr. Restiden &r ca 3 timmar fran City till City med tdg och ndgot kortare med flyg men & andra
sidan & komforten béttre pa taget. Det innebar att taget prismassigt val kan konkurrera med
flygets |agpriser.

Med InterCity-tdg kunde man dka som hilligast for 147 kr med Just-nu biljett och
normalpriset & 489 kr. Restiden & emellertid knappt 5 timmar varfor InterCity-taget snarare
konkurrerar med buss och bil. Med bil far man rékna med en restid pa knappt 6 timmar inkl
rast och med buss &r restiden ca 7 timmar. Just nu-priserna for InterCity ligger nagot hogre i
forhallande till normalpriset vid senare bokning, men ligger lagre i absoluta tal och vid tidig
bokning mycket |agt.

| maj 2005 inforde SJ ocksa Just nu-priser i 1klass. Det innebar att man ofta kunde kdpa
1klass-hiljetter som ibland kunde vara endast obetydligt dyrare (5-10 %) an 2-klasshiljetter,
men som inte var fullt ombokningsbara, se figur 5.7. En anledning & att 1klass-resandet
minskat successivt, en trend som SJ lyckades vanda. Lagsta pris for X2000 1klass var 467 kr i
februari 2007. Hogsta normalpris var 1470 kronor for en resa med varm mat och en fullt
ombokningsbar biljett.

Ytterligare ett steg togs hosten 2006 da det aven blev majligt att kdpa Just Nu-biljetter samma
dag som man skall resa. Ett stort antal sarskilt billiga biljetter for endast 95 kr som géller pa
X2000 fran april till juni 2007 har sldppts. Harmed blev X 2000 billigare an InterCity-tagen
vars lagsta pris var 167 kr i februari 2007, se figur 5.5. Prisdifferentieringen har dérmed Okat
fran en faktor 10 till en faktor 15 mellan billigaste och dyraste biljett.
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Reshastighet city-city med olika fardmedel
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Figur 5.4. Medelhastighet med olika fardmedel City till City StockholmGoteborg

Lagpriser for resa Stockholm-Goteborg feb 2007
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Figur 5.5: Lagsta pris med olika fardmedel City till City Stockholm-Géteborg.
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Goteborg-Stockholm pris med tag
Just-nu pris vardag avg 5.30-9.00 vuxen
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Figur 5.6: Pris for tagresa med Inter City-tag och X2000 med férbokning olika antal dagar.
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Figur 5.7: Prisfor tagresa X2000 2klass och 1klass med férbokning olika antal dagar
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6 Vad kravs for att taget skall 6ka sin marknadsandel?

Forutsattningar

Som framgétt av al tillganglig statistik och forskning si &r restiden den faktor som &r
viktigast nér det géler att fa fler att véljatdg i stalet for flyg. Turtéthet, pris, komfort och
service har ocksa en viss betydelse men restiden & det som langsiktigt styr resandet starkast,
och priserna tenderar att utjdmnas som f6ljd av konkurrensen. Kort restid attraherar inte bara
flygresendrer att valja taget utan dven bilresenérer och dessutom kan det generera nya resor
nér taget blir det snabbaste fardmedlet i en relation.

En genomgang gors nedan vilka mojligheter som finns att astadkomma kortare restid med
utgangspunkt fran foljande:

e Normal restid med tdg i dag och storsta tilldtna hastighet (sth) 200 km/h

e Snabbaste restid majlig med direkttdg med dagens fordon pa dagens bana

e Snabbaste restid med nyatag typ " Gréna taget” med sth 250 km/h och anpassad bana

e Snabbaste restid med helt eller delvis ny bana, htghastighetstag, med sth 300-350 km/h

Genomgangen gors strak for strak av de viktigaste relationerna. Den gor inte ansprak pa att
vara exakt pa minutnivda men det finns mycket underlag fran KTH i form av
gangtidsberakningar och simuleringar pa olika banor med olika forutsattningar, och ger en
uppfattning om vad som & mojligt att astadkomma pa kort och lang sikt. En forenklad
sammanstéllning framgar av tabell 6.2.

"Grona taget” & ett forsknings- och utvecklingsprojekt finansierat av Banverket och
Bombardier d&r KTH Jarnvéagsgrupp deltar. Det syftar till att ta fram nésta generation
snabbtdg for konventionella banor. Tekniskt gors prov med ett ombyggt Regina-tdg. Det
siktar pa en kommersiell hastighet pa minst 250 km/h men manga olika parametrar testas bade
i taget och i banan: Topphastighet, acceleration, korglutning, ralsforhajning och dverhastighet
i olika kurvtyper. Sa langt som det har kommit nu sd kommer det &minstone att ga att kora i
250 km/h vilket ocksa & den hastighet som Banverket har byggt och planerat nya jarnvagar
for hittills.

Stockholm-Géteborg

Restiden & normalt 3 timmar 3 min for ett t3g med 3 uppehall. Det gér att kora ett direkttag
pa 2 timmar 45 min. SJ kor ett sddant tdg i dag fran Goteborg till Stockholm, och ytterligare
nagra med restid under 3 timmar. Med sth 250 km/h och béttre prestanda pa taget torde det
varamgjligt att minska hastigheten for ett direkttag till 2 timmar 35 min. Minst lika intressant
& att det gar att reducera restiden annu mer relativt sett for ett tdg med flera uppehall som
foljd av béttre acceleration. Samband mellan restider med tag och marknadsandelar tag-flyg
med exempel parestider Stockholm-Goteborg framgar av figur 6.1.

For att minska restiden radikalt ner till 2 timmar kravs att det byggs en helt ny banan i form
av Ostlanken-Gotalandsbanan som gar fran Stockholm via Norrkdping-Linkoping till
Jonkoping och dérifran till Bords, Landvetter och Goteborg. Om dessa byggs som
hoghastighetsbanor for hastigheter pa 300-350 km/h blir restiden 2 timmar och taget skulle
helt kunna ersétta inrikesflyget mellan Stockholm och Goteborg.

Att bygga nya hoghastighetsbanor foér persontrafik & inte enbart fragan om att oka
hastigheten utan lika mycket om att oka kapaciteten. Genom att snabbtagen lyfts bort frén de
konventionella banorna frigors kapacitet pa dessa for mer godstag och regionaltdg. Aven om
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det teoretiskt skulle ga att kora fortare &n 250 km/h pa nuvarande banor sa & det redan i dag,
med 200 km/h som maxhastighet, svart att hitta taglagen for riktigt snabba tdg. Blandningen
av langsamma och snabba tdg gor att kapaciteten sunker och darfor ar det en stor fordel att i
stéllet separera dessa.

Marknadsandel tag-flyg
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Figur 6.1: Samband mellan restid med tdg och marknadsandel tag-flyg enligt transeks analys.
Bilden visar olika restider Sockholm-Goteborg och dess paverkan pa tagets marknadsandel.

Stockholm-Malmo

Restiden med X2000 &r i dag normalt 4 timmar 25 min med 8 uppehdll. Som det ser ut i dag
& restiden i andpunktsmarknaden for lang for att taget skall kunna konkurrera med flyget om
tjansteresendrer, daremot har manga mellanmarknader stor betydelse. Det skulle ga att kora
ett direkttag strax under 4 timmar och sadana har ocksa forekommit tidigare. Kanske ar det
inte optimalt att kora direkt hela vagen utan att ha nagra fa stopp i t.ex. Alvesta och
Hassleholm dar taget kan konkurrera med flyget. Med okad hastighet till 250 km/h och béttre
prestanda skulle restiden kunna minska med ytterligare 10-15 minuter ner mot 3:45. Aven har
ar de kortare restidernaintressanta fér mellanmarknaderna.

En avgorande forbéttring kan astadkommas om Ostlanken byggs Jarna-Nykoping-
Norrkoping-Linkoping i kombination med nya tag och sth 250 km/h. D& kan restiden for ett
direkttdg komma ner mot 3:15, och &ven restiden till manga mellanmarknader minska
radikalt. Om Ostanken prioriteras i Banverkets planering och kan finansieras sa torde ar den
enligt regeringens utredningsman majlig att pabérja 2010 och skulle kunna vara fardigstalld
omkring 2017, samtidigt med att Citybanan blir klar.
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Nésta stora forbéttring kan ske om en sodra gren byggs fran Gotalandsbanan i Jonkoping till
Helsingborg varifran tagen antingen kan gatill Malmo eller vidare via en tunnel till Helsingor
och darifran till Kopenhamn. Déarifran ar den tankt att fortsitta via en fast forbindelse via
Fehmarn Bt till Hamburg, darav namnet Europabanan. For att far snabba resor till Skéane
récker det emellertid med grenen ner till Helsingborg. Restiden Stockholm-Mamaé skulle da
bli ca 2:45 med hoghastighetstdg. Med en tunnel Helsingborg-Helsingor skulle K penhamn
nds pa samma tid och via en framtida fast forbindelse via Fehmarn Balt skulle Hamburg
kunna nas pa 4,5 timmar fran Stockholm. | det sistndmnda fallet & det inte konkurrens med
flyget utan de manga mellanmarknaderna under vagen som bygger trafikunderl aget.

Stockholm-Sundsvall-Umeéa

Restiden Stockholm-Sundsvall &r i dag 3:19 med 5 uppehdll. Ett direkttdg skulle ga att kora
pa 3:00. Problemet har & framforallt enkelsparet mellan Gavle och Sundsvall som bitvis
ocksa & kurvig. Det & svart att planera in riktigt snabba tag pa ett enkelspar, man kan fa en
stabilare trafik om alla tag har samma uppehalsmonster. Av denna anledning kor inte SJ
langre nagra InterCity-tag pa Ostkustbanan utan enbart X2000 som gar varannan timme och
stannar pa samma stationer.

Med sth 250 km/h skulle det ga att minska restiden med ca 10 minuter, under forutsattning att
det kan utnyttjasi tidtabellen. Viktigast pa kort sikt ar att fardigstélla dubbel sparet hela véagen
mellan Uppsala och Géavle och déar kunna utnyttja hastigheten 250 km/h. Vill man sedan korta
restiden ytterligare si maste strackan Gavle- Sundsvall successivt byggas ut till dubbelspar
och rétas sa att det gér att kora 250 km/h, vilket i praktiken innebér en helt ny bana pa delar
av strackan. D& skulle restiden for ett direkttdg kunna pressa ned mot 2 timmar och taget
skulle helt kunna ersétta flyget pa denna stracka.

Né&r Botniabanan blir klar, enligt nuvarande planer 2011, berdknas restiden mellan Stockholm
och Umea bli 5:45 for ett snabbtdg i 200km/h som forlangs fran Sundsvall till Harnosand-
Karmfors-Ornskoldsvik och Umed och stannar pa de stérre stationerna. Ett direkttdg med
prioriterat taglage skulle kunna koras pa 5:15. Har & det inte framst andpunktsmarknaden
som &r intressant utan alla mellanmarknader utmed Norrlandskusten. Med ” Grona taget” kan
restiden for ett direkttdg — som dock stannar pa fyra stationer — minskas till 4:50. Genomfors
sedan atgéarderna mellan Gavle och Sundsvall enligt ovan sa kan restiden till Umea minskas
till 4 timmar.

Dérefter kan ytterligare forbéttringar astadkommas genom att bygga om Sundsvall-Harndésand
och &erstdende delar av Adalsbanan, si att restiden mellan Stockholm och Ume& kunna
minskas till 3:30 i ett 1angsiktigt perspektiv. | detta lage & det ny bana for 250 km/h nastan
hela vagen. Det &r viktigt att kapaciteten ocksa kan utnyttjas fér godstag och en blandning av
omfattande snabbtagstrafik och tung godstrafik kréaver en noggrann planering och
trafikledning fran banverkets sida, inte minst sa lange det finns langa enkelspariga stréckor
med varierande standard.

Stockholm-Ostersund

Nuvarande InterCity-tdg Stockholm-Ostersund kan med ett bra tidtabel sl age kora stréckan pa
5:40 med 10 uppehall. Snabbtagsanpassning av norra stambanan pagar och beraknas kunna ge
en restid pa 4:30 med nuvarande X 2000-tag och farre uppehdll. Med sth 250 km/h och béttre
prestanda kan restiden minskas kanske ytterligare 10 minuter. Aven har &
tidtabel I splaneringen mycket viktig for att fa bralagen bade for snabbtagen och for godstagen.
Den kortaste restiden for ett direkttag berdknas kunna bli 4:00.
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Goteborg-Malmo

Mellan Goteborg och Mama finns ingen flyglinje men val mellan Goteborg och Kastrup. |
stéllet & det bil- och busstrafiken som dominerar utmed Vastkusten. Vé&stkustbanan har varit
en enda lang byggarbetsplats under snart 20 & och & annu inte fardig. Det var forst & 2002
som restiden blev méarkbart kortare dn den var 1990 — daremellan var den langre och
dessutom var férseningarna omfattande.

Restiden med X2000 & idag 2:45, dessa tdg gar via Markaryd-Hassleholm eftersom
kapaciteten 6ver Hallandsdsen inte réacker till bade for regionaltdg och snabbtdg. Teoretiskt
skulle ett direkttdg kunna kora pa 2:35 och med ”Grona taget” skulle det vara mojligt att
minska den med ca 10 minuter. Det & emellertid forst nér tunneln genom Hallandsdsen och
dubbel sparet genom Varberg blir klara som det gar att minska restiden radikalt. Det beror inte
bara pa att det gar fortare att kdra genom asen utan framforallt pa att det blir dubbelspar hela
vagen och tagen slipper motas.

Med sth 250 storre delen av vagen och bra prestanda och fa stopp kan restiden Goteborg-
Mamo minskas till under 2 timmar vilket & konkurrenskraftigt med flyg @ven for matarresor
till Kastrup via Citytunneln da man far 1agga pa ytterligare ca 20 minuter.

Stockholm-Karlstad

Taget & redan i dag med en restid pa 2:25 konkurrenskraftigt med flyg till Karlstad
aminstone for resor City till City. Ett direkttdg skulle kunna kora pa 2:00 om man kan fa ett
bra tidtabellslége. Denna restid skulle kunna minskas ytterligare ca 5 min med ” Grona taget”.
En framtida mojlighet & att bygga ” Nobelbanan” mellan Orebro och Karlskoga. Da skulle
linjen kunna ga via Eskilstuna eller Vasteras. Den storsta férdelen med denna lGsning &r inte
att det kan bli korare restid mellan Stockholm-Karlstad utan att en rad stora orter kan kopplas
ihop med varandra. Restiden Stockholm-Karlstad skulle emellertid kunna minskas till ca 1:45
med ett direkttdg. Om detta gé&r vidare mot Arlanda skulle det &en kunna anvandas for
transferresor.

Stockholm-Borlange

Restiden Stockholm-Borlange & normalt 2:25 med ett InterCity-tag och 6 uppehall. Ett
X2000 tag har en restid pa 1:56 med tre uppehdll. Viktiga marknader & ocksa Falun, dit det
tar ytterligare 20 minuter och Réttvik-Mora med i dag 60-80 minuters restid fran Borlange.
Eftersom det & enkelspar storre delen av stréckan ar det svart att kora riktigt snabba tag utan
att andratag i stallet blir lAngsammare. Med ” Grona taget” kan denna restid minskas till 1:50
till Borlange. Det finns planer pa forbéttringar av Dalabanan som innefattar motesstationer,
linjerdtningar och hastighetshéjningar mm som skulle magjliggora en trafik med bade hog
turtathet och kortarestider. Alladessaingar dock inte Banverkets nuvarande framtidsplan.

Kanske vore det vore intressantare att ha ett tag i timmen med en restid pa 2:00 &n enstaka tag
som gar fortare. Arlanda nas fran Borlange pa 1:40 och turtétheten har ocksa stor betydelse
vid matarresor till flyg.

Kapaciteten i storstadsomraden

| samtliga fall ovan & korta restider ocksa beroende av att det finns tillracklig kapacitet i
storstadsomradena och utmed linjerna. Citybanan i Stockholm, Citytunneln i Malmo och okad
kapacitet i Goteborg ar en forutséttning for att korta restider, hog turtdthet och kvalitet skall
kunna upprétthallas langs linjerna.
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Restider i de storsta straken i dag och mdjliga i framtiden

Avstand ~ Normal Mojlig med nya med ny  Anm.
km restid med tag bana Nya lankar mm
fr. Sthim  2006/2007  direkttag 201572 20207
Fordon
Sth km/h 200 200 250 250-350
Korglutning ja ja ja nej
Effekt Kw/ton 10 10 15 20
Bana Befintlig Befintlig Anpassad  Helt/delvis
till 250 ny bana
Stockholm-Géteborg
Restid 3:03 2:45 2:35 2:00 Ostlanken/Gotalandsbanan
Antal uppehall 3 0 0 0 Sthim-Jonkdping-Goéteborg
Medelhastighet 456 150 166 177 228 hoghastighetsbana
Stockholm-Malmd
Restid 4:25 4:00 3:45 2:40 Ostl/Goétaland/Europabanan
Antal uppehall 8 2 2 2 Jonkdping-Helsingb-Malmo
Medelhastighet 617 140 154 165 231 hoghastighetsbana
Stockholm-Sundsvall
Restid 3:19 3:00 2:50 2:00 Dubbelspér 250 km/h
Antal uppehall 5 0 0 0 (Uppsala-)Gavle-Sundsvall
Medelhastighet 409 123 136 144 205
Stockholm-Umea
Restid 5:45 5:15 4:50 4:00 Dubbelspar 250 km/h
Antal uppehall 12 4 4 4 (Uppsala-)Gavle-Sundsvall
Medelhastighet 710 123 135 147 178 Utbyggnad av Adalsbanan
Stockholm-Ostersund
Restid 5:52 4:40 4:20 4:00 Snabbtagsanpassning
Antal uppehall 10 5 5 5 av norra stambanan
Medelhastighet 547 93 117 126 137 enl. plan klart 2008
Goteborg-Malmo
Restid 2:45 2:35 2:25 2:00 Vastkustbanan dubbelspér
Antal uppehall 3 1 1 1 klar enl. plan 2011
Medelhastighet 306 111 118 127 153 sth 250 km/h
Stockholm-Karlstad
Restid 2:25 2:00 1:55 1:45 Nobelbanan Orebro-
Antal uppehall 5 0 0 0 Kristinehamn via
Medelhastighet 329 136 165 172 188 Eskilstuna eller Vasteras
Stockholm-Borlange
Restid 2:25 1:56 1:50 1:45 Uppgradering av Dalabanan
Antal uppehall 6 3 3 3
Medelhastighet 225 93 116 123 129
Tabell 6.2: Restider i de storsta stréken i dag och mdjliga i framtiden med olika

forutsattningar.
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7 Vad kravs om alla som aker flyg skulle aka tag?

Metod for analys av Stockholm-Gdteborg

For att svara pa denna frédga maste en genomgang goras av alla avgangar en typisk vecka,
kapaciteten berdknas for tag och flyg och efterfragan bedomas utifran bel &ggningsgarder och
totalt resande. For att fa en nagorlunda representativ vecka har vecka 11 i mars valts dar en
genomgang gjorts av tidtabellerna onsdag, lordag och sondag. Februari méanad som
redovisades ovan har ett nagot for 1agt flygutbud for att vara representativt p.g.a. sportloven
men var intressant for att fa en jamforel se med utbud och priser 2005.

For att berskna det totala resandet med tdg och flyg har uppgifter bearbetats fran
luftfartsverkets statistik, resvaneundersokningar, Sampers och officiell statistik fran SJ.
Antalet flygpassagerare till och fran Landvetter redovisas i luftfartsverkets statistik. Genom
luftfartsverkets destinationsstatistik kan man berékna utbudet och en genomsnittlig
beldggningsgrad som blir 60 %. En liten del av utbudet avser linjer till Borlange, Lulej,
Sundsvall och Umed som svarar for 15 % av trafiken om beldggningsgraden antas vara
densamma. | den slutliga volymen med flyg Stockholm-Goteborg/L andvetter som uppgar till
ca 1,15 miljoner passagerare ingar ocksa en viss andel transferresor via Arlanda.

Den totala marknaden mellan Stockholms- och Goteborgsregionen berdknas enligt
resvaneundersokningar uppga till ca 4,5 miljoner resor per ar. Den férdelar sig pa ungeféar en
tredjedel pa bil medan bussen endast svarar for ett par procent och flyg och tag stér for resten.
Marknadsandelen tag-flyg bor vara 60-40 % bade enligt berékningar av transek m.fl. och
enligt turistdatabasens senaste matning. Utgar vi fran flygresorna ovan ger det ca 1,65 milj
resor med tag. Men denna siffra innehdller ocksa resendrer som aker med InterCity-tdg och
X2000-tagen innehaller ocksa resenérer som skall till andra regioner &n Goteborg eller réttare
sagt Landvetters flygplats omland.

Utbud med tag och flyg en vardag, l6rdag och sdndag

Detta material & intressant i sig, eftersom det belyser konkurrenssituationen bade mellan tag
och flyg och mellan de olika flygbolagen pa en ganska detajerad niva olika dagar.
Tidtabellerna framgar av tabell 7.1. P4 en vardag, onsdagen, hade taget 15 avgangar per
riktning mellan Stockholm och Goteborg medan flyget hade 27. Flygets avgangar fordelar sig
pa 11 varderafor SAS och Mamo Aviation, 5 pa Fly Nordic och 1-2 pa Fly Me.

SJ var den operator som hade flest turer med i princip ett tdg per timme under hela dagen
mellan kl. 6-20 med ndgon enstaka lucka och ytterligare ndgon tur i hogtrafik. | denna
redovisning ingdr inte snabbtdgen fran Bords och Uddevalla som delvis betjgnar samma
marknad, men inte heller flyget till Trollhdtan. SAS och Mamé Aviation har det mest
heltackande utbudet av flygbolagen men har en viss koncentration till hogtrafik och luckor pa
2-3 timmar under dagen och pa kvéllen. Jamfort med for ett par & sedan har SAS dragit ner
sitt utbud vésentligt medan Malmad Aviation legat mycket stabilt.

Fly Me har ett antal avgangar men endast i hogtrafik medan Fly Nordic bara har nagra enstaka
turer och inte ngot fullstéandigt utbud dar man kan aka fram och tillbaka under dagen inte ens
under hogtrafik. Utbudet for Fly Me och Fly Nordic har varierat ganska mycket under olika
perioder vilket tyder pa att det inte & stabilt och att de sannolikt brottas med
|6nsamhetsproblem. En resendr som vill ha nagorlunda framférhaining och bokai férvag kan
inte vdja fritt pa ala flygavgangar, Mamo Aviation gar dessutom till Bromma. Sett ur
resenarens perspektiv sa ger taget det storsta samlade utbudet med hogst turtéthet.
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Studerar man sedan utbudet under |6rdagar och stndagar sa blir tagets dvertag annu stérre. Pa
|6rdagar har SJ 6-7 turer med X2000 eller en avgang varannan timme medan flyget
tillsammans har 5 avgangar med hogst 2 avgangar per operator. Pa sondagen har SJ 10
avgangar med X 2000 ungeféar lika manga har flyget tillsasmmans. SAS har med 4-5 avgangar
flest avgangar bland flygbolagen. Fly Nordic har inga avgangar vare sig |6rdag eller sondag
och Malmo Aviation har ett fatal avgangar.

Flygets avgangar var inte symmetriska utan vissa bolag hade fler turer i ena an i andra
riktningen. Det kan bero pa efterfrdgan och/eller for att f& ihop omloppen av flygplan.
Tillfalligheter kan ocksa styra utbudet sarskilt for de flygbolag som har fa turer. Sett dver en
langre period bor det var balans, men det kan skilja sig enskilda dagar. For att fa balans i
efterfragan pa vardagarna sa har antalet resenarer korrigerats sa att lika manga aker & bada
hallen. Korrigeringsfaktorn uppgar till +- 4 %.

Belaggningsgrad och resande

Egentligen & det i denna berékning inte intressant hur manga som &ker tdg mellan
Stockholm-Goteborg i jamforelse med flyg utan hur manga som aker med X 2000-tagen och
darmed hur mycket ledig kapacitet som finns. Detta kan bergknas utifran bel&ggningsgraden
och tidtabellerna. De senaste aren har SJ lyckats hoja belaggningen vasentligt sa att den
genomsnittliga bel&ggningen nu & 50 % enligt SJ:s deldrsrapport. Da alla SJ:s tag ingar hér,
aven regionatdg med vasentligt |agre belaggning har den genomsnittliga bel &ggningsgraden
for X 2000 antagits vara 60% d v s densamma som pa flyget.

Historiskt har belaggningsgraden pa flyg varit hogre och pa tag varit |agre. Att flyget nu har
sa |&g belaggning beror pa att konkurrenssituationen innebar ett visst Gverutbud och sannolikt
olonsamhet atminstone for vissa operatorer. Att belaggningsgraden pa tagen & sa hdg beror
pa SJ:s Just nu-priser och en aktiv yield-management dér antalet platser med olika prisnivaer
styrs efter efterfragan dag-for-dag for att fylla annars tomma platser.

Belaggningen har sedan varierats 6ver dygnet timme for timme, med den hogsta beldggningen
i morgonens maxtimme och den lagsta bel aggningen mitt pa dagen och kvallen, se tabell 7.1.
Avgangstiderna med flyg har forskjutits sa att de ligger ca en timme senare én avgangstiderna
for tag for att motsvara en resa som startar i centrum. Samma bel dggningsgrad har applicerats
pa ala avgangar under samma timme med tag och flyg. Den genomsnittliga kapaciteten per
avgang kommer fran destinationsstatistiken for flygplanen och for ett 6-vagnars X 2000-tag
fran SLM (Svenska Lok och Motorvagnar 2006, SJK). De flesta flygbolag har enhetliga
flygplan medan SAS har en viss mix, &minstone i dennatidtabell.

Belaggningen patagen om alla akte tag

Utifran tidtabellerna, kapaciteten per avgang och de genomsnittliga bel &ggningsgraderna kan
antalet passagerare per avgang beréknas. Dessa kan sedan summeras timme for timme och
behovet av kapacitet om alla skulle aka tag beréknas. Resultatet framgér av tabell 7.2. Hansyn
har da tagits till dem som redan aker tag. Behovet av kapacitet kan |6sas pa tva sétt: Antingen
kan befintliga tag forlangas genom att tva tagsatt multipelkopplas eller kan nya avgangar
laggasin. Att laggain nyaavgangar & marknadsméssigt mest intressant eftersom det bade ger
en hogre turtéthet och mojlighet att kéra snabbare direkttag.

En normalt X2000-tag tar med 3 uppehall 3 timmar 3 min mellan Stockholm och Géteborg.
Ett direkttag kan koras pa 2 timmar 45 min, en restid som i sig innebér att marknadsandelen
skulle kunna tka fran ca 60 till 65 %. SJkor ett sadant tag fran Goteborg till Stockholm i dag
med avgang fran Géteborg 6:00 och ankomst till Stockholm 8:45. Det innebér att man hinner
till Stockholm for att vara med pa ett mote kl 9:00 eller strax darefter. Avgangstider pa jamna
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klockslag & marknadsméssigt bra eftersom det ar létt att komma ihdg och det blir d& ocksa
tydligt att taget tar mindre an tre timmar. Pa eftermiddagen kan det dock vara intressantare att
ha hog turtéthet an jamna avgangstider eftersom sutet pa ett méte ofta varierar mer an borjan.

Svérigheter kan finnas att hitta bra taglagen for direkttdg eftersom kapaciteten & hart
utnyttjad sarskilt i hogtrafik. Det géler sarskilt stréckan Goteborg-Alingsds, Katrineholm-
Stockholm och infarten till Stockholm. Detta gér att I6sa mer eller mindre med investeringar i
infrastruktur men det tar tid och kostar pengar. Ett annat sétt & utokad trafiksamordning
mellan olika tagsystem sa att befintlig kapacitet kan utnyttjas battre. Har finns en potential
som inte &r tillrackligt utnyttjad. Om det &nda inte gar att hitta nya taglagen sa finns altid
alternativet med multipelkoppling av befintliga tag som kan ge samma kapacitetstill skott.

Av tabell 7.2 framgar ocksa exempel pa mdjliga avgangar for tillkommande tdg och
kapacitetsutnyttjandet per timme om allasom i dag aker flyg skulle dka tag med detta utbud. |
princip maste utbudet fordubblas i hogtrafik medan det 6vrig tid oftast récker med det
befintliga utbudet. De fatal luckor som finns i tidtabellen for X2000 i dag har ocksa tappts
igen. Om man vdljer att 6ka kapaciteten genom multipelkoppling kan detta utbud koras i dag
forutsatt att tag finns tillgangliga. Att verkligen fain dem som nya avgangar & inte omgjligt
men svart och kréver en noggrann planering och prioritering av Banverket.

Behov av kapacitet och kapacitetsutnyttjande

Av tabell 7.3 framgar vilket utbud som krévs olika dagar i veckan om alla som flyger mellan
Stockholm och Goteborg skall fa plats pa taget. Pa vardagar behdver utbudet 6kas fran 15 till
22 dubbelturer, pa l6rdagar racker det med en 6kning fran 7 till 8 och pa sondagar fran 10 till
14 dubbelturer (eller motsvarande multipelkoppling med en kapacitet pa drygt 300 platser per
tur). Nagon planering av fordonsomlopp har inte gjorts men dverslagsmassigt kravs det for att
kora de nya tagen sex ytterligare snabbtag plus eventuell reserv. SJ har i dag totalt 43
snabbtagsatt som anvands pa alla snabbtagslinjer.

Av tabell 7.4 framgar ocksa skillnaden i det totala utbudet med tag och flyg i dag och om alla
akte tég. Det totala antalet dubbelturer skulle minska med ca 5000 per &r. Dagens produktion
av 5,9 miljoner flygkilometer skulle forsvinna och erséttas av en 6kad av produktion med 1,8
miljoner tagkilometer som laggs till dagens ca 4,2 miljoner tagkilometer vilket totalt blir 6,0
miljoner tagkilometer. Ungefar 0,5 miljarder personkilometer fors over fran flyg till tag.
Belaggningen i tagen okar fran ca 60 % till 69 %.

Mojligheter i andra relationer

| uppdraget ingick att oversiktligt analysera vilka konsekvenser som kan uppsta om taget
skulle ersétta inrikesflyget pa linjer dar jarnvagstrafiken ar ett rimligt alternativ. Utifran den
tidigare analysen om restider med tag och flyg kan man dra slutsatsen att taget skulle kunna
ersétta inrikesflyget restidsmassigt pa linjer med ca 3 timmars restid eller mindre fran
Stockholm. Det bekréftas ocksa av utvecklingen av marknadsandelar mellan tég och flyg och
utvecklingen av trafiken pa flygplatsernainom denna tidsgrans.

Det som ligger ndrmast tillhands &r linjerna Stockholm-Sundsvall, Stockholm-Karlstad och
Stockholm-Borlange/Falun som adla har 2-3 timmars restid till Stockholm. Stockholm-
Sundsvall och Stockholm-Dalarna angor ocksa Arlanda vilket innebér att taget dven kan
utnyttjas for transferresor till flyget.

Restiden till Sundsvall & drygt 3 timmar och till Hudiksvall, Séderhamn och Gévle 1-2
timmar fran Stockholm. Inrikesflyget till Gavle, Soderhamn och Hudiksvall har redan lagts
ned och antalet flygpassagerare till Sundsvall har minskat med 42 % fran 1990 trots att det
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periodvis har funnits tva konkurrerande flygoperatorer pa Sundsvall. Antalet flygpassagerare
uppgick 2006 till 326 000. Antalet tagpassagerare langs Ostkustbanan uppgar till ca 800 000 i
ett snitt mellan Géavle och Soderhamn. Da ingar ocksa regionaltdgen som X-trafik kor.
Uppskattningsvis reser ca 650 000 resendarer med snabbtdgen i ett snitt mellan Gavle och
Soderhamn som far betraktas som dimensionerande for denna linje. Det & da en blandning av
resendrer som reser i olikarelationer.

Det gar att berékna antalet resenarer i maxtimmen som funktion av det totala antalet resenérer
per &, s.k. maxtimfaktor. Men det behdvs kapacitet &ven utanfor den absoluta maxtimmen
och med utgangspunkt fran den noggrannare tidtabellsanalysen fran Stockholm-Goteborg kan
sedan en faktor for det totala tagbehovet beréknas. Hartill har lagts en faktor sa att det totala
antalet passagerare uppgdr till 80 % av kapaciteten for att ta hansyn till variationer i
efterfragan samt dartill 10 % tagreserv som darefter avrundat till hela tag. En sadan forenklad
berékning ligger till grund for de andra linjerna som redovisas nedan.

Pa linjen Stockholm-Sundsvall skulle det enligt denna berakningsmetod kravas ytterligare tva
snabbtadg. Ur resenarernas synvinkel vore det angeldget med kortare restid till Sundsvall ner
mot 3:00 kanske i form av ett direkttdg som ocksa skulle ge fler avgangar i hogtrafik. Om
man enbart ser till kapacitetsbehovet sa gar det att astadkomma genom multipelkoppling av
befintliga avgangar.

Raknar man enbart pa kapaciteten pa Stockholm-Karlstad och Stockholm-Dalarna sa blir det
inte ens ett tag till eftersom flygresandet &r sa litet redan i dag. Ser man till resstandarden sa
skulle denna kunna 6ka om Karlstad fick fler avgangar med snabba tag och kanske ocksa fler
direkttag till Arlanda.

Pa Dalarna skulle resstandarden kunna 6ka genom hogre turtathet och en restid pa 2 timmar
till Borlange och 2:20 till Falun, vilket i sin tur innebér en restid pa 2:00 fran Falun till
Arlanda. Fler direkttdg utan bytetill Réttvik-Mora & ocksa en majlighet om man vill forbéttra
tillgangligheten till Dalarna.

Resandet fran Karlstads flygplats har minskat kontinuerligt fran drygt 300 000 resendrer 1990
till 70 000 resendrer 2006 och fran Borlange fran 200 000 resenarer till 30 000 resenérer
2006. Det kan mycket v8l handa att inrikestrafiken laggs ned oavsett vad som hander med
jarnvagen, men det vore naturligtvis bast ur regional synvinkel om tagtrafiken i sa fall
samtidigt forbattrades.

Taget till Skane tar i dag 6ver 4 timmar och & darfor inte restidsméassigt konkurrenskraftigt
med flyget for normala tjansteresor 6ver dagen. FoOr att taget restidsmassigt skall bli ett
aternativ till Skane kravs att &minstone Ostanken byggs sa att restiden kan minskas till ca
3:15. Da forkortas restiden aven till manga orter i Smaland: Jonkoping, Véaxjo, Kamar,
Karlskrona som idag har vikande flygtrafik.

Vé&xj6 och Kalmar hade 134 000 resendrer 2006 och Ronneby som hittills klarat sig bast hade
210 000 resendrer. Det skulle vara majligt att kora direkta snabbtag till Vaxjo, Kamar och
Karlskrona. Restiden till Vaxj6 skulle kunna bli konkurrenskraftig med drygt 3 timmar men
till Kalmar och Karlskrona skulle det ta ytterligare minst en timme. Kapacitetsmassigt skulle
det krévas ytterligare tre snabbtag for att ta hand om den efterfragan som i dag finns pa dessa
flygplaster.

Trollhéttan och Halmstads flygplatser, som delvis konkurrerar med Landvetter, har ocksa haft
en vikande efterfragan och hade 56 000 respektive 112 000 passagerare 2006. Restidsméssigt
tar taget i dag for lang tid jamfort med flyget men kan utgora ett bra alternativ. Redan i dag
finns direkttdg till Vanersborg/Uddevalla aret om och till Halmstad under sommaren.
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Kapacitetsmassigt skulle det vara mgjligt att ta hand om flygresandet med ytterligare 1-2
snabbtdg. Om resstandarden skall vara god bor det vara direkta tag utan byte.

Med Botniabanan mellan Sundsvall och Umeda blir taget ett alternativ till flyget mellan manga
orter utmed norrlandskusten men framforallt blir taget konkurrenskraftigt med bil och buss
och kan generera nya resmojligheter. Samma sak géler for Norrbotniabanan Ume&-Lulei
Téget kan ocksd 6ka sin marknadsandel genom snabbtag till Ostersund men knappast ersitta
flyget restidsméssigt.
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Tidtabeller Tag-Flyg Stockholm-Goteborg

Vardag
Avgangar med tag och flyg onsdagen den 14 mars 2007
Avg frdn Stockholm Avg frdn Goteborg
Avgtid Avgtid |Tag Flyg-Arlanda Bromma Belaggn Sum avg|Tag Flyg-Landvetter Belaggn Sum avg
tag flyg X2000 SAS FlyNordic FlyMe  MalmoAv grad avgt tdg |[X2000 SAS FlyNordic FlyMe  MalmoAw grad avgt tag
5:00 6:00 60% 0 5:37 60% 1
6:00 7:00 6:15 7:05 7:00 7:30 7:00 80% 5 6:00 6:40 6:50 80% 3
7:00 8:00 7:15 8:05 8:20 70% 3 6:42 7:20 7:15 70% 3
8:00 9:00 8:15 9:25 8:45 9:05 60% 4 7:42 8:25 8:15 7:45 60% 4
9:00 10:00 9:15 10:35 50% 2 8:42 9:30 8:50 8:20 50% 4
10:00 11:00f 10:15 11:25 50% 2 942  10:45 9:40 50% 3
11:00 12:00 40% 0| 1042 12:45 12:05 40% 3
12:00 13:00f 12:15 13:30 13:30 40% 3 40% 0
13:00 14:00 13:15 14:10 40% 2 12:42 14:40 40% 2
14:00 15:00f 14:15 15:50 50% 2| 1342 15125 15:35  15:00 50% 4
15:.00 16:00f 15:15 16:00 16:10 16:30  16:00 70% 5| 1442 16:30 70% 2
16:00 17:00 16:15 17:00 17:10 17:00 70% 4 15:42 17:15 17:00 17:30 70% 4
17:00 18:00 17:10 17:45 18:35 18:00 70% 4 16:42 18:20 70% 2
17:.00 18:00f 17:30 70% 1 70% 0
18:00 19:00f 18:15 19:05 18:50 60% 3| 1742 18:55  19:30 60% 3
19:00 20:00f 19:15 50% 1|  18:42 20:20 50% 2
20:00 21:00f 20:15 21:10 21:10 40% 3 40% 0
21:00 30% 0| 2042 30% 1
Summa avgang 15 11 2 5 11 29 44 15 9 1 5 11 26 41
Platser/avgéng 309 134 162 136 112 309 134 162 136 112
Lordag
Avgangar med tag och flyg lordagen den 17 mars 2007
Avg fr&n Stockholm Avg frdn Goteborg
Avgtid Avgtid |Tag Flyg-Arlanda Bromma Belaggn Sum avg|Tag Flyg-Landvetter Belaggn Sum avg

tag flyg X2000 SAS FlyNordic FlyMe  MalmoAv grad avgt tdg |[X2000 SAS FlyNordic FlyMe  MalmoAv grad avgt tag

5:00 6:00 60% 0 60%
6:00 7:00 60% 0 60% 0
7:00 8:00 60% 0 6:42 8:00 60% 2
8:00 9:00 8:15 9:25 9:00 60% 3 60% 0
9:00 10:00 60% 0 8:42 60% 1
10:00 11:00 10:15 60% 1 10:45 10:30 60% 2
11:00 12:00 60% 0 10:42 12:30 60% 2
12:00 13:00 12:15 12:50 60% 2 60% 0
13:00 14:00 14:10 14:00 60% 2 12:42 60% 1
14:00 15:00 14:15 60% 1 15:30 60% 1
15:00 16:00 60% 0 14:42 60% 1
16:00 17:00 16:15 60% 1 60% 0
17:00 18:00 60% 0 16:42 60% 1
18:00 19:00 18:15 60% 1 60% 0
19:00 20:00 60% 0 18:42 60% 1
20:00 21:00 60% 0 60% 0
21:00 60% 0 60%
Summa avgang 6 2 0 2 1 5 11 7 2 0 2 1 12
Platser/avgéng 309 134 162 136 112 309 134 162 136 112
Soéndag
Avgangar med tag och flyg sondagen den 18 mars 2007
Avg frén Stockholm Avg fr&n Géteborg
Avgtid Avgtid |Tag Flyg-Arlanda Bromma Belaggn Sum avg|Tag Flyg-Landvetter Belaggn Sum avg
tag flyg X2000 SAS FlyNordic FlyMe  MalmoAv grad avgt tdg |[X2000 SAS FlyNordic FlyMe  MalmoAw grad avgt tdg
5:00 6:00 60% 0 60%
6:00 7:00 60% 0 60% 0
7:00 8:00 60% 0 60% 0
8:00 9:00 8:15 60% 1 8:00 60% 1
9:00 10:00 60% 0 8:42 60% 1
10:00 11:00 10:15 11:00 60% 2 60% 0
11:00 12:00 12:00 60% 1 10:42 11:30 60% 2
12:00 13:00 12:15 60% 1 13:25 60% 1
13:00 14:00 14:10 14:10 60% 2 12:42 60% 1
14:00 15:00 14:15 15:10 60% 2 13:42 15:30 60% 2
15:00 16:00 15:15 70% 1 14:42 16:25 70% 2
16:00 17:00 16:15 16:45 80% 2 15:42 80% 1
17:00 18:00 17:10 17:45 80% 2 16:42 80% 1
18:00 19:00 18:15 18:40 70% 2 17:42 19:05 19:15 70% 3
19:00 20:00 19:15 19:45 60% 2 18:42 20:15 60% 2
20:00 21:00 20:15 60% 1 21:00 60% 1
21:00 21:40 60% 1 20:42 60% 1
Summa avgang 10 5 0 3 2 20 10 4 0 3 2 19
Platser/avgang 309 134 162 136 112 309 134 162 136 112

Tabell 7.1: Tidtabeller for tag och flyg mellan Sockholm och Goteborg, kapacitet per avgang
och antagna belaggningsgrader .
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Principtidtabell vardag i mars

Tillkommande |Avg frdn Stockholm Avg fr&n Goteborg
turer/kapacitet |Uppehallstag Direkitag Kapacitetsutnyttjande Uppehallstag Direkitag Kapacitetsutnyttjande
Avgtid Avgtid |Avg fran Ankt |Avgfrn Ankt |Utbud Passag Belaggn |Avg fran Ankt |Avgfrdn Ankt |Utbud Passag Belaggn
tag flyg Sthim Goteb |Sthim  Géteb  |per h per h % Goteb  Sthim __ |Géteb  Sthim per h per h %
Restid 3:03 Restid 2:45 Restid 3:03 Restid 2:45
6:00 7:00 6:15 9:18 6:00 8:45 618 524 85% 5:37 8:55 6:00 8:45 927 721 78%
7:00 8:00 7:15 10:18 7:00 9:45 618 504 82% 6:42 9:45 6:30 9:15 618 505 82%
8:00 9:00 8:15 11:18 8:00 10:45 618 398 64% 742 10:45 7:30 10:15 618 433 70%
9:00 10:00 9:15 12:18 309 202 65% 8:42 11:45 309 289 94%
10:00 11:00 10:15 13:18 309 160 52% 9:42 12:45 309 289 94%
11:00 12:00 11:15 14:18 309 106 34% 10:42 13:45 309 174 56%
12:00 13:00 12:15 15:18 309 160 52% 11:42 14:45 309 107 35%
13:00 14:00 13:15 16:18 309 170 55% 12:42 15:45 309 238 77%
14:00 15:00 14:15 17:18 309 224 72% 13:42 16:45 309 270 87%
15:00 16:00 15:15 18:18 15:45 18:30 618 573 93% 14:42 17:45 309 307 99%
16:00 17:00 16:15 19:18 16:45 19:30 618 464 75% 15:42 18:45 16:12 18:57 618 505 82%
17:00 18:00 17:10 20:13 17:30 20:22 618 581 94% 16:42 19:45 17:12 19:57 618 411 66%
18:00 19:00 18:15 21:18 18:45 21:30 618 398 64% 17:42 20:45 309 261 85%
19:00 20:00 19:15 22:18 309 202 65% 18:42 21:45 309 165 53%
20:00 21:00 20:15 23:18 309 160 52% 19:42 22:45 309 79 26%
21:00 20:42 23:45 309 73 23%
Antal avgangar|Uppehall Direkt  Totalt Uppehall Direkt  Totalt
Nuvarande 14 1 15 14 1 15
Nya avgangar 1 6 7 2 4+1 mult 7
Summa avgang 15 7 22 71% 16 6 22 71%

Tabell 7.2: Exempel pa tagutbud och kapacitetsutnyttjande en vardag om alla som i dag

flyger aktetag.

Utbud med t&g och flyg och enbart med tag

Ma-fre Lor Son
Antal dubbeltuer
Flyg med alla bolag 28 5 10
Tag SJ X2000 15 7 10
Alla med tag 22 8 14

Tabell 7.3: Utbud med tag och flyg i mars 2007 och om alla akte tag.

Effekter av om alla akte tag

Avser ett ar Fore Efter Skillnad
tag+ flyg endast tag

Turtathet

Dubbelturer 11 947 6 600 -5 347

Trafikproduktion

Flygkm (miljoner) 59 0,0 -5,9

Tagkm (miljoner) 4,2 6,0 1,8

Kapacitet

Antal platser (miljoner) 4,7 4,1 -0,6

Passagerare

Beraknat antal (miljoner) 2,8 2,8 0,0

Belaggning

Passagerare/platser 60% 69% 9%

Tabell 7.4: Effekter av om alla kte tdg under ett ar.
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Jarnvagsgruppen KTH

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 I6nsamt for jarnvagsforetagen.
Jarnvagsgruppen finansieras bland annat av Banverket, Tagoperatdrerna och
Bombardier Transportation.

Andra intressanta rapporter fran Jarnvagsgruppen vid Trafik och Logistik hittar
Du pa var hemsida www.infra.kth.se/jvg dar Du ocksa kan ladda ner
sammanfattningen av denna rapport och en del andra rapporter.




