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Inledning och metodik

Bakgrund

Stora investeringar har sedan Banverket bildades 1988 gjorts for att forbattra jarnvigsnitet 1
Sverige. Sarskilt 1 Malardalen har flera nya strackningar byggts eller rustats upp for att mojliggora
snabb regional tagtrafik for daglig pendling. Avsikten ar att forbittra tillgangligheten och diarmed
kunna erbjuda minniskor i regionen bittre mojligheter att bo och arbeta pa skilda orter, men
ocksa att sprida tillvaxten ut fran Storstockholm till omkringliggande omraden.
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Svealandsbanan (fet linje) dppnades for trafik 1997 och har givit kraftiga resandeikningar med kollekiivtrafiken.

Svealandsbanan ar en ny jarnvig i norra Sodermanland, pa sodra sidan av Milaren. Banan
oppnades for trafik 1997 och ersatte da en aldre, simre bana. Den nya banan bestar av en
huvudsakligen enkelsparig stracka, fran Sodertélje till Eskilstuna (79 km). Fran Eskilstuna vasterut
till Valskog (35 km) har den gamla banan rustats upp for hogre tighastigheter, vilket medger att
tagen kan fortsitta mot Orebro och Hallsberg via den likaledes nybyggda och upprustade
Malarbanan. Tillsammans med investeringarna i infrastrukturen i Stockholmsomradet medfor det
att snabba regionaltdg (200 km/h) kan framforas mellan Eskilstuna och Stockholm (115 km) pa
en timme med fem uppehall lings vigen. Fran och med ar 2000 framfors tigen dven norr om
Stockholm, via Arlanda flygplats till Uppsala.

Syfte
I ett forskningsprojekt vid Kungliga Tekniska Hogskolan (KTH) i Stockholm har under perioden
1996-2002 marknadseffekterna av Svealandsbanan studerats.

Syftet med forskningsprojektet dr att finna generella marknadseffekter av det forbittrade
utbudet, det vill siga sambandet mellan ett radikalt forbattrat utbud av tagtrafik och
resefterfragan och tillganglighet. Kunskaperna ska kunna anvandas i1 beslutsunderlag for
eventuella andra satsningar pa infrastruktur i framtiden.
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Modell

I konventionella prognosmodeller brukar trafikens forindringar beriknas efter givna yttre
forutsittningar i fyra steg, den sa kallade fyrstegsmodellen.' Fyrstegsmodellen beskriver att
torandringar 1 trafikutbudet paverkar efterfragan i1 form av individuella val pa olika plan, och att
det i verkligheten sker med olika fordrojning. I forskningsprojektet studeras bara korridoren langs
Svealandsbanan, varfor ruttvalet ar givet. En koppling tll samhillsstrukturens langsiktigt
trafikalstrande effekter ar mer intressant, vilket hir symboliseras med lokaliseringssteget.

Fyrstegsmodellen och exempel pa forindringsperioder
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Fyrstegsmodellen  (kolummnen  fran  resgenerering  till  ruttval) som  teori  for
efterfrigedndringar vid utbudsforindringar, och ndgra typiska tidsperioder innan en
ny jamvikt uppnitts [or de olika stegen. Tidsperioderna kan dock variera vésentligt.

Forandringarna i efterfragan borjar genast nir utbudet forandras, 1 vissa fall innan utbudet har
forandrats (till exempel forvantningar pa det nya utbudet som paverkar lokaliseringen). Nagra
typiska tidsperioder pa forandringarna dr for fardmedelsvalet fran en dag tll en annan,
forandringar 1 destinationsvalet upp till ett ar, resgenereringen lingre tid dn ett ar, och férandrad
lokalisering kan paverka efterfragan 1 flera decennier efter utbudsforandringen. I allmanhet gar
det minst tva till tre ar innan ett nytt jaimviktslige uppnatts 1 trafiksystemet, och nagra decennier
innan jamviktslaget har uppnitts i lokaliseringssystemet.

Metodik

Studien genomfors som en fore- och efterstudie (ex ante, ex post), huvudsakligen pa aggregerad
niva. I forsta hand studeras utbudet och dess verkan pa efterfragan och tillgangligheten. I studien
ingar kvantitativa intervjuundersokningar med boende lings banan, och med kollektivresenirer
pa bussarna samt tagen pa strickan. Intervjuundersokningarna har fragor om individernas
kunskap och virdering av utbudet, bland annat som en Stated Preferences (SP)-undersokning,
och beteende nir det giller resor (Revealed Preferences, RP).

Postenkiterna har skickats till ett urval av 2 400-3 000 boende vardera undersokningsaret i
aldrarna 16-74 ar lings banan, frimst i titorterna Nykvarn (6 000 invanare), Mariefred (3 700
invanare), Akers styckebruk (2 800 invanare), Stringnis (14 000 invanare) och Eskilstuna (58 000
invanare). Undersokningarna har genomforts tre ganger; 1997 med busstrafik innan
Svealandsbanan Oppnats, samt 1998 och 2000 med tagtrafik. Samtidigt har varje undersékningsar
knappt 500 intervjuer med barbara datorer genomforts med resenirerna ombord pa bussar och

tag.

! Se till exempel Fisher, M. M.(2000): Travel demand. Ur Polak, J.B. och A. Heertje (red.): Analytical Transport
Economics. Edward Elgar, Cheltenham, Storbritannien, eller Sheppard, E.(1986): Modelling and Predicting Aggregate
Flows. Ur Hanson, S. (red.): The Geography of Urban Transportation. Guilford Press, New York och London
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En referensort, Nykoping (27 000 invanare, 105 km sydviast om Stockholm), har anvints.
Nykoping har inte har fatt den radikala utbudsforandringen i kollektivtrafiken under perioden,
men har i 6vrigt jamforbara forhallanden. Samma undersokningar har darfor genomforts med
boende i Nykoping respektive pa Nykopingslinjen.
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Schematisk  beskrivning — av  undersikningstidpunkternas  koppling  12ll
utbudsforandringen pa Svealandsbanan.

Forandringen 1 tillganglighet fore och efter banans trafikstart har modellberiknats med
prognossystemet Sampers av en konsult, Transek AB.

Nagra metodproblem har identifierats. Det viktigaste ar att det ar svart att fa en bild av
forandringarna med enbart intervjuundersokningar, men i kombination med data om efterfragan
och beriakningar av forandrad tillganglighet kan det ge en battre bild av forandringarna. Bland de
andra erfarenheterna kan namnas vikten av ett noga kontrollerat urval intervjupersoner, sa att det
ar klart vilka grupper som ingar och vilka som saknas 1 undersokningen. Det senare ar svart att
uppna med stickprovsundersokningar ombord pa tag och bussar.

Utbudet

Genom att utbudet av kollektivtrafik mellan Eskilstuna och Stockholm kunde forbattras med den
nybyggda jirnvagen 1997 har resandedkningarna blivit stora.

Det fanns sedan linge en jarnvig pa strackan, men utbudet var daligt med linga restider och
lag turtathet. Under Svealandsbanans byggtid stilldes den gamla tagtrafiken in och strickan
trafikerades istallet med SJ:s ersittande busstrafik med hogre turtithet. Nir tagtrafiken inleddes
drogs bade SJ:s och linstrafikens parallellgiende busstrafik in och restiderna halverades.
Turtatheten ar ett tag 1 timmen, med nagra insatstag i rusningsriktningen. Foljden blev en kraftigt
okad efterfragan pa regionala resor med kollektivtrafik, och 2000 gjordes omkring sju ganger fler
regionala tagresor an vad som gjordes med det gamla taget 1993. Till dessa resandedkningar ska
liggas det interregionala resandet mellan Orebro och Stockholm som tidigare frimst gick éver
Hallsberg. Fran ar 2001 marks en avmattning i resandet, vilket sammanfaller med den
ekonomiska utvecklingen i landet. Samma ar boérjade dven reguljar expressbusstrafik att
konkurrera med tagtrafiken.
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Elfterfragan pa regionalt resande med S| Eskilstuna—Stockholn (115 km)

Period Antal turer mandag— Restid  Biljettpris, enkel Antal resor Oknings
fredag i vardera riktningen  (tim:min) 2 kl (SEK)* (tusental per ar)  faktor

Till varen 1993 8 tag 1:40 115 230 1,0
Hdosten 1993 —

varen 1997 18 bussar 2:05° 105-120 440 1,9
Sommar 1997 17 snabbtag 1:00 55° 1600 7,0
Host 1997 17 snabbtag 1:00 110 1200 5,2
2000 18 snabbtag 1:02 113-135 1600 7,0

! Biljettpriserna anges har i Iopande priser
2 Genomsnittlig restid for SJ:s bussar
® Introduktionspris under sommaren 1997

Marknadsandelar lings E20/ Svealandsbanan 1993-2001
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Regionala resor lings E20/ Svealandsbanan, snitt 1.dggesta/ Nykvarn (linsgrinsen mellan Sidermanlands
och Stockhbolms lin). Den storsta osikerbeten i figuren giller regionala bilresor.

Biltrafiken ar visentligen oférandrad under perioden trots att den parallella vigen E20 har
byggts ut till motorvig samtidigt som Svealandsbanan byggdes. Det innebdr att tagtrafikens
marknadsandelar okat fran 6% till omkring 30% nar det giller regionala resor (Eskilstuna—
Stockholm eller kortare) i korridoren E20/Svealandsbanan.

Efterfragan

Kunskapen hos boende om utbudet av tagtrafik ir mycket god. Av de boende i Eskilstuna angav
70% 1 undersokningen fore trafikstarten 1997 att Svealandsbanan kommer att trafikeras med
entimmes turtithet. Ar 2000 trodde 90% att tigen gick en ging i timmen.

Virderingen av tagutbudet varierar beroende pa bostadsort och socioekonomisk status, men
generellt sett har varderingarna 6kat under undersokningsperioden, bland annat genom att fler
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mianniskor med hogre inkomster reser med de snabba tagen an med det tidigare utbudet. Jamfort
med Nykoping har de boende lings Svealandsbanan hogre virderingar av utbudet.

Boende som bilistkategorier, senaste kollektivresa lings E20/ Svealandsbanan

100%
90% -
80% | 1 1 [ —

PO I I I I I O A
70% — —1 | | OEjaktsenaste aret

60% 11 BE ' | | O Senaste aret
50% 1 | [ 17 L1 )
@ Senaste manaden

40% ++— L
30% - ] B Senaste veckan

20% -

10% 1 [
0% -+
1997 | 2000 | 1997 | 2000 | 1997 | 2000

Vanebilister Ofta- Ickebilister
sallanbilister

Senaste kollektivresa lings E20/ Svealandsbanan for boende i tétorterna lings
Svealandsbanan, uppdelade efter tillgang 1ill bil, fore och efter Svealandsbanan.
Vanebilister har alltid tillgang til] bil, ickebilister aldrig.

Undersokningen visar att det ar manniskor som alltid har tillgang till bil, vanebilisterna, som
proportionellt sett har okat sitt resande med kollektivtrafiken mest. Kollektivresandet ar dock
storst bland dem som har tillgang till bil ibland, det vill siga ofta-sillanbilisterna.

Bland de socioekonomiska faktorerna som ger signifikanta okningar i kollektivresandet i
korridoren fore och efter Svealandsbanans trafikstart mirks man, aldersgruppen 25-44 ar,
egenforetagare, anstillda med heltidsganst eller universitetsutbildade manniskor. Dessutom
mirks signifikanta minskningar bland boendes bilresande bland anstillda med heltidstjanst eller
gymnasieutbildade personer.

Boende i Eskilstuna centrum, andelen kollektivresor lings E20/ Svealandsbanan
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Boende i Eskilstuna pd gangavstand fran jarnvégsstationen har fordubblat andelen
kollektivresor lings E20/ Svealandsbanan, frin en fjirdedel 1997 (buss) till hilften
2000 (tag).

Det o©kade resandet kan ocksa forklaras i termer av tillginglichet. Framforallt har
tillgangligheten forbattrats av de kortare restiderna i omradena dir det ar mojligt att ga till och
fran jarnviagsstationen. Det forandrade utbudet och tillgangligchet med kollektivtrafiken har gett
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upphov tll skillnader 1 resgenereringen, i bilinnehavet, i fardmedelsfordelningen och till viss del
aven 1 malpunktsvalet. Effekterna ar tydligast bland boende nira jirnvigsstationerna, pa
gangavstand fran stationerna i Eskilstuna och Strangnas. De reserelationer som fordrar
anslutningsresor for att na de viktigaste malpunkterna, framst via stationerna Laggesta (byte fran
matarbuss frin Mariefred och Akers styckebruk) och Soédertilie syd, har mirkbart ligre
marknadsandelar i tagresandet. Stationen Sodertilje syd ligger omkring 4 km fran Sodertalje
centrum och langt ifran ortens stora arbetsplatsomraden, och den stora arbetspendlingen fran
Strangnis kommun till Sodertilje sker darfor till storsta delen med bil.

Tillginglighet

Tillganglighet kan definieras som “den litthet med vilken utbud och aktiviteter i samhillet kan
nis, varvid savil medborgarnas som niringslivets och offentliga organisationers behov avses”.” 1
praktiken ar det viktigaste utbudet det utbud av arbetsplatser som varje minniska kan ni inom en
viss tidrymd. Om man vander pa fragan till eventuella arbetsgivares synvinklar ar det utbudet av
arbetskraft som ir det viktigaste vid rekrytering och lokalisering av foretag. Aven andra utbud har
betydelse, som utbud av hogre utbildning, kommersiella och sociala institutioner.

Tillgangligheten ar ett resultat av den generaliserade kostnaden for resan. Den generaliserade
kostnaden ar starkt beroende av restiderna, men dven pris, komfort, turtithet och kvalitet spelar
roll. Restiderna med kollektivtrafik langs Svealandsbanan minskade kraftigt nar banan 6ppnades,
liksom komforten 6kade med nya, bekvima tag. Vid en resa fran Eskilstuna centrum till
Stockholms city ar taget snabbare an bilen.

Restider Eskilstuna centrum—Stockholms city

Restid (h:min)
3:00
2301
2:00 A
fore motorvagen
1:30
Autid I
1:00
0:30 -
Vantetid
0:00 T
Bil Buss Tag Svealandsbanan

Gangtid, vantetid och aktid for en resa Eskilstuna centrum—Stockholms city med bil,
S| buss och S| tag pa Svealandsbanan. "Fore motorvigen™ avser den 5 minuter
lingre restid som gillde innan motorvigen Eskilstuna—Hdrad (Stringnds) oppnades
Jfor trafik 1999.

Den potentiella tillgangligheten till framfor allt Stockholms stora arbetsmarknad har paverkats
av de snabbare kollektivforbindelserna. Antalet arbetsplatser och arbetskraft som kan nas inom
en viss tidsradie har mycket lika utfall, vilket gor att diagrammet nedan ocksa kan tolkas som
antalet forvarvsarbetande personer (arbetskraft) inom en viss restid.

2 Vigverkets nationella plan for vagtransportsystemet 1998-2007 (definitionen anvinds ocksa i t.ex. Strategisk analys.
SAMPLAN rapport 1999:2, och Infrastruktur och regional utveckling. SIKA rapport 2001:3)
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Ndbarbet till arbetsplatser fran Eskilstuna centrum inom tvd timmars resa
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Abntal arbetsplatser inom 120 minuters restid med kollektivtrafik fran stationen i
Eskilstuna fore (buss) och efter (tag) Svealandsbanan.

Med busstrafiken fore Svealandsbanan niaddes omkring 85 000 arbetsplatser inom 60
minuters resa fran Eskilstuna centrum. I forsta hand motsvarar det arbetsplatserna 1 Eskilstuna
och Visteras med omland. Med tagtrafiken nas bara lite flera arbetsplatser inom 60 minuter,
ungefar 100 000. Okningen inom en timmes reslaingd, som ar mest frekvent for arbetsresor, ar
alltsa jamforelsevis blygsam. En halv miljon arbetsplatser nas inom en restid pa 1:25. Inom tva
timmar nar man med Svealandsbanan storre delen av Stockholms arbetsmarknad fran Eskilstuna
centrum. Det ar dock mycket ovanligt med sa langa arbetsresor som tva timmar. Trots de
torhallandevis langa restiderna for arbetspendling har pendlandet 6kat kraftigt.

In- och utpendling i Eskilstuna konmun till och frin Stockholm 1993-2000

1100
1000 =
900 - Svealandsbanan 6ppnas
800
700 A
600 - ——In

500 4 - = Ut

400 1 . llllllllllllllllllllllllllllll
300

200 —
100

0 T T T T T T T
1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Antal pendlare

Antal pendlare (personer) i Eskilstuna kommun till och fran Stockholms stad. Killa: SCB

Antalet pendlare mellan Eskilstuna och Stockholms kommuner har dubblerats sedan
Svealandsbanan 6ppnades 1997.

Tillgangligheten skulle 6ka ytterligare med forkortade restider. Ett exempel ar 20 minuters
kortare restider pa Svealandsbanan. Dagens aktid med tag fran Eskilstuna C till Stockholm C ir
en timme, vilket i exemplet med 20 minuters kortare restider skulle innebira 40 minuter med

* Restiderna ar modellberiknade med Sampers, en medeltidsmodell, men minskade med 30 minuter. De minskade
restiderna innebir hir att kurvan inte passerar genom origo, eftersom ortens egen arbetsmarknad kan nas pa kortare

tid dn 30 minuter dven i Sampers.
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snabbare tag. Det innebir att det fran Eskilstuna centrum pa en timme skulle ga att na 250 000
flera arbetsplatser, en 6kning fran 100 000 till 350 000. Det 4r dock fortfarande lagre tillginglighet
for minniskor som bor en bit bort ifran jarnvagsstationen 1 Eskilstuna, vilket innebar langre
restider med kollektivtrafik for dem vid regional pendling. Dagens korta restider for boende nira
stationen skulle om restiderna med tag forkortades bli verklighet dven for boende med 20
minuters anslutningsresa fran stationen. Omlandet skulle vidgas.

Slutsatser

Svealandsbanan har inneburit ett 6kat regionalt resande, och en minskning av bilresandet bland
de grupper som har bra tillganglighet till tagtrafiken. Slutsatserna av studien ar att kombinationen
av utbudsfaktorerna och -nivierna kort restid, hogre turtithet och hég komfort, samtidigt som
hela satsningen genomfoérdes med bra marknadsforing genom banbygget, har inneburit ett
kraftigt okat totalt kollektivresande. Det totala regionala resandet pa strickan har 6kat under
perioden, och Okningen kan till storsta delen aterfinnas 1 tagtrafiken. Tagtrafikens
marknadsandelar 1 det regionala resandet har 6kat fran 6% pa den gamla banan till omkring 30%
med Svealandsbanan.

Kopplingen mellan utbud (orsak) och efterfragan (verkan) ar uppenbar, vilket visar att det ar
viktigt med nya satsningar inom kollektivtrafiken for att skapa ett alternativ till bilk6rning. Nar
det giller Svealandsbanan ar tagtrafiken snabbare 4n bil i flera relationer, framfor allt in till
Stockholms centrum, vilket medfor att den regionala arbetspendlingen okar. De regionala
sambanden i regionen stirks darmed tack vare tagtrafiken.

Tagtrafiken har ocksa attraherat socioekonomiska grupper som har god tillgang till bil och
tidigare 1 hogre grad valde att aka bil. Busstrafiken under banans byggperiod hade i forsta hand
resendrer som inte hade nagra alternativ, medan det ombord pa tigen gar att finna manga
resendrer som foredrar taget framfOr bilen for dess egna meriter. Framfor allt giller detta
forvirvsarbetande man, vilket gor att fordelningen mellan méin och kvinnor 1 kollektivtrafiken nu
ar jamnare an fore satsningen. Tillgangligheten till stationerna maste vara god, och stationerna ska
helst lokaliseras vid stora malpunkter sa att det 4r mojligt att ga till och fran stationen.

Genom att yttetligare forbittra tillgingligheten, som skulle kunna uppnis med ett utvecklat
kollektivtrafikutbud, kan framdeles annu flera manniskor formas vilja taget framfor bilen. I forsta
hand kan lagre taxor och forbittrade anslutningar forvantas locka fler bilister att ta taget, medan
kortare restider och annu hogre turtithet skulle kunna 6ka det nygenererade resandet. Potentialen
for arbetspendling inom Mailardalen dr stor genom narheten till storstadsomradet Stockholm.
Slutsatsen ar att effekterna av tagtrafiken pa Svealandsbanan har infriat samhallets forvantningar.

Denna uppsats dr en sammanfatining av de bittillsvarande resultaten i forskningsprojektet om etablering av nya
jérnvdgsforbindelser, exemplet Svealandsbanan. Projektet finansieras huvudsakligen av Banverket och Vinnova (fore detta
KEB), men dven SIKA, TiM, landstinget och linsstyrelsen i Sodermaniands lin, landstinget i Stockholms lin, Eskilstuna,
Strangnds, Nykvarns, Sodertilje och Nykipings kommuner har bidragit med medel. Projektet ska resultera i en
doktorsavhandling som beriknas utkomma under hosten 2002.



