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Referat

Punktlighetsstatistiken for persontag har varit relativt hog och jamn i Sverige sedan 2013, dndé verkar
ménniskor forknippa tdg med forseningar. Att restid och pris ar faktorer som paverkar féirdmedelsvalet
ar allmént ként, vad som dr mindre ként &r, hur tillforlitlighet pdverkar resenérers fardmedelsval. I den
hér litteraturstudien undersoker vi hur forseningar och tillforlitlighet uppfattas av resenédrer, hur
tillforlitlighet méts och hur den paverkar resenédrers fairdmedelsval pa langviaga kollektivtrafikresor.
Syftet med studien dr att sammanfatta kunskapslaget pa persontrafikresors tillforlitlighet kopplat till
fardmedelsval med fokus pa tdg och flyg. Studien har funnit indikationer pa att tillférligheten har en
paverkan pa fairdmedelsvalet, tidigare intervjuundersokningar visar att en stor del av respondenterna
har valt bort tdg pa grund av restidsosdkerheten. Studien indikerar att det 4r variationen i forseningar
som paverkar resenédrernas upplevda tillit for ett firdmedel. Att ge information till resenérer sa tidigt
som mojligt minskar restidsosékerheten, vilket 6kar resendrernas nytta.

Nyckelord

Tillforlitlighet, punktlighet, fairdmedelsval, tag i tid, restidsosdkerhet, férsening, vardering
tillforlitlighet, 1angvéga resor, tag, flyg.
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Abstract

The share of punctual passenger trains has been relatively high and stable in Sweden since 2013, and
yet people seem to associate trains with delays. Travel time and price are known factors that affect
travellers’ choice of transportation mode, however, what is less known is how reliability affects these
choices. This literature review investigates how delay and reliability is perceived by travellers, how
reliability is measured and how it affects the choice of transportation mode for long distance travel.
The purpose of the study is to summarize research and reports about reliability related to the choice of
transportation mode, focusing on passenger trains and flights. This study finds indications that
reliability affects the choice of transportation mode, interview surveys show that many respondents
steer away from choosing trains because of travel time uncertainty. This study indicates that variability
of delays affects traveller’s trust of the mode of transport. Providing passengers with information
about delay as soon as possible, reduces travel time uncertainty, thereby increasing travellers’ utility.

Keywords

Reliability, transportation mode, travellers’ choice, travel time variability, delay, value of reliability,
long-distance, travel, train, rail, flight
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Forord

Den hér forstudien dr genomford inom ramen for Forskningsprogrammet Transportekonomi och
resultat av ett samarbete mellan VTI och Sweco Society AB. I den hér litteraturstudien har vi utforskat
vad tillforlitlighet &r och hur det paverkar resenérers fardmedelsval av langvéga resor. Projektet ér
finansierat av Trafikverket. Vi finner indikationer pa att resenérer véljer bort tag till formén foér andra
fardmedel som flyg och bil pa grund av lag tillforlitlighet. Pa grund av att resenérer uppfattar farre tag
som punktliga &n det i sjdlva verket ar finns potential att forbéattra kommunikation och information om
resan.

Vi vill framfora ett stort tack till Charlotte Wahl (Sweco), Ola Wilhelmsson (Sweco), Maria Borjesson
(VTI) och Bo-Lennart Nelldal (KTH) for vérdefulla synpunkter p& rapporten. Vi vill ocksa tacka
Fredrik Gullberg (Trafikverket) for stod under arbetet, Ida Kristoffersson (VTI) for vetenskaplig
granskning, Pér Strom (Trafikverket), Johan Unebrand (Trafikverket), Per Ndsman (KTH), Han-Suck
Song (KTH) och Staffan Algers (KTH) for samtal, rekommendationer och material.

Stockholm, augusti 2020

Lisa Svanberg
Projektledare
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Kvalitetsgranskning

Granskningsseminarium har genomforts 23 juni 2020 dér Ida Kristoffersson var lektdr. Lisa Svanberg
har genomfort justeringar av slutligt rapportmanus. Forskningschef Jan-Erik Swérdh har dérefter
granskat och godként publikationen for publicering 17 september 2020. De slutsatser och
rekommendationer som uttrycks &r forfattarnas egna och speglar inte nédvandigtvis myndigheten
VTI:s uppfattning.

Quality review

A review seminar was held on 23 June 2020, with Ida Kristoffersson as the reviewer. Lisa Svanberg
has made adjustments to the final report. Research Director Jan-Erik Swérdh has thereafter reviewed
and approved the report for publication on 17 September 2020. The conclusions and recommendations
in the report are those of the authors and do not necessarily reflect the views of VTI as a government
agency.
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Sammanfattning

Hur paverkar tillforlitligheten resenérers val av firdmedel? En forstudie om lingvéga resor
med fokus pa tig och flyg

av Lisa Svanberg (VTI) och Jessica Goransson (Sweco)

Pa 90-talet introducerades nya tagtyper i Sverige som reducerade restiden och 6kade komforten, vilket
ledde till att langvaga tagresor tog marknadsandelar av inrikes flyg- och bussresor (Nelldal, et al.,
2020). De flesta langvéga resor inom Sverige, strax 6ver 70 procent, gors idag med bil enligt
nationella resvaneundersokningar. Tag utgdr knappt 20 procent och flyg utgor ca 10 procent av alla
langvéga inrikes resor (Berglund & Kristoffersson, 2020). Nér resenérer stér infor valet mellan
konventionellt tdg, hoghastighetstdg och flyg viljer en stor majoritet hghastighetstdg och flyg. Restid
och pris dr bland de viktigaste, hittills undersokta faktorer, for resendrers fairdmedelsval (Nilsson, et
al., 2011).

Punktlighet (tillforlitlighet) for persontag mats med tva olika matt i Sverige: Sammanvdgt
tillforlitlighetsmatt, (STM 5) och Rdtt i tid + 5 minuter, (RT+5) (Gummesson, 2019). STM 5 &r det
officiella mattet pa tillforlitlighet sedan 2013 och mits genom att berdkna andelen planerade persontag
som ankommit inom 5 minuter och 59 sekunder efter tidtabell. Andelen punktliga tdg har legat stadigt
omkring 90 procent i flera ar men har nyligen forbéttrats under ar 2019 (Nelldal, et al., 2018;
Trafikanalys, 2020). Déremot har medelforseningar 6kat marginellt 6ver tid for alla distanser. Det
innebdr att andelen tadg som é&r i tid &r ungefar lika ménga sedan 2013 men de forsenade tégen blir, i
genomsnitt, marginellt mer forsenade dver tid. Resenérspunktligheten, som &r andelen resenérer som
ankommer i tid, &r nagot lagre &n tdgens punktlighet. Detta beror pa att det ar vanligare med
forseningar 1 hogtrafik, nér fler reser (Nelldal, et al., 2020). Langdistanstagens punktlighet var 79
procent ar 2019 (Trafikanalys, 2020). Sett 6ver tid har langdistanstdgen bade hdgre sannolikhet for
forsening och hogre sannolikhet for en ldngvarigare forsening &n vad kort- och medeldistanstag har
(Nelldal, et al., 2018; Nelldal, et al., 2020; Trafikanalys, 2020). En jamforelse gjord av SJ (2019) visar
att 72 procent av langdistanstdgen var i tid (inom 5 minuter) medan 77 procent av flygen var i tid
(inom 15 minuter) ar 2018. Férutom ovanndmnda studie var det svart att finna offentlig statistik pa
flygforseningar och dess punktlighet.

Studier visar att resbeteendet paverkas starkt av punktlighet och tillit till firdmedlet (Bates, et al.,
2001). Forseningar har en signifikant paverkan pa kundnéjdheten, den minskar kraftigt nér tdgen &r
mer dn fem minuter forsenade (Hansson, et al., 2019; Nelldal, et al., 2020). Hogre sannolikhet for
forseningar leder till minskad sannolikhet att vélja fairdmedlet. Manga resenérer anser att det &r
viktigare med forbattrad punktlighet dn sénkta biljettpriser (Hansson, et al., 2019). Studier visar att det
ar sjélva osékerheten om restiden som resenérer upplever som negativ. I vissa situationer virderar
resendrer en minskning i restidsvariationen hogre dn en minskning i restiden (Bates, et al., 2001).
Resenérer vérderar restid asymmetriskt, onyttan av en forsening uppfattas som vérre dn nyttan av en
restidsvinst (Hjorth & Fosgerau, 2012). Forseningars variation reflekterar mer korrekt resenérers
uppfattning om tillforlitlighet 4n vad medelforsening gor, darfor bor ett matt pa restidens osdkerhet,
som standardavvikelsen, anvéndas for vérdering av tillforlitlighet (Borjesson, et al., 2012).
Information om resans eventuella férsening ar viktig att formedla sa tidigt som mojligt for att minska
osédkerheten och potentiellt oka tilliten. Information vérderas ocksa hogt av kollektivtrafikresenérer
(Engelson & Fosgerau, 2020; Borjesson, et al., 2012; Hansson, et al., 2019).

I enkétintervjuer svarar ca en tredjedel att de nagon gang har valt bort tdg som resealternativ av riadsla
for att bli forsenad och istéllet akt bil eller flyg (Kantarsifo, 2015; Roder, 2017). P4 Svealandsbanan
ledde 6kade forseningar till resandeminskning och minskade forseningar gav en 6kning i resandet
(Froidh & Lindfeldt, 2008). Dessa resultat indikerar att tillforlitligheten har en paverkan pa resenirers
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féardmedelsval. Den framsta anledningen att icke-resendrer inte véljer tag dr att de inte litar pé att det
kommer i tid. En av fyra icke-resenérer uppger att de skulle borja resa med tag ifall de skulle kunna
lita pa att tagen 4r i tid (Transportstyrelsen, 2019 a). Fram till 2019 innebar de operativa reglerna for
tagtrafik att forsenade tag nedprioriterades framfor tdg som var rétt i tid (Trafikverket, 2020 c), vilket
kan ha lett till osdkerhet kring hur forsenad en resenér blir, om resendren befann sig pa ett forsenat tag.
Nya regler innebar att undantag kan goras fran huvudregeln pa sarskilt kritiska punkter, vilket kan
komma att mildra forseningar i framtiden och potentiellt 6ka tilliten (Trafikverket, 2018 ¢).

12 VTI rapport 1060



Summary

Does reliability affect travellers’ choice of transportation mode? A pre-study of long-distance
travel by train and flight

by Lisa Svanberg (VTI) and Jessica Goransson (Sweco)

New train models were introduced in Sweden in the 90°s which reduced travel time and increased
comfort. This led to long distance trains taking market share from domestic flights and buses (Nelldal,
et al., 2020). More than 70 percent of long-distance domestic trips are made by car according to
national transport surveys. Train travel barely make out 20 percent and flights account for 10 percent
of all long-distance domestic travel (Berglund & Kristoffersson, 2020). When travellers are offered to
choose from regular trains, high speed trains or flights, a large majority choose high speed trains and
flights over regular trains. Travel time and price are amongst the most important factors for traveller’s
choice of transportation mode, that have been studied so far (Nilsson, et al., 2011).

Passenger train punctuality (reliability) is measured in two ways in Sweden: weighted reliability
measure STM 5 and on time + 5 minutes, RT+5 (Gummesson, 2019). STM 5 is the official measure of
reliability in Sweden since 2013 and is measured by the share of planned passenger trains that arrive
within 5 minutes and 59 seconds of the scheduled arrival time. The share of punctual trains on
average, has been approximately 90 percent for several years and recently improved in 2019 (Nelldal,
et al., 2018; Trafikanalys, 2020). On the other hand, average delay has marginally increased over time
for all distances. This implies that the average share of trains on time, has been constant since 2013,
while delayed trains become slightly more delayed over time. Travellers’ punctuality, the share of
travellers that arrive on time, is slightly lower than train punctuality. The reason being that delays are
more common in peak traffic when more passengers travel (Nelldal, et al., 2020). Long-distance train
punctuality was 79 percent in 2019 (Trafikanalys, 2020). Over time, long distance trains have a higher
probability of delay and a higher probability of longer delay than short- and mid-distance trains
(Nelldal, et al., 2018; Nelldal, et al., 2020; Trafikanalys, 2020). A comparison by SJ (2019) shows that
72 percent of long-distance trains were on time (within 5 minutes), while 77 percent of flights were on
time (within 15 minutes) in 2018. Apart from the mentioned study, there were difficulties finding
public statistics on flight delays.

Studies show that travel behaviour is highly affected by reliability and trust towards the mode of
transport (Bates, et al., 2001). Delays have a significant effect on customer satisfaction, when trains
are more than five minutes late, customer satisfaction drastically decreases (Hansson, et al., 2019;
Nelldal, et al., 2020). Higher probability of delay leads to lower probability of travellers choosing that
mode of transport. Many travellers consider improved reliability as more important than lowering
ticket prices (Hansson, et al., 2019). Studies show that it is travel time uncertainty that reduces
travellers’ utility. In some situations, travellers value a reduction in travel time variability higher than
reduced travel time (Bates, et al., 2001). Travellers exhibit asymmetric preferences for the value of
travel time, the disutility of a delay is perceived as worse than the utility of travel time gain (Hjorth &
Fosgerau, 2012). Travel time variability measured as standard deviation reflects more correctly
traveller’s valuation of reliability opposed to mean delay (Bdrjesson, et al., 2012). Passengers should
be informed about their trip and potential delays as soon as possible to reduce uncertainty and
potentially increase trust (Engelson & Fosgerau, 2020; Borjesson, et al., 2012). Information is highly
valued by public transport passengers (Hansson, et al., 2019).

In survey interviews, approximately one third of travellers respond that they have chosen car or flight
over train, due to fear of being delayed by train (Kantarsifo, 2015; Rdder, 2017). Increased delay on
Svealandsbanan in Sweden has been shown to reduce demand, and fewer delays increases demand
(Froidh & Lindfeldt, 2008). These results indicate that reliability influences travellers’ choice of
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transportation mode. The primary reason why non-railway-travellers do not choose trains is the lack of
trust in being on time. One out of four respondents state that they would start travelling by rail if they
could rely on them being on time (Transportstyrelsen, 2019 a). Until 2019 the national railway
operating rules in Sweden dictated that trains on time should be given priority over trains that are, or
have become delayed (Trafikverket, 2020 ¢). In the past, this could have led to uncertainty about the
duration of delay for passengers on-board a delayed train. New rules dictate that exceptions can be
made from the main rule on certain critical points in the railway system, which could reduce delays in
the future and potentially improve trust (Trafikverket, 2018 ¢).
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1. Inledning

Forseningar och punktlighet &r &mnen som starkt berér ménga ménniskor och som ér ett vanligt
samtalsdmne, i synnerhet nér det kommer till jarnvag. Under tidigt 90-tal gjordes forbattringar pa
jarnvdgen och nya tagtyper utvecklades som ledde till kortare restider. Trenden for punktlighets-
statistiken har varit konstant sedan 2013, férutom &r 2018 som var ligre. Anda verkar manniskor
forknippa tdg med forseningar. Det har identifierats att hur vi talar om tag har fordndrats Gver tid.
Forra aret skrevs en artikel i Svenska Dagbladet (2019) som beskrev hur spréket har féréndrats och att
yngre personer inte forstar inneborden av vissa uttryck. “Det gdr som tdaget!” eller ”Det gdar som pd
rdls!” vad kommer héinda med dessa ralsanknutna uttryck, positivt laddade uttryck? Kommer deras
betydelse att fordndras?

Att restid och pris paverkar manniskors fardmedelsval ar allméant ként, men hur paverkar tillforlitlig-
heten och forseningar resenédrernas fairdmedelsval? Trafikverkets samhéllsekonomiska kalkylverktyg
madter i stora drag differensen i restid, trafiksékerhet, klimatpaverkan och livscykelkostnader mellan
olika alternativ. Den langsiktiga effekten om resenérer upplever en minskad eller 6kad tillforlitlighet
till ett fairdmedel analyseras séllan. En 14ngsiktig effekt hade kunnat vara en 6verflyttning mellan
férdmedel.

Denna litteraturstudie undersoker hur resendrer upplever tillforlitlighet av olika fardmedel och
undersoker hur stor paverkan tillforlitligheten har i firdmedelsvalet. Fokus i litteraturdversikten ligger
pa langvidga resor och mer specifikt pa relationen mellan tdg och flyg.

Rapporten undersoker kunskapslédget for fyra fragestéllningar:
e Hur uppfattas forseningar och tillférlighet av resenérer?
e Hur mits och vérderas tillforlitlighet?
e Hur planeras och prioriteras tagtrafiken?
e Péverkar tillforlitligheten resenérers fardmedelsval?

Definitionen av tillforlitlighet som anvénds i denna rapport dr ett matt som vid upprepade métningar
uppnér samma resultat, hur vl ett firdmedel kommer i fram tid. Definitionen av resendrers tillit att
komma fram i tid, dr att resendrerna litar pa att komma fram enligt ankomsttid.

1.1. Syfte

Syftet med studien ar att sasmmanfatta kunskapsldget pd omradet tillforlitlighet kopplat till fardmedels-
val, med fokus pa tdg och flyg vid langvaga resor. Dels att beskriva hur tillforlitlighet méts och
utvérderas i praktiken och i den akademiska litteraturen, dels hur resendrerna upplever tillforlitlighet
och slutligen undersoka hur tillforlitlighet paverkar deras val av fardmedel.

1.2.  Avgransning

Den hir studien fokuserar pa langviga kollektiva persontrafikresor dar fairdmedelsvalet i huvudsak star
mellan tag och flyg. Studien tar upp lokala och regionala resor, fardmedelsval av l&ngvéga buss och bil
omnémns dér det bedoms som viktigt for att forstd helheten.

1.3. Metod

Metoden for studien ér en litteraturdversikt samt analys av ett datamaterial pa resenérers fardmedels-
val. Litteraturstudien gar systematiskt igenom kvantitativa och kvalitativa forskningsartiklar pa
omradet, rapporter och nyhetsrapportering for att sammanfatta kunskapsldget i Sverige och omvérlden.
I januari och februari 2020 samlades kvantitativa och kvalitativa forskningsartiklar, rapporter och
nyhetsrapportering inom dmnet in. En stor del av sokningen skedde till en borjan via Google Scholar.
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Foljande sokord har anvénts: variance, travel, delay, trust, rail, travel, reliability, value of travel
reliability, attitydundersékning, fardmedelsval, attitydundersékning firdmedelsval langviga,
restidsosdkerhet och restidsvdrden.

Efter den forsta sokningen gick forfattarna igenom litteraturlistan med expertrdd pa VTI och Sweco
dér ytterligare rapporter och artiklar identifierades. Snobollseffekten har &ven anvints genom att
referenslistan pa studerad litteratur har granskats vilket har resulterat i mer relevant litteratur.
Trafikverket har varit behjélpliga med att svara pa fragor kopplat till statistik, tagplaneprocessen och
samhéllsekonomiska verktyg och gett rekommendationer pa ytterligare rapporter som inkluderats. 1
mars hade vi och handldggaren pé Trafikverket ett mote dér vi kom dverens om vilken litteratur och
statistik som skulle ingé i litteraturstudien. I april skickades en forsta version av rapporten till
Jarnvagsgruppen pa KTH som resulterade i ytterligare referenser till rapporter vilka har inkluderats i
studien. I maj skickades en andra version av rapporten till Sweco och Trafikverket for synpunkter.
Under projektets gang har forfattarna f6ljt nyheter inom &mnesomrédet.
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2. Langvaga resor i Sverige

1 detta kapitel beskrivs hur langvdga resor ser ut i Sverige och vilka faktorer som varit bidragande till
fordndringar av efterfrdgan dver tid. Syftet med detta kapitel dr att ge en inblick i dmnet for att vi ska

kunna fordjupa oss pd respektive fragestdllningar i kommande kapitlen.

2.1. Fardmedelsval for langvaga resor

De flesta langviga' resor inom Sverige, strax dver 70 procent, gors med firdmedlet bil. Tagresor utgdr

lite mindre dn 20 procent och flyg omkring 5 procent. Buss utgér en &nnu mindre andel av langviga

resor, se Figur 1 (Berglund & Kristoffersson, 2020).
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Figur 1. Fiardmedelsval for langviga resor i Sverige, data fran RVU 2011-2016. Figuren dr hdimtad
fran rapporten Anslutningsresor — En deskriptiv analys (Berglund & Kristoffersson, 2020).

2.2. Utvecklingen av langvaga kollektivtrafikresor

Sedan 90-talet har resande med langviga kollektivtrafikresor fordndrats mycket i Sverige, i och med

m Bil

H Flyg
H Buss
m Ovrigt
mTag

W Bat

avregleringar, teknikutveckling och andra forutséttningar. Nedan presenteras en tidslinje med viktiga

hindelser som paverkat utvecklingen av langvéga kollektivtrafikresor i Sverige de senaste 30 aren
(Figur 2). Restid, pris och forseningar ar nigra viktiga faktorer som péverkar efterfrdgad kvantitet av

resor. Tidslinjen och punktlistan nedan baseras pé information fran rapporten Utveckling av utbud och

priser pd jdrnvdgslinjer i Sverige 1990-2019 av Nelldal, et al., (2020).

! Resor ldngre &n 10 mil.
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Tidslinje over viktiga artal for utvecklingen av utbud och efterfraga pa langvaga kollektivtrafikresor i Sverige

B 5 D m » HHH

1990-talet 1991 1992 1997 2005 2009 2010-2011 2015 2018
X 2000-tag infdrs Moms pé resor Flyget avregleras Langviga busstrafik Lagprisflygbolag Tagtrafiken Tva harda vintrar - (Okad konkurrens  Flygskatt inférs pa
inférs avregleras etableras avregleras > kvalitetsproblem  mellan snabbtigen resor inom Sverige

pa jarnvigen
Figur 2. Tidslinje over viktiga drtal for utvecklingen av resande med ldngviga kollektivtrafikresor.

o Tagtypen X2000 som erbjuder hogre komfort och kortare restider dn foregaende tdgmodeller,
introducerades p& marknaden pa 90-talet. Tdgen borjade konkurrera med flyget gillande restid
men till ett hogre biljettprisniva dn de traditionella tagen. Restiden mellan Stockholm och
Goteborg forkortades fran 4 till 3 timmar. Marknadsandelen av tag- och flygresor gick fran
cirka 40 procent tagresor till cirka 60 procent tagresor.

e Inférande av 25 procent moms pa resor 1991 var en bidragande faktor till en stor nedgang i
efterfragan pa tag- och flygresor.

o Efter ett par ar reducerades momsen till 6 procent, ddr den ligger kvar idag. Darefter skedde en
kontinuerlig 6kning i antalet tdgresor. Under 90-talet byggdes nya tagbanor vilket forbattrade
utbudet.

o Flyget avreglerades 1992.

o Langvidga busstrafik avreglerades 1997, vilket 6kade bade utbudet och efterfragan pa
bussresor. Konkurrensen fran langvéga busstrafik gjorde att tdgforetagen sénkte sina priser,
vilket medforde att ménga bilister valde taget.

e SJinférde dynamisk prissdttning 1997, ett mer flexibelt prissystem och erbjod lagre priser.

o Lagprisflyg etablerade sig pa marknaden 2005. Till f6]jd av en avreglerad jarnvdgsmarknad
kom fler tagforetag in pa marknaden 2009.

e  Under aren 2005-2009 6kade tagresandet, som kan bero pa en foljd av dkat utbud, lagre priser
pa langviga tagresor och 6kad miljomedvetenhet.

o Kapacitetsproblem uppenbarade sig pa jarnvdgen i samband med tva harda vintrar i Sverige
2010-2011. Kapacitetsutnyttjande pé jarnvagen var hog och i kombination med eftersatt
underhall uppstod manga fel som orsakade forseningar och instillda tdg. Detta resulterade i en
nergang i antalet tagresor.

e Som en foljd av avreglering av jairnvagsmarknaden 6kade utbudet av regionaltdg under
perioden 2012-2017, vilket resulterade 1 sdnkta priser pa tagresor och okat tagresande.

e MTR Express introducerade sig pd marknaden 2015 och bdrjade erbjuda tagresor pa strackan
Goteborg—Stockholm vilket pressade biljettpriserna pa tagresor.

e Flygskatt infordes 2018. Idag &r flygskatten for inrikesresor 60 kr per avresande.

e Punktligheten for tagresor forsamrades 2018 jamfort med aret innan. Den varma sommaren
2018 orsakade problem med solkurvor och avstingda banor som paverkade punktligheten
negativt.

Sett Gver tid har langvéiga bussresor och regionala flygresor maétt i personkilometer mattats av sedan
90-talet, som en konsekvens av konkurrensen fran den langviga tagtrafiken (Figur 3).
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Figur 3. Utveckling av langviga kollektivtrafikresor i personkilometer 1950-2017. Figuren dr hdmtad
fran rapporten Utvecklingen av utbud och priser pd jdarnvdgslinjer i Sverige 1990-2018 (Nelldal, et
al., 2018).

Persontrafikresor med tag

Antalet persontrafikresor med tag har stadigt 6kat sedan 90-talet for bade regionala resor och langvéga
resor. Det kan enligt Nelldal, et al., (2020) forklaras av forkortad restid, tillkomsten av nya spar, ett
oOkat utbud, lagre biljettpriser och en 6kad miljomedvetenhet. Det syns en svag nedgéng pa langvéga
tdgresor 1 antal personkilometer efter finanskrisen 2008 men inte pa regionala resor (Figur 4). Antalet
tdgresor minskade under &ren 20102011, vilket &r samma tidsperiod som det foreldg kvalitetsproblem
som resulterade i manga forseningar och instéllda avgéngar. Eftersom forseningar paverkar resenérers
uppfattning om tillforlitlighet, som vi snart ska se, kan denna samvariation mellan efterfragan och
forseningar vara ett tecken pa att tillforlitligheten kan ha en inverkan pa fairdmedelsvalet.
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Figur 4. Utvecklingen av persontrafik pd jarnvigen mellan perioden 1950-2018. Figuren dr himtad
frdan rapporten Utvecklingen av utbud och priser pd jarnvdigslinjer i Sverige 1990-2019 (Nelldal, et
al., 2020).

Flygresor

Det totala antalet flygresor har 6kat i Sverige sedan 90-talet om man inkluderar bade inrikes och
utrikes resor. Enbart inrikes flygresor per invanare uppvisar en svag nedatgaende trend de senaste 30
aren. Detta &r forklarligt da 1angvéga tagresor tog marknadsandelar av flyget. Finanskrisen 2008
paverkar inrikesflyg svagt negativt medan utrikesflyg visar en tydligare nedatgéng (Figur 5).

Flygresor per invanare
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Figur 5. Antalet flygresor per invdanare i genomsnitt for Sveriges befolkning, inrikes flygresor och
utrikes flygresor for dren 1990-2017. Data frdan Naturvdrdsverket (2020).
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Utveckling av utbud, restid och priser for snabbtig och flyg pa strickan Géteborg — Stockholm

I Figur 6 i den 6vre bilden till vinster visas utveckling av utbud och antal turer per dag och riktning
med snabbtag och flyg pa strickan Goteborg—Stockholm. Figuren visar att utbudet for flyg har varit
storre dn for tdg over tid men att skillnaden i utbudet mellan fairdmedlen har minskat 6ver tid. Pa den
ovre figuren till hoger visas utvecklingen kring biljettpriser. Biljettpriserna avser biljettpriset en vecka
innan avgang for en ombokningsbar biljett i andraklass. Figuren visar att flygbiljetter generellt &r
dyrare &n tégbiljetter pa strickan. P4 den nedre figuren visas genomsnittlig restid med snabbtag och
flyg frén city till city, for samtliga operatorer viktat med turtéthet 1990-2018. Figuren visar att
restiden Goteborg—Stockholm, city till city, dr ca 1 timme lédngre for tdg &n for flyg pa 90-talet.
Darefter blir restiden 6ver aren mellan fardmedlen mer likvérdiga.
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Figur 6. Utveckling av utbud och antal turer per dag och riktning med snabbtdg och flyg Goteborg-
Stockholm 1990-2018 (6vre figur vinster). Pris for en resa med snabbtdg och flyg Goteborg-
Stockholm en onsdag i oktober 2018 vid bokning en vecka innan avgdang. Medelpris for en
ombokningsbar biljett (6vre figur hoger). Genomsnittlig restid med snabbtdg och flyg fran city till city
for samtliga operatorer viktat med turtithet 1990-2018 (nedre figur). Figurer dr hdmtade frdan
rapporten Utvecklingen av utbud och priser pd jarnvdgslinjer i Sverige 1990-2018 (Nelldal, et al.,
2018).
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3. Punktlighet och férseningar

1 detta avsnitt fdr vi en inblick i de olika mdtten for tagets punktlighet och hur punktligheten ser ut
over tid for olika distanser. Kapitlet beskriver dven hur tdg- och flygforseningar ser ut i Sverige och
hur det har utvecklats 6ver tid.

Punktlighet f6r persontag méts av branschaktorer med tva olika matt: Sammanvdgt tillforlitlighetsmatt,
STM 5 och Riitt i tid + 5 minuter, RT+5 (Gummesson, 2019). STM 5 ir det officiella mattet pa
tillforlitlighet sedan 2013. Hur tillforlitlighet méts i den akademiska litteraturen presenteras i avsnitt
5.2.

3.1.  Punktlighetsmatt tag

e Sammanvigt tillforlitlighetsmétt (STM) motsvarar andelen planerade persontdg, dagen innan
avgang, som ankommit i tid till slutstationen. STM sammanvéger tagens regularitet® (vilket
inkluderar instillda tdg) och punktlighet® till ett métt. Siffran efter STM anger tiden i minuter
som tagen tillats anlénda efter tidtabell for att riknas som punktliga. STM 5 redovisar séledes
andelen tag* som ankommer inom 5 minuter och 59 sekunder efter tidtabell (Trafikanalys,
2020).

e Rittitid + 5, (RT+5) miter andelen tag som ankommer till slutstation inom 5 minuter och 59
sekunder efter tidtabell. Mattet tar inte hansyn till instédllda tag.

Hddanefter anvinds formuleringen 5 minuter” i denna rapport, med det menas alltid 5
minuter och 59 sekunder.

Béde STM och RT tar hansyn till andelen forsenade tag, skillnaden pa matten ar att STM &dven tar
hénsyn till instéllda tag, vilket inte RT-mattet gor. Inget av matten presenterar hur stora forseningarna
ar, utan redovisar enbart andelen tag i tid. Hur manga resenédrer som drabbas inkluderas inte i dessa
matt. Bdde STM och RT anvinds som maétt pa punktlighet i Sverige men STM ér det officiella mattet
pa tillforlitlighet for persontdg. Mer information om hur tillforlitlighet kommuniceras i avsnitt 3.6.

3.2. Punktlighetsstatistik tag

Punktligheten ar lagre for 1dngdistans &n dvriga distanser® sett dver tid, bdde med mattet STM 5 (Figur
7) och RT+5. Punktligheten varierar inte bara mellan olika tdgdistanser utan d&ven mellan linje, dag
och tid pa dygnet (Trafikanalys, 2020; Trafikverket, 2012; Nelldal, et al., 2020). Punktligheten
forsamrades 2018 jamfort med aret innan, for alla distanser. En paverkande faktor var den varma
sommaren som orsakade problem med solkurvor och avstdngda banor. Under 2019 har punktligheten
atergétt till tidigare nivaer (Nelldal, et al., 2020; Trafikanalys, 2020). Punktligheten for alla tag (i
genomsnitt) i Sverige var 91 procent ar 2019, vilket visas med den bléa linjen i Figur 7. Trafikverket
har tillsammans med branschen som mal att nd 95 procent punktlighet for alla tag ar 2020
(Trafikverket, 2018 a). Det innebér att punktligheten for alla tdg i genomsnitt behover 6ka med 4
procentenheter under 2020 for att malet ska nas.

2 Andel tag som framforts.
3 Andel framforda tég i tid.

4 Det finns en sndvare grins for punktlighet som kan anvéndas for att enbart utvirdera kortdistanstig men standardmattet pa
punktlighet dr tdg som anldnder senast 5 minuter och 59 sekunder efter ankomsttid enligt tidtabell.

3> Exempel pa tdg som ingér i distanserna ir; kortdistanstdg = pendel- och flygtdg (Arlanda Express), medeldistanstdg =
regionaltag; langdistanstdg = snabb- och fjarrtdg (Trafikanalys, 2020).
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Figur 7. Andel punktliga resandetdg uppdelat pa kortdistans, medeldistans och langdistans for
perioden 2013-2019. Data fran 2013-2018 dr himtat fran (Gummesson, 2019). Data frdn 2019 dr
hdmtat fran (Trafikanalys, 2020).

3.3. Resenarspunktlighet tag

Ett annat matt pa punktlighet ar resendrspunktlighet som tar hansyn till belaggning ombord pa tagen.
Det vanliga punktlighetsméttet riknar andelen tag i tid, oberoende av hur ménga passagerare som &r
ombord. Resenérspunktlighet tar hinsyn till antalet resendrer genom att berdkna andelen resendrer som
kommer fram i tid. Jirnvagsgruppen pa KTH har studerat hur resenérspunktligheten skiljer sig fran
tdgens punktlighet (enligt RT+5) och fann att i genomsnitt var 91 procent av tagen i tid inom 5 minuter
ar 2018 medan 88 procent® av resenirerna var i tid. Detta innebir att det i genomsnitt sitter fler
resendrer pa de tag som rakar ut for forsening dn pa de punktliga tdgen. Det beror pa att fler reser pa
vardagar i hogtrafik vilket ocksa &r ndr de flesta tagforseningar dger rum. Den storsta skillnaden ar pa
langdistanstagen, resendrernas medelforsening dr 6 minuter hogre dn tdgens medelforsening, se Tabell
1 nedan (Nelldal, et al., 2020). Det innebér att resenérernas uppoffring underskattas om bara
punktligheten pa tdgen redovisas utan att presentera nagot om hur ménga resenérer som drabbas av
forsenade tag.

¢ Resenirspunktlighet 4r framtagen for ar 2018 av Jirnvigsgruppen KTH (Nelldal, et al., 2020). Aldre statistik
pa resendrspunktlighet har inte identifierats.
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Tabell 1. Medelforsening for tag och for tagresendrer dar 2018, avseende tag mer dn 5 minuter
forsenade (RT+5). Uppgifter himtade fran rapporten Utvecklingen av utbud och priser pda
Jjarnvdgslinjer i Sverige 1990-2019 (Nelldal, et al., 2020).

Tagkategori distans Medelforsening for Medelforsening for forsenade
forsenade tag tagresenarer

Alla tag mer an 5 minuter férsenade 16 minuter 21 minuter

Langdistanstadg mer &n 5 minuter 22 minuter 28 minuter

férsenade

Medeldistanstag och kortdistanstdg mer an = 16 minuter 20 minuter

5 minuter forsenade

3.4. Forseningsstatistik tag

Under 2019 var 79 procent av langdistanstigen i tid enligt STM 5, vilket betyder att var femte
langdistanstag var mer dn fem minuter forsenat (Figur 7). Bland forsenade tag enligt RT+5 (dvs.
exklusive instdllda tdg) var langdistanstagen i genomsnitt 26 minuter forsenade ar 2018, vilket ar
hogre 4n medel- och kortdistanstag, se Tabell 2 (Nelldal, et al., 2020). Férseningarna okar fran 2017
till 2018 for alla distanser med RT-méttet. Sett ver tid har langdistanstagen bade hogre sannolikhet
for forsening och hogre sannolikhet for en langvarigare forsening 4n vad kort- och medeldistanstag har
(Nelldal, et al., 2020; Trafikanalys, 2020; Nelldal, et al., 2018). Medelforseningar har dessutom
marginellt 6kat de senaste 20 aren for alla distanser, se Figur 8.

Tabell 2. Medelforsening persontdag enligt RT+5 i Sverige dren 2017-2018

Tagdistans Medelforsening 2017
Nelldal, et al., (2018)
Alla tag 1,3 minuter
Alla tdg mer an 5 minuter férsenade 16 minuter
Langdistanstdg mer an 5 minuter férsenade 23 minuter
Medeldistanstag mer an 5 minuter férsenade 15 minuter
Kortdistanstadg mer an 5 minuter férsenade 13 minuter
Tagdistans Medelférsening 2018
(Nelldal, et al., 2020)
Alla tag 1,8 minuter
Alla tdg mer an 5 minuter férsenade 18 minuter
Langdistanstdg mer an 5 minuter férsenade 26 minuter
Medeldistanstag mer an 5 minuter férsenade 16 minuter
Kortdistanstadg mer an 5 minuter férsenade 14 minuter
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Figur 8. Medelférsening persontdg forsenade med mer dn fem minuter (RT+5) ar 2001-2018,
indelade i langdistans (fjdrr- och snabbtdg), medeldistans (regionaltag) och kortdistans (pendel- och
flygtig’). Figuren dr himtad fidn rapporten Utvecklingen av utbud och priser pd jirnvigslinjer i
Sverige 1990-2019 (Nelldal, et al., 2020).

Andelen forsenade langdistanstag har varit 14-32 procent sedan 2001 (Figur 9). Om vi skulle utga fran
dessa historiska data och anta liknande forseningar i framtiden (bortsett fran det vérsta aret 2010), da
kan resenérer péd snabb- eller fjarrtag (l&ngdistans) rdkna med att bli férsenade 15-27 procent av
gangerna de reser (Figur 9) och forseningarna skulle vara i genomsnitt 26 minuter (Tabell 2), baserat
pa mattet RT+5.

7 Flygtég =Arlanda express
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Andel forsenade tag mer an 5 minuter
Langdistans, medeldistans och kortdistans
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Figur 9. Andel tdg som dr forsenade mer dn 5 minuter 2001-2018. Langdistans (fidrr- och snabbtdg),
medeldistans (regionaltdg) och kortdistans (pendel- och flygtdg). Figuren dr hidmtad frdn rapporten
Utvecklingen av utbud och priser pd jdarnvdigslinjer i Sverige 1990—2019 (Nelldal, et al., 2020).

KTH Jarnvéagsgruppen fick 2016 i uppdrag av Transportstyrelsen att ta fram data 6ver forseningar for
persontédg i Sverige, med syftet att inkludera ytterligare en faktor i tillgénglighetsberékningarna som
komplement till STM-mattet. Det nya méttet som togs fram var Antal forseningsminuter per 1 000
tdgkilometer. Forseningsminuter avser alla forseningsminuter och alla tag, d&ven de tdg som kommer i
tid. Om maéttet visar 10 minuter/1 000 tdgkilometer innebér det att ett tdg som aker 50 mil blir i
genomsnitt 5 minuter forsenat och tdg som éker 10 mil blir i genomsnitt 1 minut forsenat (Nelldal, et
al., 2020). Antal forseningsminuter per 1 000 tagkilometer visas i Figur 10 nedan, for perioden 2001—
2018 for langdistans, medeldistans och kortdistans. Figuren visar att antal férseningsminuter per 1 000
tagkilometer inte skiljer sig markant mellan tdgdistanserna.
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Antal forseningsminuter per 1000 tagkilometer
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Figur 10. Antal minuter per 1 000 tagkilometer 2001-2018 for ldngdistans, medeldistans och
kortdistans. Avser alla forseningsminuter och alla tdg, dven tag som kommer i tid. Figuren dr hdmtad
fran rapporten Utvecklingen av utbud och priser pd jdrnvigslinjer i Sverige 1990-2019 (Nelldal, et
al., 2020).

3.5. Flygforseningar i Sverige

I litteraturdversikten har ingen relevant statistik identifierats for flygets punktlighet, férutom en
rapport fran SJ som har jamfort flyget och tdgets punktlighet ar 2018 (SJ, 2019). Riksdagen stillde sig
i oktober 2019 bakom en motion om att sikerstélla tillforlitlig forseningsstatistik for flyget och
tillkdnnagav detta for regeringen. I motionen framkommer det att varken Trafikanalys,
Transportstyrelsen, Luftfartsverket eller det statliga flygplatsbolaget Swedavia har uppgifter pé flygens
forseningar. Av de flygbolag som trafikerar svenska flygplatser ér det bara SAS som miter punktlighet
om planet har landat inom 15 minuter fran utsatt tid, statistiken skiljer inte pa inrikes- och utrikesflyg.
Motionen konstaterar att det i dagsldget enbart finns en offentlig kalla till statistik 6ver flygfor-
seningar. Det dr en hemsida som heter FlightStats som drivs av féretaget Cirium. De ser ut att samla
relevant statistik, det framgar dock inte tydligt hur statistiken samlas in (From & Pettersson, 2019).

Pa FlightStat finns inte alla flygbolag med och statistiken &r utslagen pé alla flygningar i Europa vilket
gor att tillgénglig flygstatistik inte rattvist gér att jamfora med nationella tdgforseningar i Sverige. SJ
inkluderar statistik fran FlightStat och konstaterar att taget var punktligare an flyget ar 2018 (SJ,
2019), se Tabell 3 nedan. Statistiken pa tdg méts enligt RT+5 och kommer frén rapporten
Utvecklingen av utbud och priser pd jdrnvigslinjer i Sverige 1990-2018 (Nelldal, et al., 2018).
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Tabell 3. Jimforelse mellan flygets och tagets punktlighet dr 2018 (SJ, 2019).

Ar 2018 Tag Flyg
Andel av fairdmedlet framme i tid 72 procent av de svenska 57 procent av flygen pa de linjer
inom fem minuter langdistanstagen var framme i tid dar flyget konkurrerar med
inom 5 minuter. tagtrafiken var framme i tid inom 5
minuter.
Andel av fairdmedlet framme i tid 84 procent av de svenska 77 procent av flygen pa de linjer
inom femton minuter langdistanstagen var framme i tid dar flyget konkurrerar med
inom 15 minuter. tagtrafiken var framme i tid inom 15
minuter.

3.6.  Hur tillférlitighet kommuniceras till resenarer

Sedan ar 2013 redovisar Trafikanalys statistik fran det sammanvégda tillforlitlighetsmattet (STM 5)
som kommuniceras till allmédnheten. Trafikanalys tar varje kvartal och ar fram en rapport om
punktligheten pé jarnvégen. I rapporten Punktlighet pd jarnvdg 2019 ar den forsta rubriken i rapporten
”Rekordhog tillforlitlighet for persontdg 20197, for att exemplifiera hur punktlighet likstélls med
tillforlitlighet (Trafikanalys, 2020). Det framgér inte hur andelen punktliga tag har valts ut for att
representera tillforlitlighet. Mattet STM 5 reflekterar produktionssidan av tdgutbudet, dvs. hur
tillforlitligt fardmedlet tdg dr och beror pa hur ménga tdg som kommer i tid. Det &r ett relativt enkelt
matt med en skarp grins som definierar om ett tag ar i tid. Inom forumen Tillsammans f6r tag i tid
(TTT) och Jarnvagsbranschens Samverkansforum (JBS) (se bilaga 1 for beskrivning av aktorer) ar
punktlighet en av tre fokusomraden som jarnvéagsbranschen samverkar kring och arbetar for. Det halls
en arlig resultatkonferens och ett arligt strategiseminarium dar samverkan mellan jarnvégsbranschens
aktorer dger rum genom att kunskap, 16sningar och strategier for battre punktlighet diskuteras
(Trafikverket, 2020 a). Punktlighetsmattet STM 5 &r utgdngspunkten for mal-resultatarbete avseende
jarnvégsbranschens forbéttringsarbete av tillforlitligheten. Malet for Trafikverket tillsammans med
branschen 4r att na 95 procent punktlighet for alla tdg ar 2020 (Trafikverket, 2018 a). Det &r ofta
punktlighetsmattet som refereras till nar tdgresor granskas och diskuteras i media och den allmidnna
debatten. Forseningsstatistik dr ovanligare &n STM 5 men forekommer i forskningsrapporter. Det
presenteras desto mer sillan till allménheten. Som ndmnt ovan ar statistik pa flygets forseningar
svérare att fa tag pa. Punktlighetsmatt for flygresor ér ovanligt.

Hur information om forseningar kommuniceras till resenérer

Regeringen beslutade 2019 att information om resan och forseningar ska forbittras i syfte att formedla
palitlig information till resenérer. I Trafikverkets handlingsplan for forbéttrad trafikinformation
framgér att Trafikverket ska vidareutveckla projektet ”Invénta tid” som handlar om att ge information
till resendrerna innan orsak och prognos ar kénd. Det arbetet fortsétter och malet ar att fler resenérer
ska erhélla forvantad avgangstid vid en storning tidigare dn vad som erhélls 2019 (Trafikverket, 2019
a). Satsning som forbéttrad trafikinformation kan paverka resenérers upplevelse av tillforlitlighet
positivt. Som vi ska se 1 kommande kapitel, avsnitt 4.14r det viktigt for resenérer att fa information om
en eventuell storning/forsening.

3.7. Sammanfattning/slutsats

Det finns tva métt pa punktlighet i Sverige, varav sammanvdgt tillforlitlighetsmdtt (STM) ar det
officiella for tillforlitlighet. Detta matt inkluderar bade andelen tig i tid och andelen framforda tdg
men tar inte hinsyn till hur stora forseningar ar eller hur ménga resenérer som drabbas av forseningar.
Sedan ar 2013 har punktligheten (STM 5) redovisats enligt det sammanvéagda tillforlitlighetsmattet,
andelen tag i tid, vilket har legat stadigt omkring 90 procent och nyligen forbéttrats under ar 2019.
Déaremot har medelforseningar 6kat marginellt Gver tid for alla distanser. Det innebér att andelen tag
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som &r i tid &r ungefér lika ménga sedan 2013 men de forsenade tdgen blir marginellt mer forsenade i
genomsnitt over tid. Langdistanstag har historiskt lagre punktlighet 4n kort- och medeldistanstag
(Nelldal, et al., 2020; Trafikanalys, 2020) vilket betyder att langdistanstag har en légre nivéa av
tillforlitlighet &n andra tagdistanser.
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4. Hur uppfattas restid och férseningar av resenarer?

1 detta kapitel samlas kunskapsliget kring hur forseningar och restid uppfattas av resendrer och vad
som paverkar tillforlitligheten fran resendrers perspektiv. Teorier frdan beteendeekonomi,
transportekonomi och psykologi forklarar resendrers uppfattning.

4.1. Resenarer upplever onytta av hog restidsvariation

Historiskt har det visat sig att olika matt pa restidsvariabilitet, det vill sdga hur mycket restiden
varierar, har anvants ad hoc i syfte att utviardera policyatgéarder. Motivet till att fortsdtta anvdnda olika
matt, som standardavvikelsen och medelforseningsfaktor, baseras pa de teoretiska bevisen® av
Fosgerau & Karlstrom (2010). Borjesson et al. (2012) testar empiriskt om vérdering av tillforlitlighet
av en schemaldggningsmodell’® stimmer 6verens med vérdering frin en motsvarande medel-varians-
modell'®. Forskningsexperimentet av Borjesson et al. (2012) baseras pa stated choice-data'! fran
respondenter som reser med pendeltag in till Stockholm central i rusningstid pa morgon och efter-
middag, insamlad under en vecka i oktober 2009. Virdering av tillforlitlighet fran schemaldggnings-
modellen visar sig vara vasentligt lagre dn varderingen fran medel-varians-modellen som é&r testad pa
samma urval, pa grund av att schemaldggningsmodellen inte fAngar upp all den onytta resenérer
upplever av stor variation pa restid. Detta innebér att tillforlitlighet bor varderas utifran férseningarnas
standardavvikelse istéllet for att vara baserade p& medelforsening. Forenklat beskrivet behover
tillforlitlighetsméttet inkludera forseningens variabilitet (standardavvikelse). Nagot som fangar upp
den osikerhet som uppkommer av forseningens variation behover inkluderas 1 tillforlitlighetsmattet
for att spegla resenérers preferenser.

Forklaringar till diskrepansen mellan modellerna ar bland annat tidpunkten nér information om
forsening ges till resendrerna. Det finns tva experiment som formedlar olika mycket information om
resan. I experiment 1 far resendrerna veta sin ankomsttid med forsening i forvag, det vill sdga de far
veta hur sena de kommer bli. Bérjesson et al. (2012) forklarar att det finns ett varde att fa den
informationen tidigt eftersom resenéren i verkligheten kan éndra sina planer och ta hojd for den skada
som kommer av forseningen. I experiment 2 fér resenérerna bara information om sannolikheten av
resans forsening och information om ankomsttid kommer senare én i experiment 1. Deltagare i
experiment 1 uppvisar hdgre nytta som beror pa den sidkra ankomsttiden. Att blir forsenad utan
vetskap om ndr man kommer fram uppfattas vérre én att bli sen en bestimd méngd tid. Darfor ar det
viktigt for resendrerna att sé tidigt som mdjligt f4 information om sin ankomsttid vid eventuella
forseningar. Det leder till att en del av restidsosdkerheten minskar, som i sin tur potentiellt paverkar
resendrers tillit att komma fram i tid. Ny forskning visar att nyttan for resendrer 6kar om de far
information om restiden innan de bokar. Det behdver inte vara fullstindig information, det rdcker med
ndgon information om restiden for att 6ka deras nytta. Mer restidsinformation bidrar till att resenéren
kan precisera sin uppfattning om restidens férdelning och minska restidsosdkerheten (Engelson &
Fosgerau, 2020).

8 Fosgerau & Karlstrom (2010) utvecklade en modell for att optimera schemaldggning av resor.

® Schemaliggningsteori (scheduling theory) ér ett forskningsfilt inom transport som optimerar schemaliggning av resor och
som inkluderar ett matt pa tillforlitlighet som exempelvis forseningens standardavvikelse eller medelforsening.
Schemaldggningsteori anvands for tagresor, flygavgangar, och vigtransport men det anvénds ocksd i andra falt for att till
exempel beskriva hur personer viljer att kda, hur mycket gods foretag ska behalla i lager, véntetid for patienter inom sjukvard
med mera.

10 Standardavvikelse ar méttet pa restidsvariabilitet i medel-varians-modellen.

11 Stated-choice innebir att respondenter far vilja mellan tva eller fler forangivna alternativ i en enkit som sedan anvénds for
att modellera deras beslutsprocess.
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Fler forklaringar till att medel-varians-modellen fangar upp onyttan av restidsosikert i Bérjesson et al.,
(2012) studie ar att resendrerna kan uppleva onytta av osédkerheten i sig, vilket kan tolkas som en
”angestkostnad” eller en “beslutskostnad”. Det kan ocksa vara sa att respondenterna dverskattar hur de
vérderar restidsvariabilitet pa grund av sé kallad policybias eller fokusbias. Policybias innebér att
respondenter svarar pa ett sdtt som de tror ger effekt, till exempel att de anger stor onytta av osdkerhet
och forseningar i sina svar, i hopp om att Trafikverket inleder arbete som minskar férseningar.
Fokusbias innebér att respondenten glommer andra viktiga egenskaper av en resa for att det ar fokus

pa ett mne 1 studien, i det hér fallet forseningar (Borjesson, et al., 2012).

4.2. Resenarer upplever forlustaversion avseende restid

Ett vanligt fenomen som har uppmirksammats som sker i stated preference (SP)-studier!? r att
restidsvardet okar i takt med att resans tidsatgang okar. Detta dr i konflikt med standard neoklassisk
teori, en teori som anvénds for att utvirdera médnniskors preferenser i mikroekonomi. Hjorth &
Fosgerau (2012) tar dérfor hjélp av en alternativ teori, prospect theory, som forklarar ménniskors
preferenser nér risk dr involverat, och testar om den kan forklara det hér fenomenet. Prospect theory &r
en nationalekonomisk teori framford av Daniel Kahneman och Amos Tversky (1979) och som senare
kompletterades (1991), som beskriver preferenser som definierade i termer av vardefunktioner med tre
olika kdnnetecken:

1. Forlustaversion som innebér att forluster virderas mer dn vinster

2. Avtagande kénslighet som innebér att marginalnyttan for bade vinst och forlust avtar med
deras storlek

3. Referensberoende som innebér att virdet av en vinst eller forlust beror av en referenspunkt

Hjorth & Fosgerau (2012) anvénder SP-data fran en norsk internetpanel 2010 dér avvagningen star
mellan restid och pengar for en resa. I experimentet kan resendrernas uppfattning om hur vinst och
forlust av pengar och restid varderas. De undersoker tre fardmedel och tva olika distanser: bil kort
(under 100 km), bil lang (6ver 100 km), kollektivtrafik kort (under 100 km), kollektivtrafik lang (6ver
100 km) och inrikesflyg. De analyserar fem kombinationer av fairdmedel och resldangd separat. Resultat
frén studien visar att respondenter har preferenser som &r referensberoende och de uppvisar avtagande
kénslighet for vinster och forluster for bade restid och pengar. De uppvisar starkare kénslighet for
pengar &n for restid. Hjort & Fosgerau (2012) konstaterar att resendrers virdering av restid ar
konsekvent med prospect theory och drar slutsatsen att respondenterna i studien inte beter sig enligt
neoklassisk teori. Det hér innebér att resenérer varderar onyttan av en forsening som varre dn nyttan av
att komma i tid.

4.3. Negativitetsbias

Det finns numera mycket litteratur som beskriver hur olika fel, bias och asymmetriska preferenser
beror pa att negativ information paverkar manniskor varderingar mer dn positiv information (Ito, et al.,
1998). Taylor (1991) har funnit en tendens att negativa handelser resulterar i att mianniskan i storre
utstridckning mobiliserar fysiologiska, kognitiva, emotionella och sociala responser. Om den hér teorin
tillimpas pa beslut for resor och resenérers preferenser for restid, skulle det innebéra att hog variation
pa forseningar skulle f resenérer att minnas allvarliga férseningar mer och paverkas mer av de &n av
punktliga resor. Det i sin tur kan péverka hur de vérderar tillforlitlighet av ett firdmedel och potentiellt
fordndra deras beteende nér det kommer till resor. Vi hittar inga studier dér negativitetsbias testats
empiriskt som en forklaring till asymmetriska preferenser av restid eller for tillforlitlighet men det

12 Stated preference (SP) innebir att deltagare i en forskningsstudie far svara pa en enkit med olika hypotetiska scenarion.
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skulle kunna vara en del av forklaringen. Resenérers minne av forseningar kanske paverkar deras
uppfattning om restid och deras uppfattning om tillforlitlighet.

4.4. Forseningar minskar kundnojdheten

Tagets punktlighet ar den aspekt'® som har storst effekt pa resendrernas totala ndjdhet
(Transportstyrelsen, 2019 a). Resendrer ser punktlighet som en nyckelfaktor till en bra tagresa och
resendrernas krav pd punktlighet &r mycket hdga — endast 1 minuts avvikelse anses av manga som
acceptabelt ndr det géller pendeltdg, medan upp till 10 minuter anses acceptabelt for ldngvaga resor
(Kristoffersson, 2019). KTH Jarnvagsgruppen har studerat Nojd-Kund-Index och hur det forhaller sig
till tagforseningar. Undersokningarna fran SJ visade att N6jd-Kund-Index var detsamma for tag i tid
och tdg som var hogst 5 minuter forsenade, kundndjdheten minskade vasentligt om taget var mer én 5
minuter forsenat (Nelldal, et al., 2020). I litteraturoversikten Preferences in regional public transport;
a literature review framkommer det att punktlighet &r en av fyra aspekter (frekvens, restid, sékerhet
och punktlighet) som é&r av extra vikt for kundndjdheten inom transportsektorn. Forseningar har
signifikant paverkan pé kundndjdheten (Hansson, et al., 2019).

4.5. Sammanfattning/Slutsats

Forseningars variation i termer av standardavvikelse reflekterar mer korrekt resenidrers uppfattning om
tillforlitlighet dn vad medelforsening gor. Information om resans eventuella forsening ar viktig att
formedla sa tidigt som mojligt for att minska osdkerheten och potentiellt 6ka tilliten. Resenérer
vérderar restid asymmetriskt, onyttan av en forsening uppfattas som varre dn nyttan av en restidsvinst.
Kundnéjdheten minskar kraftigt nir tdgen dr mer dn fem minuter férsenade. Policyimplikationer av
denna slutsats skulle kunna vara att det ur ett resenérsperspektiv vore att foredra tagtrafikering med
manga smé forseningar dver fa och stora forseningar, om resenérers upplevelse av tillforlitlighet och
kundndjdhet ar prioritet.

13 Alternativa métt till punktlighet, som forseningsstatistik har inte presenterats for resenérerna i dessa enkiiter.
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5. Hur varderas restid och tillforlitlighet?

1 detta kapitel beskrivs relevanta forskningsteorier och virderingsmetoder som anvinds i planering,
utvdrdering och beslut for transportsektorn. Den teori och empiri som presenteras nedan dr
grundforutsdttningar for att kunna mdta och virdera tillforlitlighet i sin tur. Virdering av restid och
inbesparad restid presenteras for okad forstdelse dd restidsvirde ingdr i tillforlitlighetsmdttet.

5.1. Restidsvardering

Restidsvardering dr berdkningar pa hur resendrer varderar sin restid, som kan bero pa flera faktorer;
transportslag, fairdmedel, resans ldngd, resenérens preferenser, se Tabell 4. Restid vérderas som en
alternativkostnad, forkortad restid innebar mer tid till annat och forlédngd restid mindre tid till nadgot
annat. Restidsvérde, pa engelska, Value of Travel Time (VTT), virdet av inbesparad restid, (Value of
Travel Time Savings, VTTS) och tillforlitlighet (reliability) &r centrala métt som tas fram inom
transportforskning. Restidsvirde och tillforlitlighet anvénds i huvudsak i samhéllsekonomiska kalkyler
som underlag for beslut gillande kapacitetsutbud, trafikering, prissattning och andra bestimmelser for
transportnitet (Borjesson & Eliasson, 2014; Fosgerau & Karlstrom, 2010). Restidsvérde ingar som en
variabel 1 tillforlitlighetsmultiplikatorn som ar mattet pa tillforlitlighet inom forskning. Ett vanligt sétt
att virdera restid och tillforlitlighet &r genom att méta méanniskors preferenser i forskningsexperiment
och gora SP-studier. Ett vanligt experiment &r att erbjuda ett binért val mellan en snabb och dyr resa
j@mfort med en langsammare och billigare resa (Hjorth & Fosgerau, 2012). En annan form av studie &r
revealed preference (RP) som innebir att forskare samlar in resendrers verkliga resmdnster fran
resvaneunderskningar eller fran beldggningsdata pa antal pastigande resenérer.

Tabell 4. Faktorer som paverkar tidsvirdet for olika resor.

Faktorer som paverkar  Alternativ
vérdet av restid

Fardmedel Bil
Buss
Tag
Farja
Flyg
Gang
Cykel

Resléangd Nationella/langvaga resor
(langre &n 10 mil)
Regionala/lokala resor
(kortare &n 10 mil)

Arendetyp Tjansteresa
Arbetsresa
Ovrig resa

Restidstyp Normal aktid
Anslutningsresor
Byte av fardmedel
Forseningstid
Restidsosakerhet

Kvalitet pa fardmedel Trangsel
Resekomfort

Sambhillsekonomiska kalkylvirden inom transportsektorn

Varje ar publicerar Trafikverket en rapport, kallad Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkyl-
véarden for transportsektorn, Asek-rapporten. Asek-rapporten innehéller de kalkylvarden och
analysmetoder som bdr anvindas i transportsektorns samhallsekonomiska analyser. Asek-rapportens
rekommendationer tas fram i samrad med en myndighetsgemensam grupp som leds av Trafikverket.
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Rekommendationerna i Asek baseras pa allmént etablerad kunskap, baserad pa vetenskap, beprovad
erfarenhet och praxis, ett vetenskapligt rad &r knutet till Asek-arbetet (Trafikverket, 2020 b). I Asek
presenteras virde av inbesparad restid.

Virde av inbesparad restid

Virderingen av inbesparad restid for privata resor ar skattad fran genomsnittlig marginell betalnings-
vilja, det vill sdga resendrers egna virderingar. Vérdet av inbesparad restid for tjdnsteresor baseras pa
skattningar av marginalprodukten av arbete fran den nationella resvaneundersékningen. I Tabell 5
visas vardering av inbesparad restid for langvaga resor, uttryckt i 2017-ars medelprisvéarde.

Tabell 5. Viirde av inbesparad restid, langviga resor, prisniva 2017, vdrde per persontimme enligt
ASEK 7.0 (Trafikverket, 2020 b).

Nationella/langvdga Normal Normal Anslutnings- Anslutnings- Byte av Byte av
resor aktid aktid resa resa fardmedel fardmedel
Prisniva 2017 Privatresa Tjansteresa Privatresa Tjansteresa  Privatresa Tjansteresa
Buss 45 339 62 339 114 479

Tag 85 288 164 339 213 479

Bil 126 339 - - - -

Farja 126 339 242 339 315 479

Flyg 126 339 242 339 315 479

Notera: Denna tabell presenterar vérdet av forkortad restid endast for langvéga resor, vilket &r hogre &n vérdet av forkortad
restid for regionala och lokala resor.

For privata resor varderas besparad restid med flyg, bil och farja likvardigt medan tag och buss har ett
lagre virde. For tjansteresor varderas besparad restid for alla transportsétt likvardigt med undantaget
for tdg som har ett l4gre vérde. Enligt Asek-rapporten forklaras det av att det oftast d4r hog komfort pa
tdg och det &r mojligt att arbeta under tagresan (Trafikverket, 2020 b). Lagre virde av inbesparad
restid for tdg resulterar i att den samhillsekonomiska nyttan av att minska restid och foérseningstid pa
tag dr lagre dn for flyg och bil, givet samma kostnad och restidsforandring i 6vrigt.

Virde av forsening och restidsoséikerhet

For kollektivtrafik vérderas variationer i restid genom att anvianda vardet for genomsnittlig forsenings-
tid, se Tabell 6 nedan. Resor med bil skiljer sig fran resor med kollektivtrafik dé bilresor sker utan en
tidtabell. For bil ska enbart genomsnittlig forseningstid anvéndas vid storningar som innebér att
infrastrukturen inte fungerar pé ett normalt sétt. [ normalfallet vérderas bilresors restidsosékerhet
utifran restidens standardavvikelse (Tabell 6). Forskning visar att bilforare &r daliga pa att forutse
restider med bil for en specifik rutt. Bilforare tror att variationerna i restiderna dr storre én de i sjilva
verket dr, vilket dven géller forare med erfarenhet av rutten (Jenelius, et al., 2018). For kollektivtrafik-
resor finns inget restidsosdkerhetsvarde. Négra studier som jamfor tdg- och flygresenérers subjektiva
uppfattning av restider har inte identifierats. Andelen resenirer som uppfattar att tdgen &r i tid ar dock
lagre &n andelen punktliga tdg enligt punktlighetsstatistiken STM 5, som vi ska se i kapitel 7.
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Tabell 6. Viirde av genomsnittlig forseningstid och restidsosdkerhet, virde per persontimme enligt
ASEK 7.0 (Trafikverket, 2020 b).

Bil Kollektiva fardmedel
Genomsnittlig forseningstid 3,5 * normalt aktidsvarde'* 3,5 * normalt aktidsvarde
Restidsosakerhet 0,9 * normalt aktidsvarde® Saknas

Notera: Aktidsvérde definieras som det marginella virdet av en timmes restidsforkortning enligt ASEK 7.0, dvs. virde av
inbesparad restid enligt Tabell 5.

5.2.  Hur tillforlitighet mats och varderas i akademisk litteratur

I det hér avsnittet beskrivs hur tillforlitlighet for transportsystem méts och vérderas i teori och fran
empiri. | huvudsak beskrivs tillforlitlighet for persontransporter, med stort fokus pé tag som férd-
medel. Det &r viktigt att forstd hur resenérer uppfattar tillforlitlighet och mer specifikt hur de vérderar
restidsosédkerheten for att kunna uppskattat virdet av ett tillforlitligt firdmedel. Genom att jamfora
resendrers varde av tillforlitlighet 1 relation till restidsvardet och reskostnaden kan utvarderingar goras
for, till exempel investeringsbeslut for transportinfrastruktur eller for planering av trafiken.

Tillforlitlighet

Tillforlitlighet dr en term som innefattar driftsdkerhet, funktionssékerhet och underhéallsméssighet.
Tillforlitlighet &r ett métt som vid upprepade métningar uppnar samma resultat, i det hdr samman-
hanget, hur vil ett fairdmedel kommer i tid. Reliabilitet 4r den engelska termen for tillforlitlighet som
anvénds inom forskning. Tillforlitlighet kan métas pé olika sétt, med genomsnittlig forsening,
forseningens standardavvikelse eller med ett spann av percentiler (Borjesson & Eliasson, 2011;
Fosgerau & Karlstrom, 2010; Small, et al., 2005). Ett vanligt matt bland forskningsstudier for att
kunna jaimfora olika studiers vardering av forseningar &r en tillforlitlighetsmultiplikator som berdknas
som foljer (Borjesson & Eliasson, 2011):

vardet av genomsnittlig forsening?é

tillforlitlighetsmultiplikator = ostidsvardet

Borjesson & Eliasson (2011) studerar hur resendrer pa langdistansresor med tg varderar oforutsedda
forseningar i relation till géllande tidtabell och reskostnad. Forskningen baseras pa tre datamaterial
fran tva SP-studier, den ena fran resendrer pa tdg mellan Stockholm och Géteborg i maj 2004 och den
andra fran resenérer pé tdg mellan Stockholm och Norrképing i maj 2007. Bada studier beskriver en
forseningsrisk for respondenten i termer av att x av y tdg dr z minuter sena, ovriga tdg dr i tid.
Borjesson & Eliassons (2011) resultat for tillforlitlighetsmultiplikatorer &r i spannet 4—17 med en risk
for forsening hogre dn 5 procent. Den ldgsta risken for forseningar 2,5 procent genererar en véldigt
hog tillforlithetsmultiplikator men ér enligt forfattarna att bedoma som avvikelser eller ett resultat pa
att respondenter kan ha svart att bedoma mycket sma risker. I 6vrigt stimmer resultaten 6verens med
annan forskningslitteratur, se Tabell 7 nedan. Resultaten fran Borjesson & Eliasson (2011) visar att
tillforlitlighetsmultiplikatorn beror pa forseningsrisken, desto ldgre forseningsrisk, desto hogre
tillforlitlighet.

14 Tillimpas endast i sérskilda fall.
15 Virdet tillimpas pa effekter p4 restidens standardavvikelse.

16T ASEK 7.0 vérderas forseningstid till 3,5 ganger normalt aktidsvirde for samtliga transportslag, se Tabell 6.
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Tabell 7. Sammanstdllning av tillforlitlighetsmultiplikatorer fran olika studier.

Forfattare (ar) Medel tillforlitlighets- Spann Forseningsrisk
multiplikator (sd)

Wardman (2001) 7,4 2-14 (80% av spannet) | n/a
Abrantes & Wardman (2011) | 6,4 (3,8) - n/a
Rietveld et al. (2001) 24 - 50%
Borjesson & Eliasson (2011) | - 4-17 <5%

Fran studier av (Kroes, et al., 2007) framgér att tillforlitlighetsmultiplikatorn minskar nér forsenings-
risken Okar, se Tabell 8. Tillforlitlighetsmultiplikatorerna visar att viardet av forseningen &r hogre for
privata resor én arbetsresor och att vérdet av forseningen ar hdgre vid korta forseningar (5—15 minuter)
jamfort med langa forseningar (15—60 minuter).

Tabell 8. Tillforlitlighetsmultiplikatorer fran Kroes, et al. (2007).

Forseningsrisk (%) Kort forsening Lang férsening Kort forsening Lang forsening
(5-15 min) (16—60 min) (5-15 min) (16-60)
Arbetsresor Arbetsresor Privatresor Privatresor

5-15 9,2 4,5 12,4 59

20-30 8,4 3,5 11,2 4,8

>35 52 n/a 3,8 n/a

Nar det géller planering av tdgutbud med hog tillforlitlighet och lang tid mellan avgangar (headway)
antar man vanligen att vérderingen av forseningen &r proportionerlig mot medelforseningen. Borjesson
& Eliasson (2011) visar att sa inte &r fallet, ett samband finns mellan tillforlitligheten (virdet av
forseningen) och forseningsrisken men det &r inte linjart. Om risken for forsening minskar, dkar
tillforlitligheten i lagre takt. Exempelvis visar studien att resenérers onytta ér hogre vid 2 procent risk
av 50 minuter forsening jamfort med 10 procent risk av 10 minuter férsening. I bada den korta och den
langa forseningen dr medelfoérseningen 1 minut. Det innebér att om medelforsening anvands for att
utvardera utbudet av trafik kommer sma risker for langa forseningar att underskattas jamfort med stora
risker for sma forseningar. Borjesson & Eliasson (2011) studerar ocksa hur virdet av férseningen, det
vill séga tillforlitlighetsmultiplikatorn, varierar beroende pé forseningens léngd. Vérdet av forseningen
okar ungefir linjart jamfort med forseningens lingd forutom nér det géller tjansteresor, da kar vérdet
av forseningen i lagre takt &n forsenings langd. Forskarna drar slutsatsen att medelforsening inte ar ett
anvéndbart matt for att vérdera forseningar och tillforlitlighet p& grund av att det inte korrekt
representerar resendrers preferenser av forseningar (Borjesson & Eliasson, 2011).

Virdering av tillforlitlighet

Det finns tva dvergripande metodansatser for att virdera restidens tillforlitlighet i den akademiska
litteraturen; schemaldggningsansatsen och den reducerade-form-ansatsen (reduced-form-approach).
Béda ansatser virderar tillforlitlighet baserat pé restidsvariabilitet, det vill sdga hur mycket restiden
varierar. | schemalidggningsansatsen ar resendrens avgangs- och ankomsttid direkt uttryckta i
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modellen. I den reducerade-form-ansatsen'” dr det statistiska mattet av restidsvariabilitet introducerad
indirekta genom den reducerade formen pé resenérernas nyttofunktion. Det vanligaste mattet pa
restidsvariabilitet i den reducerade-form-ansatsen é&r restidens standardavvikelse eller medelforsening i
relation till den planerade ankomsttiden (Borjesson, et al., 2012). Det finns studier som inkluderar
bada matten (Bates, et al., 2001; Batley, 2007). En del studier definierar restidsvariabilitet som
skillnaden mellan 0,50 och 0,90 kvartilen av distributionen pa restiden (Brownstone & Small, 2005;
Lam & Small, 2001; Small, et al., 2005). Nar standardavvikelsen anviands som maétt pa restids-
variabilitet kallas ansatsen “medel-varians-modellen”. Schemaldggningsansatsen brukar vara det
naturliga valet nér syftet &r att predicera trafiken, som till exempel for att modellera avgéngstider. Om
syftet ddaremot &r att utvirdera policyatgirder dr det mer korrekt att anvdanda medel-varians-modellen
for att skatta varden pa tillforlitlighet. Det vill sdga anvénda standardavvikelsen av restidens variation
snarare 4n medelforsening vid vérdering av tillforlitlighet (Borjesson, et al., 2012).

5.3. Sammanfattning/Slutsats:

Tillforlitlighet &r ett métt som vid upprepade métningar uppnar samma resultat, hur vl ett fairdmedel
kommer i tid. Tillforlitlighet kan métas genom att anvinda genomsnittlig férsening, férseningens
standardavvikelse eller med ett spann av percentiler. Ett vanligt matt inom forskning ar en tillf6rlit-
lighetsmultiplikator som berdknas med vérdet av genomsnittlig forsening dividerat med restidsvardet.
Forskning visar att tillforlitlighetsmultiplikatorn beror pa forseningsrisken, desto lagre férseningsrisk,
desto hogre tillforlitlighet. Sambandet dr dock inte linjart, om risken for férsening minskar, okar
tillforlitligheten 1 lagre takt. Det innebér att om medelforsening anvénds for att utvirdera utbudet av
trafik kommer sma risker for langa forseningar att underskattas jimfort med stora risker for sma
forseningar. (Borjesson & Eliasson, 2011). Tillforlitlighet kan véirderas utifran olika ansatser och
modeller. Om syftet &r att utvardera policyatgirder ar det mer korrekt att anvénda restidens
standardavvikelse som matt pa restidsvariation i virderingen (medel-varians-modell) snarare 4n
medelforsening (Borjesson, et al., 2012).

17 Parametrarna som skattas &r endogena i reducerade-form-ansatsen till skillnad fran strukturella modeller som skattar
parametrarna exogent.
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6. Hur planeras och prioriteras tagtrafiken?

Detta kapitel beskriver hur det praktiska arbetet med planering och prioritering av tagtrafiken
fungerar. Riktlinjer som finns i planeringsstadiet och i den operativa verksamheten presenteras och
hur det kan pdverka tillforlitligheten diskuteras.

6.1. Hur Trafikverket satter tagplanen

Varje ar planerar Trafikverket det kommande érets tilldelning av jarnvigens kapacitet for tagtrafik.
Jarnvégsforetagen ansoker om Onskat taglage for person- och godstrafik genom att specificera
uppgifter om tagkategori (fordefinierat), tidigaste avgangstid, senaste avgangstid, prioriteringskategori
for association (samband mellan tdg), kortaste acceptabla anslutningstid. P4 persontransportsidan finns
sex kategorier som tillhor regionala och lokala transporter'® och fem kategorier som tillhér nationella
och interregionala transporter'®. Identifieringsvillkoren som avgor vilken kategori ett tag tillhor
baseras i huvudsak pa antal resenédrer och hastighet. Som exempel tillhor X2000 tag, kategorin Fjarr
Express (FX) dé det kor i mer dn 160 km/timme och har kapacitet for 6ver 200 passagerare. Jarnvags-
foretagen far sjidlva uppge tdgens kategoritillhorigheter i sin ansdkan. Tilldelningsprocessens plan-
forutsattningar &r att ta hansyn till tidsavgang mellan tig, simulering av korbarhet, kapacitetsrestrik-
tioner, reduceringsplaner och forplanerade godstagldagen for internationella korridoren ScanMed RFC.
Erfarna trafikplanerare sétter tdgplanen manuellt, varefter ett utkast av tdgplanen presenteras. Om ett
tdgforetag inte blir ndjd och en konflikt uppstér, inleds en samrédsprocess for att 16sa konflikten. Om
konflikten blir 16st i detta processteg kan en primér tdgplan faststéllas. Tdgplanen justeras vid sex
tillfallen under aret (Trafikverket, 2018 b).

6.1.1. Perioritering efter samhallsnytta

Om en konflikt inte kan 16sas i samradsprocessen forklaras infrastrukturen 6verbelastad. Tvistlosning
sker genom att anvénda en prioriteringsmodell som vérderar samhéllsekonomiska effekter av olika
l16sningar for scenariot (kapitel 6, 3 §, Jarnvégslagen) (Riksdagen, 2004). Samhillsekonomisk
effektivitet dr ocksa det enda prioriteringskriteriet som foreligger. I berdkningsmodellen®® virderas
effekter for jarnvagsforetag, resendrer, godsvarudgare och infrastrukturhéllaren av att inte fa 6nskad
kapacitet. Olika helhetslosningar stills mot varandra i berdkningsmodellen och alternativet som ar
effektivast i termer av samhdallets kostnader viljs (Trafikverket, 2018 b). I dagens kalkyler finns inte
nagot virde for forseningsrisk eller restidsvariation (Unebrand & Strom, 2020).

6.1.2. Kapacitetsforutsattningar och headway

Planerade storre banarbeten (PSB) utgor en stor del av forutsattningarna for tilldelningsprocessen. Alla
ansOkningar om kapacitet ska anpassas efter PSB, vilket paverkar framkomlighet och hastigheter pa
jarnvagsnatverket. Nar kapaciteten planeras 1 tdgplanen finns det ocksa specifikationer fér hur stor
headway (tidsavstand mellan tag) det ska vara pa dubbelspar, for enkelspar ska det baseras pa restid
mellan planerad stricka a-b, utifran en bastidtabell som géller aret runt. Hénsyn tas inte till att planera
trafiken annorlunda utifrén sésong, veckodag eller beroende pé hogtrafik/lagtrafik. I praktiken vill
trafikplanerare ldmna lite extra utrymme och brukar runda upp till nésta minut fran den operativa

18 Storpendel (SP), Regionpendel (RP), Regio Max (RX), Regio Standard (RS), Regio Lag (RL), Regio Mini (RI).
19 Fjarr Express (FX), Fjarr Standard (FS), Fjarr Lag (FL), Fjirr Mini (FI), Person Ospec (PO).

20 Kalkylvirden som inkluderas i berikningsmodellen ir restidvirde for tjansteresor och privata resor, regionala
restidsvdrden, persontrafikens operativa kostnader, godstrafikens operativa kostnader, godsvarutidsvérde, avstdndsberoende
operativa kostnader, samtliga baseras pa Asek’s restidsvarden. Dartill ingar kostnaden for banarbete, forskjutningstid
(kostnaden for att fa en annan tid &n den som &r ansokt) som &r 75 procent av restidsvérdet, bytestidsvardering anvénds for
vérdet av associationer for persontdg och varutidsvirde anvénds for virdet av association for godstag (Strom & Unebrand,
2020).
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headways, till exempel 3 minuter och 15 sekunder avrundas till 4 minuter. Trafikverket &r skyldiga
enligt kapitel 6, §9, Jarnvigslagen att i mdjligaste mén tillmdtesgé alla ansdkningar om tagldgen
(Riksdagen, 2004). Det innebér att tdgplanerare méste rymma alla tag i tAgplanen tills den tekniska
kapaciteten dr nadd, d&ven om de kénner till av erfarenhet att en sndv tdgplan okar risken for
forseningar och att punktligheten dventyras (Strom & Unebrand, 2020). Det finns dock banor med
sarskilda kapacitetsbegriansningar som ska framga i en kapacitetsplan och anvéndas i planerings-
processen med syfte att uppna effektivt kapacitetsutnyttjande och sikerstélla punktligheten genom
robusta korplaner (Trafikverket, 2020 c).

6.2. Hur Trafikverket prioriterar tagtrafiken vid férseningar

For den operativa trafikledningen finns riktlinjer som utfardas infor varje tagplan och finns beskrivna i
jarnvégsnitsbeskrivningen (JNB). Tég som trafikerar spéren, alla trafikhéndelser sdsom passagetider
och eventuella orsaker till forseningar framgar i en webbapplikation med operativ tdginformation.
Foraren av taget far en tdgorder av trafikledaren, tdgordern regleras av kdrordersystemet. Huvudregeln
ar att tdg som avgér och kors enligt plan har foretrdde till sitt planerade lage. Syftet med regeln ér att
tdg som gar i tid inte ska storas av forsenade tag. I praktiken innebér det att ett langsamt godstag skulle
kunna fa prioritet 6ver ett forsenat passagerartdg under hogtrafik. Nyligen har Trafikverket infort en
tumregel som avviker fran huvudregeln och som borjade gélla for tdgplan 2019 och tilldmpas ddrmed
operativt forsta gdngen &r 2020. Tumregeln innebir att vid kritiska punkter?! kan ett Iingsammare tig
nedprioriteras och merforsenas upp till 3 minuter for att 14ta ett snabbare tag passera. Dartill kan vissa
utvalda kritiska punkter merforsenas langre (Trafikverket, 2018 ¢). Det finns inte nigra prioriterings-
kriterier som utgar fran samhillsekonomiska konsekvenser i den operativa trafikledningen
(Trafikverket, 2020 c).

Undantag fran foretradesregeln kan goras om det finns sérskilda skél, sdsom svarare trafikstorningar
som bedoéms av trafikledare. Om konsekvenserna av en storning ar sédrskilt svara kan en sdkande
lamna in begédran i planeringsskedet om att dessa tag ges foretrade framfor andra tag som ér i tid.
Begiran om forandrad operativ prioritet ska skriftligen lamnas till Trafikverket som inkluderar
begéran i riktlinjerna for prioriteringar vid trafikledning. Kapacitetstilldelning vid of6rutsedda
héndelser som inte framgér i de operativa riktlinjerna, som till exempel jirnvagsolyckor beslutas fran
fall till fall utifran sérskilda riktlinjer for olyckshantering. Trafikverket har som méal “att pd smidigaste
mojliga sdtt undanrdja trafikstérningar och dterstilla trafiken enligt produktionsplanen”
(Trafikverket, 2020 c). Verktyg for att utvdrdera vilka tdg som ska prioriteras utifran samhélls-
ekonomiska kostnader saknas.

6.3. Sammanfattning/Slutsats:

Planeringsstadiet av tdgplanen inkluderar en berdkningsmodell med samhéllsekonomisk utvardering
vilket den operativa verksamheten av tagtrafiken saknar. Historiskt har forsenade tag nedprioriterats
framfor tdg som ar ratt i tid, vilket kan ha lett till osdkerhet kring hur forsenad en resenér blir, om
resendren befinner sig pa ett forsenat tdg. Fran 2019 tillkom nya operativa regler som innebar att
langsamma tag kan nedprioriteras vilket kan komma att mildra férseningar/storningar i framtiden. Om
variation pé forseningar dr hog och forseningarna har forvérrats av de gamla operativa riktlinjerna kan
det i sin tur ha paverkat resenérernas tillit att komma i tid.

2 Kritiska punkter: Ostkustbanan (Givle-Stockholm), Vistra stambanan (Goteborg-Stockholm), Sodra stambanan
(Katrineholm-Malmg), Véstkustbanan (Géteborg-Lund).
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7.

Paverkar tillforlitlighet resenarers fardmedelsval?

Detta kapitel inleds med faktorer som paverkar resendrers fiardmedelsval for att sedan ga in mer
specifikt pa hur tillforlitligheten, tilliten att komma fram i tid och forseningar pdaverkar resendrers
féirdmedelsval.

Vilket fairdmedel som viljs dr beroende pa resendrens preferenser och budgetmdjligheter bade i tid och
pengar. Tidigare studier visar att restid generellt viger tungt i valet av firdmedel (Transportstyrelsen,
2019 b; Kottenhoff & Bystrom, 2010). I en undersékning fran Transportstyrelsen 2019 dar 1 573
slumpmaissiga telefonintervjuer genomfordes framgér att tag i tid &r den aspekt som prioriteras nést
hogst av resendrer, men som samtidigt upplevs fungera sédmst. Att tdget ar i tid prioriteras hogre dn
restiden for striackan (Transportstyrelsen, 2019 a). Figur 11 nedan visar resendrernas prioritering av
viktiga faktorer vid tdgresor, dr trafiksédkerhet ligger hogst upp pa listan, foljt av att tdget ar i tid.

Trafiksikerhet

Aft tiget ar i tid

Tillgéng till sittplats
Storningsinformation

Helt, rent och stidat ombord
Tryvgghet ombord
Ombordpersonalens upptridande
Biljettpris

Restid

Trafikinformation ombord
Inga byten

Turtithet

Bra miljgval

Tillging till Wi-Fi ombord
Tillging till servering ombord

0% 20% 407

m Mycket viktigt  wGanska viktigt = Inte si viktigt = Inte alls viktigt

3
3
3

Figur 11. Prioritering av viktiga faktorer vid tagresor. Figuren hdmtad frdn rapporten Resendrers syn
pd jarnvigsmarknaden 2019 (Transportstyrelsen, 2019 a).

Ar 2019 var 80 procent av reseniirerna ndjda med hur det fungerar att resa med tig. Det ir en
forsdmring jamfort med 2017-ars underdkning, da 88 procent uppgav sig vara nojda, se Figur 12
nedan.
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2017

0% 0% 20%  30% 40% 50% 60% T0%  R0%  90%  100%

®Mycket nojd ™ Ganskanojd ™ Ganska missndjd @ Mycket missnajd

Figur 12. Resendrernas kundnéjdhet 2017 och 2019. Figuren himtad fran rapporten Resendrers syn
pd jarnvigsmarknaden 2019 (Transportstyrelsen, 2019 a).

Bland resenérerna svarar 68 procent att de upplever att tdgen néstan alltid &r i tid eller oftast &r i tid ar
2017, vilket sjunker till 62 procent ar 2019, se Figur 13 nedan. Detta &r inte férvanande da punktlig-
heten for persontiagen gick ner 2018 jamfort med tidigare ar, se Figur 7. Resenérers upplevelse av hur
manga tadg som &r i tid &r ligre dn andelen punktliga tag enligt STM 5. Det verkar dirfor finnas en
diskrepans mellan den verkliga punktligheten och resenérernas uppfattning. Det kan vara sé att
resendrer dven uppfattar forseningar under 5 minuter som forseningar, vilket inte punktlighetsméttet
STM 5 inkluderar som ett forsenat tag.

2019

0% 20% 40%% 60% B0% 100%
m Nastan alltid i tid m Oftast i tid ® Ungefar varannan ging
m Oftast inte i tid m Nistan aldrig i tid ® Vet inte

Figur 13. Resendrernas upplevelse av hur ofta tagen dr i tid, dr 2017 och 2019. Figuren hdmtad frdn
rapporten Resendrers syn pd jarnvigsmarknaden 2019 (Transportstyrelsen, 2019 a).
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7.1.  Nar valet star mellan tag, héghastighetstag och flyg

I denna litteraturdversikt ingdr en analys av ett tidigare material®?> pd SP-val av firdmedel (Nilsson, et

al., 2011). Det har gjorts for att 6kad forstéelse av vad som ligger bakom resenérers férdmedelsval,
dock innehaller inte materialet uppgifter om tillforlitlighet. Nér alternativet star mellan flyg,
hoghastighetstag och konventionellt tdg fran en studie 2009/2010, dér pris och restid varierar mellan
alternativen, véljer de allra flesta resenérer flyg (46 procent) och hoghastighetstag (43 procent). Det dr
mycket fa som véljer det konventionella taget (3,5 procent), vilket talar for att resendrer skulle foredra
hoghastighetstag 6ver konventionella tag om det introducerades i Sverige. En liten andel viljer ett
annat fardmedel eller att inte resa (4,5 procent) och nagra viljer bil (3 procent). I studien ingar
respondenter som har rest strackorna Stockholm—Goéteborg och Stockholm—Malmoé med tég och flyg,
(Tabell 13 i bilaga 2).

Resultat av analys pa SP-data fran Nilsson et al. (2011) i denna studie visar att flygresenérer i storre
utstrdckning reser i tjinsten jamfort med tag. Flygresendrerna har hogst medelinkomst och fler flyg-
resendrer har tillgéng till minst en bil i sitt hushall jAimfort med tdgresendrerna. Tagresendrer pa
strackan Stockholm—Goteborg har hogre medelinkomst, reser i storre utstrickning i tjinsten och har i
storre utstrackning en viktig tid att passa jamfort med tagresenidrerna Stockholm—Malmo.
Flygresenirerna virderar sin restid hogre &n tagresendrerna (Tabell 12 i bilaga 2), vilket dr ként sedan
tidigare. Analys gjord av Nilsson et al. (2011) visar att restid och inkomst ar viktiga faktorer i
fardmedelsvalet mellan tdg och flyg. Négot forvénande &r att flygresenédrerna hade lagre andel
resendrer med en viktig tid att passa jamfort med tagresendrer, vilket tyder pa att det skulle kunna vara
nagot mer dn restid som forklarar deras val av fardmedel, kanske till exempel bekvamlighet.
Flygresenérerna hade niarmare till en flygplats &n vad tdgresenérerna hade vilket skulle kunna bidra till
valet av flyg 6ver tdg. Om resendrerna skulle gora om samma resa med ett annat fardmedel ar det fa
som skulle vélja bil. Vilket ar svar fran respondenterna i studien av Nilsson et al., (2011) och skiljer
sig fran den nationella statistiken da de flesta langvéga resor gors just med bil. Buss betraktas inte av
respondenterna som ett alternativ for resor mellan Stockholm—Géoteborg och Stockholm—Malmé da
mycket {4 resendrer skulle vilja buss (Nilsson, et al., 2011).

7.2.  Tillforlitlighetens paverkan pa fardmedelsvalet

I en undersokning fran Transportstyrelsen 2019 framkom det att en av de stdrsta anledningarna till att
icke-resendrer véljer bort taget ar 1ag tillit att komma i tid. En av fyra icke-resenérer uppgav att de
skulle borja resa med tag ifall de skulle kunna lita pa att tagen &r i tid (Transportstyrelsen, 2019 a).

Ar 2015 genomférdes en Sifo-undersdkning med 1000 respondenter som intervjuades via telefon.
Fragan som stilldes var ”Har du nagon gang valt bort tdg som resealternativ av radsla for att bli
forsenad och istéllet &kt bil eller flyg- eller har du inte det?”” 29 procent av de tillfragade svarade ja pa
fragan. Resultatet skiljer sig inte fran 2012, da samma fraga stélldes till den svenska allménheten.
(Roder, 2017; Kantarsifo, 2015). Resultatet fran undersdkningen visas i Tabell 9 nedan.

22 Fullstéindiga resultat finns i bilaga 2.
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Tabell 9. Resultat fran Sifo-undersékning (2015) ”Har du ndgon gdng valt bort tdg som resealternativ
av rddsla for att bli forsenad och istdllet akt bil eller flyg- eller har du inte det? .

Respondentgrupp Antal Andel som valt bort tag pa Andel som inte valt bort tag pa Andel
tillfragade grund av forseningsrisken grund utav forseningsrisken tveksam/

vet ej

Man 457 28 % 71 % 1%
Kvinna 543 30 % 69 % 2%
Alder 15-29 ar 134 29 % 69 % 2%
Alder 30-39 ar 259 40 % 59 % 2%
Alder 50-64 ar 202 29 % 70 % 1%
Alder 65 + ar 405 14 % 85 % 1%

I tabellen ovan kan vi utldsa att det ar fler i aldersgruppen 30—39 som anger att de ndgon gang valt bort
tag pa grund av forseningsrisken, och firre i dldersgruppen 65+. I rapporten Resendrers syn pd
Jjdrnvdgsmarknaden 2019 ser vi liknande tenders 1 kundnéjdheten kopplat till alder, dér den totala
ndjdheten bland tagresendrer var hogst hos resenidrer Gver 60 ar och 14gst hos resenérer i 30-arsaldern
(Transportstyrelsen, 2019 a).

I Tabell 10 sammanfattas tidigare studier som undersokt hur forseningar paverkar efterfragan av
langvéga kollektivtrafikresor. Litteratur om hur tillf6rlitlighet paverkar valet av fairdmedel mellan tag
och flyg har inte identifierats. Tidigare litteratur indikerar ett det finns ett samband mellan férseningar
och fairdmedelsval. Nér det var mycket forseningar och instéllda tag i Sverige ar 2010-2011 minskade
antal tdgresendrer i Sverige (Nelldal, et al., 2020). Pa Svelandsbanan finns ett kausalt samband mellan
forseningar och antal resenérer over tid, dar forseningar leder till resandeminskning (Fréidh &
Lindfeldt, 2008; Kottenhoff & Bystrom, 2010). I en undersékning i Stockholm berdknas det att SL
forlorar cirka 9 procents resande per &r pa grund av forseningar (Transek, 2006). Manga studier i
Tabell 10 och Tabell 11 nedan konstaterar att forseningar har en paverkan pa fairdmedelsvalet pa
langvéga och kortvéga resor, dock har inget effektsamband identifierats for hur stor roll
tillforlitligheten har pa fairdmedelsvalet pa aggregerad niva.

Resenirers uppfattning om hur ofta tagen 4r i tid skiljer sig fran statistiken, vilket gér uppfattningen av
forseningar lika viktig som forseningarna i sig (Kottenhoff & Bystrom, 2010; Transportstyrelsen, 2019
a). I en litteraturstudie av Hansson, et al., (2019), Preferences in regional public transport; a literature
review framkommer det att information kring forseningars forvintade varaktighet varderas hogt av
resendrer.
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Tabell 10. Studier som undersoker hur forseningar paverkar antalet resendrer i kollektivtrafiken

(langvdga resor).
Studie, forfattare

Utveckling av utbud och priser pa
Jjarnvégslinjer i Sverige 1990-2019
(Nelldal, et al., 2020)

Resenérers syn pa
jarnvdgsmarknaden
(Transportstyrelsen, 2019 a)

Svealandsbanans forsta 10 ar —
erfarenheter for framtiden av
tagtrafiken och resandet (Froidh &
Lindfeldt, 2008)

Kottenhoff (oké&nd) refererad i Nar
resendren sjélv far vélja
(Kottenhoff & Bystrém, 2010)

The valuation of reliability for
personal travel (Bates, et al., 2001)

Modeling Passenger Train Delay
Distribution - Evidence and
Implications (Bergstrom & Kriiger,
2013)

Preferences in regional public
transport; a literature review
(Hansson, et al., 2019)

Hur forseningar paverkar antalet resenérer - Langvaga resor

Nar det var mycket tagférseningar i Sverige ar 2010 och 2011 minskade efterfragan pa
tagresor.

| intervjuerna framgick det att en av fyra icke-resenarer att de skulle borja resa med tag ifall de
skulle kunna lita pa att tagen ar i tid. Den framsta anledningen till att icke-resenarerna valjer
bort taget ar att de inte litar pa att de kommer komma fram i tid.

Pa Svealandsbanan ar sambandet mellan tagférseningar och resande signifikant till 99 %
under den studerade perioden (1997-2007). Det kausala sambandet fér Svealandsbanan
innebar att 6kade forseningar ger en resandeminskning och minskade férseningar ger en
okning i resandet.

En regressionsanalys av Kottenhoff visar att 2—4 férseningsminuter, vilket var vanligt under
perioden 1998-2007, minskade resandet med ca 400 000 resenarer om aret. Det motsvarar
25 % farre resenarer an vad det annars skulle blivit. Det kausala sambandet ar osékert da det
kan ha funnits andra samverkande faktorer.

Punktlighet varderas hogt for resenarer. | vissa situationer varderar resenarer en minskning i
restidsvariationen hogre &n en minskning i restiden for resan. Manga studier visar att
resbeteendet paverkas starkt av punktlighet och tillférlitlighet till fardmediet.

Inledningsvis i rapporten konstateras det att forseningar paverkar resenarers fardmedelsval

och avresetid.

Litteraturdversikten visar att forseningar har en signifikant paverkan pa kundnoéjdheten. Hogre
sannolikhet for forseningar leder till minskad sannolikhet att valja fardmedlet.

Tabell 11. Studier som underséker hur forseningar paverkar antalet resendrer i kollektivtrafiken

(kortviiga resor).
Studie, forfattare

The Impact of Travel Time
Reliability and Perceived Service
Quality on Airport Ground Access
Mode Choice (Tam, et al., 2011)

Travel-time reliability impacts on
railway passenger demand, a
revealed preference study (Van
Loon, et al., 2011)

Komfortens betydelse fér spar- och
busstrafik - trafikantvérderingar,
modeller och prognoser for lokala
arbetsresor (Olsson, et al., 2001)

Resenérernas upplevelser av
instéllda turer och férseningar
(Transek, 2006).

Hur férseningar paverkar antalet resenérer - Kortviaga resor

En kombinerad RP- och SP-studie i Hong Kong visar att fardmedelsvalet till och fran
flygplatsen i Hong Kong paverkas av tillforlitigheten. Skulle tillférligheten for flygbussar 6ka sa
skulle fler resenarer valja flygbuss som fardmedel till flygplatsen.

| en RP-studie i Nederlanderna som mater hur tillforlitigheten paverkar efterfragan pa kortvaga
tagresor framkommer det att en 6kning av tillforlitigheten leder till en 6kad forsaljning av
periodkort.

| en SP-studie i Stockholm framkom det att viktiga faktorer i valet av resa ar forutom restid och
reskostnad aven faktorer sa som bekvamlighet, tillforlitlighet, status och information.

Forfattarna har raknat ut att SL forlorar cirka 9 procents resande pa forseningar arligen. De
resendrer som annu inte drabbats av en férsening rdknar med en extra tidsmarginal pa 8
minuter for att undvika konsekvenserna av eventuella forseningar.

Ligre biljettpris eller ligre forseningsrisk?

I rapporten Tdgresendrers virdering av forseningstid av Transek 2007 refererad i Kottenhoff (2010),
dér en intervjustudie genomfordes var det 60 procent av privatresendrerna och 80 procent av
tjéinsteresendrerna som ansag att det var viktigare med en 6kad punktlighet &n sénkta biljettpriser. For
respondenter med en inkomst upp till 200 000 per ér var det hilften som efterfragade farre férseningar
framfor lagre biljettpriser. For respondenter som tjanade mer dn 400 000 kr per ar var det 90 procent
som efterfragade farre férseningar framfor lagre biljettpriser.

I rapporten Modeling Passenger Train Delay Distribution - Evidence and Implications konstateras det
att det inte finns ndgon forskning som studerar betalningsviljan for att undvika extrema forseningar,
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vilket behovs for att kunna avgora om det dr viktigast att fokusera pd ménga sma eller f2 mycket stora
forseningar (Bergstrom & Kriiger, 2013). Ingen forskning som undersoker betalningsviljan for att
undvika extrema forseningar har identifierats i denna litteraturoversikt.
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8. Slutsats

1 detta kapitel besvaras hur forseningar och tillforlitlighet uppfattas av resendrer, hur tagtrafiken
planeras och prioriteras, hur tillforlitlighet mdts och virderas och om tillforlitligheten paverkar
resendrers fiardmedelsval. Detta foljs av en diskussion och forslag pd vidare arbete.

Punktlighet ar det vanligaste mattet pa tillforlitlighet for tagresor som syns offentligt da det dr den
valda statistiken for att representera tillforlitlighet. Statistiken presenteras ofta i form av medelpunkt-
ligheten for samtliga tag. Punktligheten for langdistanstag r lagre dn for 6vriga tdgdistanser.
Resenérspunktligheten, andelen resenérer som ankommer i tid, ér légre &n andelen tdg som ankommer
i tid pé grund av att forseningar oftare sker i hogtrafik, nér fler reser. Det kan finnas ett virde i sig att
kommunicera ett matt pa punktlighet® som &r enkelt att ta till sig och tidigare studier visar att
punktlighet dr den aspekt som har storst paverkan pa resendrernas totala kundndjdhet. Tillforlitlighet i
form av punktlighet for flygresor presenteras sillan. I Asek saknas ett varde for restidsosékerhet for
kollektivresor, istdllet anvands medelférseningar. Detta skiljer sig fran bilresor dér restidsosdkerheten
ar standardmattet som anvinds, vilket varderas utifran restidens standardavvikelse. Tidigare studier
visar att resendrers uppfattning om hur ofta och hur ldnga férseningar pa langvéga kollektivtrafikresor
ar skiljer sig fran statistiken, resendrerna upplever forseningar som vérre én de i sjdlva verket ér.

Det vanligaste méttet inom forskningen for vérdet av en forsening ar tillforlitlighetmultiplikatorn. I
Asek ér tillforlitlighetsmultiplikatorn 3,5 ganger normalt restidsvérde. Punktligheten &r lagre for
langdistanstag dn for 6vriga tag, vilket till viss del aterspeglar sig i vardet av forkortad restid i Asek da
varderingen ar hogre for langvaga resor jamfort med regionala och kortvdga resor. Forskning visar att
tillforlitlighetsmultiplikatorn beror pa forseningsrisken, desto lagre forseningsrisk, desto hogre
tillforlitlighet. Det beror pa att resendrer upplever onytta av hog restidsvariation. Det visar sig att det ar
bittre att anvéinda forseningens standardavvikelse for att virdera tillforlitlighet &n medelforsening for
att representera resenérernas preferenser, vilket betyder att det dr variationen i forseningar som
paverkar resenérernas virdering av tillforlitlighet. Ddrmed verkar det som att det &r sjélva osdkerheten
om forsening och osékerhet om forseningens varaktighet som sénker resendrernas tillit for att komma 1
tid.

Negativitetsbias talar om att personer minns negativa handelser mer dn positiva handelser och evidens
fran forskning visar att resenérer upplever storre forlust av att bli forsenad dn nytta av att komma i tid.
Detta talar for att det skulle kunna rdcka med en vildigt délig upplevelse med en stor forsening som
gOr att resenéren forlorar tillit till ett firdmedel. Det leder till fragan om det skulle vara mer samhalls-
ekonomiskt l16nsamt att investera i ett transportsystem som minimerar stora forseningar pa bekostnad
av frekventa sma forseningar, eller forsdka minimera alla forseningar med risk for att f4 och stora
forseningar intréffar. Uttryckt annorlunda, skulle det vara béttre om forseningarna var jamna och mer
forutsagbara eller vore det battre att manga tdg kommer i tid med risk for att nagra fa blir mycket
sena?

Planeringsstadiet av tdgplanen inkluderar en berdkningsmodell med samhéllsekonomisk utvardering
vilket den operativa verksamheten av tagtrafiken saknar. Fram till 2019 var riktlinjerna for tagtrafiken
att nedprioritera forsenade tdg framfor tag i tid, vilket kan ha lett till osékerhet kring hur férsenad
resendren blir, om hen befann sig pé ett forsenat tag. Att nedprioritera redan forsenade tdg leder till en
hog punktlighet d& man minimerar antalet forsenade tag, men det dkar restidsosékerheten. S& som
riktlinjerna var utformade, kan det ha bidragit till hdgre restidsosékerhet som i sin tur paverkade
tilliten att komma i tid, negativt. Nya operativa riktlinjer fran 2019 innebar att undantag fran

23 Respondenterna var endast presenterade punktlighet som faktor for tillforlitliga tdg, forseningsstatistik var till exempel inte
ett alternativ.
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huvudregeln kan goras pa vissa kritiska punkter och skulle kunna forbittra resenérernas tillit att
komma i tid.

Tidigare studier visar att punktlighet &r den aspekt som prioriteras hogst av resenérer och flera studier
konstaterar att forseningar har en paverkan pa fardmedelsval (Hansson, et al., 2019; Bates, et al.,
2001). Intervjustudier fran 2012 och 2015 i Sverige konstaterar att drygt en tredjedel att de véljer bort
tdg som fardmedel pé grund av lag tillforlitlighet (Kantarsifo, 2015; Roder, 2017) och 2019 uppger en
fijardedel av icke-tdgresendrer att de skulle borja resa med tdg om det gick att lita pa att de gick i tid
(Transportstyrelsen, 2019 a). Pa aggregerad niva kan vi se att nir det var mycket forseningar och
instillda tdg i Sverige, minskade antal tigresenirer (Nelldal, et al., 2020). Aven pa Svealandsbanan
kan vi se ett kausalt samband mellan forseningar och antal resendrer (Froidh & Lindfeldt, 2008;
Kottenhoff & Bystrom, 2010). I en undersokning i Stockholm berdknas det att SL forlorar cirka 9
procents resande per ar pa grund av forseningar (Transek, 2006). Detta indikerar att tillforlitligheten
har en paverkan pé resenérers firdmedelsval. For att fa fram ett effektsamband behover relationen
mellan tillférlighet och firdmedelsval studeras vidare.

8.1. Diskussion

I den har studien har det varit fokus pa tillforlitlighet, som maéter produktionssidan av en resa, hur
manga tag/flyg som kommer i tid. Det finns en till dimension utéver mattet tillforlitlighet som kan
paverka resendrers fardmedelsval. Resendrernas tillit att komma i tid, vilket ar resenédrernas subjektiva
uppfattning om hur vl ett firdmedel kommer i tid. I den hér litteraturstudien har vi sett att dessa tva
saker inte nodvéndigtvis r samma sak. En viss samvariation finns men orsakssambandet dr okdnt. Da
kan man fraga sig om hog tillforlitlighet (punktlighet) orsakar hog tillit bland resenérer att komma i tid
eller om lag tillforlitlighet (punktlighet) sénker tilliten? Eller om det &r 1&g forseningsrisk som
genererar hog tillit? Oavsett kommer vi fram till att tillforlitlighet inte &r sa enkelt som att uppge
andelen punktliga tdg i genomsnitt eftersom det varierar beroende pa distans och om det dr hogtrafik
eller lagtrafik.

I och med att det saknas virde for restidsosikerhet for kollektiva fardmedel vet vi inte hur restids-
osédkerheten skulle vérderas for tdg och flyg. Vi vet inte heller om restidsosikerheten paverkar
resendrers uppfattning om tillit att komma i tid mer &n punktligheten. Kan det vara s att resenérer har
lagre tolerans for forseningar med tdg jamfort med flyg? Vi har sett att restidens variation spelar roll
for tagresendrer. Dértill vore det intressant att ta reda p& hur kénsliga flygresenérer ér for forseningar.
Trots att den hér studien inte har fokuserat pé bilresor har vi ndmnt att bilister inte korrekt uppfattar
restidens langd och restidens variation utan dverskattar den (Jenelius, et al., 2018). Eftersom resenérer
uppfattar att farre tdg ankommer i tid dn punktlighetsstatistiken kanske dven tdgresendrer Gverskattar
restiden och restidsvariationen. En stor skillnad mellan bilresor och tagresor &r att bilresor sker utan en
tidtabell och ankomsttiden kan uppfattas vara mer flexibel. Da kan man fraga sig om tagresenérer
skulle bli mindre kénsliga for forseningar om ankomsttiden inte redovisades pd minutniva utan istillet
inom ett tidsspann pé exempelvis en kvart?

8.2. Fdrslag pa vidare arbete

Med bakgrund till slutsatserna om att en del resenédrer véljer bort taget pa grund av risken att komma
forsent tillsammans med andra insikter finns det indikationer pa att tillforlitlighet paverkar
resendrernas fardmedelsval. Det dr daremot inte dnnu ként pa vilket sétt det paverkar valet. Viljer
resendrer ett annat fardmedel, reser de tidigare eller avstér de helt fran att resa? Vi foreslar darfor att
undersdka detta ndrmare genom att studera resendrers fairdmedelsval mellan tdg och flyg i hogtrafik
och undersoka hur stor paverkan tillforlitligheten har pa valet. Schemaldggningsteori inom forskning
har utgétt fran antaganden att resenérer viljer en avgangstid med mer tid (storre headway) nér det ar
viktigt att komma i tid till och att resenérers vérdering av tillforlitlighet beror av forseningsrisken.
Eftersom den hér studien visar indikationer pa att tillforlitligheten fran resenérens perspektiv paverkas

VTI rapport 1060 47



av restidsosékerheten, eller variationen pé eventuella forseningar, snarare én medelforsening, behover
detta undersokas empiriskt. Det kan delvis ge svar pé hur tagtrafiken ska planeras och prioriteras
baserat pa resenérers preferenser och beteenden. Hur fardmedelsval paverkas av tillforlitlighet kan
anvéndas i utvarderingar av vilka effekter fordelningen far med hénsyn till tillforlitlighet. Detta kan
dven bidra i1 debatten kring de samhéllsekonomiska effekterna fér nya stambanor med hoghastighets-
tdg kontra andra investeringar som upprustning av befintliga stambanor. Forslag att gd vidare med:

1. Att méita vérdet av tillforlitlighet med medel-variansmodell enligt Borjesson (2012) i syfte att
inkludera ett virde for restidsosédkerhet for langvéga kollektivtrafikresor i Asek. Svarigheten
blir att generalisera restidsosédkerheten d& den beror av tid och rum dér den méts for det
enskilda fardmedlet och distansen.

2. Att studera fairdmedelsvalet och tillforlitlighetens pédverkan genom att samla in nya data av
fardmedelsval, likt studien av Nilsson et al., (2011) men inkludera en variabel for
tillforlitlighet. Metoden ar en stated-preference (SP) med enkatfragor baserade pa resenérers
verkliga resor samt fran hypotetiska fragor. Logistisk regressionsanalys och diskreta
valmetoden (multinominell logit) rekommenderas for att analysera fairdmedelsval. Kontrollera
for asymmetriska preferenser av tid och studera hur resendrer uppfattar forseningar.

Vidare framgar det av denna studie att punktlighetsmattet STM 5 anvinds som maétt pa tillforlitlighet
och kommuniceras till allménheten. Det saknas information om hur stor variation det &r pa forseningar
for att punktlighetsméttet STM 5 ska stimma 6verens med resenérernas upplevda tillforlitlighet.
Langdistans har hogre sannolikhet att réka ut for forseningar och har dven hogre medelforsening dn
genomsnittsforseningen for alla tdg, &ven om distanserna dr likvardiga i forseningsminuter per 1 000
kilometer. Darfor reckommenderas att forseningsstatistik, uppdelad per distans offentliggdrs och
kommuniceras till resenérer i syfte att ge resendrer battre forutsattningar att planera sina resor, i
enlighet med de senaste forskningsresultaten av Engelson & Fosgerau (2020). Om resenérer kénner till
statistiken pa forseningar kan de gora egna beddmningar om risken att bli férsenad och inkludera
storre tidsmarginal for deras resa om nddvéndigt. Detta borde 6ka fortroendet for att resenérerna far
mer information och pa sa sétt bli mindre missndjda nér eventuella forseningar intraffar. Det ar att
foredra att presentera forseningarnas variation per distans én att presentera tdgens genomsnittliga
punktlighet.

Vi har ocksa sett att riktlinjerna fran den operativa verksamheten av trafikledning saknar prioriterings-
kriterier som baseras pa samhillsekonomiska konsekvenser. Nér riktlinjerna ar att tdgledaren ska ge
foretrade till tdg som kor enligt plan kan det i praktiken innebéra att ett snabbtag med tagresenérer i
hogtrafik nedprioriteras. De hér direktiven kan potentiellt direkt paverka tillforlitligheten negativt om
det rader stor osékerhet om hur ldng forseningen blir. Vi rekommenderar dérfor att ta fram ett verktyg
som presenterar konsekvenser av olika alternativ som trafikledaren kan ta stéllning till. For att
korrekta berdkna de samhéllsekonomiska konsekvenserna behdver det finnas beldggningsstatistik sa
att verktyget kan ta hénsyn till hur ménga som sitter ombord pa téget.

Vi rekommenderar att flygtrafikens forseningsstatistik tillgangliggors. Dartill undersdka hur
forseningar uppfattas av flygresenérer. For att tolka sddana resultat behdver det jamforas med
forseningsstatistik, vilket i dagsldget dr svart att fa tag pa.
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Forteckning pa aktorer

Trafikverket — Trafikverket bildades nér fore detta Vagverket och Banverket slog samman 2010. Det
ar en statlig myndighet och en bestéllarorganisation med uppdrag att se till att transportsystemet
fungerar i praktiken och utfora de infrastruktursatsningar som beslutas om.

Trafikanalys — den myndighet som tillhandahéller statistik avseende transporter i Sverige och ger
kunskapsunderlag till beslutsfattare inom transportpolitiken.

Tillsammans for tag i tid (TTT) — ett branschovergripande forum som skapades 2013 med syftet att
oka punktligheten i tagtrafiken.?* TTT:s uppdrag &r att bidra till ett 6kat fortroende for jarnvigen
genom att forbéttra punktligheten och dka resendrernas ndjdhet med trafikinformationen och
hanteringen av trafikstérningar (Gummesson, 2019).

Jarnvigsbranschens samverkansforum (JBS) — ett forum som har bildats av aktdrer? inom
jarnvagsbranschen for att gora jarnvagen mer robust, tillforlitlig och tillgdnglig. Tre priméra
fokusomraden ar punktlighet genom TTT, kompetensforsorjning inom jarnvigsbranschen och
trafikinformation (Trafikverket, 2020 a).

241 TTT medverkar Trafikverket, Jernhusen, Svensk Kollektivtrafik, Branschforeningen Tdgoperatdrerna, Féreningen
Sveriges jarnvédgsentreprenorer och Foreningen Sveriges jarnvégsindustri.

251 JBS medverka Foreningen Sveriges Jirnvigsentreprendrer, Green Cargo, Jernhusen, SJ, Svensk Kollektivtrafik,
Swedtrain, Trafikverket, Tagforetagen.
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1 den hdr delen presenteras en deskriptiv analys av ett datamaterial pd firdmedelsval som har ingdtt i
studien. Resultaten och analysen syftar till att fd forstdelse for resendrers fdardmedelsval mellan tag,
hoghastighetstdg och flyg. Dock finns inte tillforlitlighet med som en egen forklaringsvariabel.

Vad paverkar resenirers firdmedelsval nir valet star mellan tig, hoghastighetstag och flyg?

I den hér studien ingér en analys av resendrers fardmedelsval fran en tidigare studie nér valet star
mellan konventionellt tdg, hoghastighetstag och flyg. Datamaterialet &r insamlat vintern 2009/2010 av
WSP och KTH, vilket har anvénts till en prognosmodell for 1dngvéga resor och finns sammanstéllt i en
forskningsrapport (Nilsson, et al., 2011). Studien &r uppdelad i tva delar, en RP-studie och en SP-
studie. Resultat som kommer fran RP-delen ar analyserade av Nilsson, et al. (2011). Resultat fran SP-
delen dr analyserade 1 denna aktuella studie. RP-studien utgjordes av resenérers verkliga resor fran
RES 05/06, en resvaneundersokning och syftade till att se vad som hdnder med prognoser for resande
om hoghastighetstdg introduceras pa den svenska inrikesmarknaden. RP-data baseras pa 18 000 tur-
och returresor med bil, tg, buss och flyg. Resultat fran RP-delen visar att restidsvardet dr hogre for bil
an for kollektiva fardmedel. Restidsvérdet 0kar med 6kad inkomst men minskar med resans
varaktighet for savil bil som kollektiva fairdmedel (Nilsson, et al., 2011). Resultaten pé restidsvarden
foljer i 6vrigt samma monster som Asek, hogre for flyg én tdg och hogre for tjénsteresor &n
privatresor, se Tabell 12 och Tabell 5.

Nilsson et al. (2011) kommer fram till att faktiska val (RP-data) och hypotetiska val (SP-data) inte bor
kombineras i modellskattningen for att prognostisera resandet. Det gjorde att de i huvudsak anvéinde

SP-delen till att designa modellen och analys av orsaken till firdmedelsvalen inte fick nagot storre
fokus.

Tabell 12. Restidsvdirden, kr/h (Nilsson, et al., 2011).

Flygresenarer Tagresenarer
Genomsnitt 500 150
Arbetsresor 513 203
Privatresor 213 92
Tjansteresor 757 203

Data (SP-delen)

Respondenter blev tillfrigade om de hypotetiska frdgorna via enkétintervju om en resa medan de
sjélva var pa resa med tag eller flyg. Tagresenérer tillfragades att svara pa enkédten ombord pa sitt tdg
och flygresenérerna tillfragades vid gaterna pa flygplatserna Arlanda och Bromma. Det innebér att
datamaterialet fran flygresendrerna endast innehaller resor i en riktning, fran Stockholm till Géteborg
eller fran Stockholm till Malmo, ej returresor. Respondenterna ombeds vélja hypotetiska scenarion och

svara med utgangspunkt ifran den egna resans stracka. Foljande strackor ingar i datamaterialet (Tabell
13).
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Tabell 13. Strackor i studien (Nilsson, et al., 2011).

Flygresenarer Tagresenarer

Bromma — Landvetter Stockholm — Géteborg — Stockholm

Arlanda — Landvetter
Bromma — Sturup Stockholm — Malmo — Stockholm

Arlanda — Sturup

Resans syfte och tid att passa

Har f6ljer resultat fran SP-studien som dr genomférd och sammanstélld av Nilsson, et al. (2011),
analyserna och slutsatserna fran de dr vara egna. Nér alternativet star mellan flyg, hoghastighetstag
och konventionellt tdg viljer de allra flesta resendrer flyg (46 procent) och hoghastighetstag (43
procent). Det dr mycket f& som véljer det konventionella taget (3,5 procent). En liten andel viljer att
ett annat fairdmedel eller att inte resa (4,5 procent), och nagra viljer bil (3 procent). Det vanligaste
syftet med resan bland bade flygresenérer och tagresenirer r en tjansteresa. Det &r en storre andel
resendrer som reser i tjinsten med flyg (71 procent) jamfort med tagresenérer pé strickorna
Stockholm-Goteborg-Stockholm (63 procent) och tdgresendrer pa strackorna Stockholm-Malmo-
Stockholm (56 procent). Resterande reser i privat syfte eller annat. Tagresendrer pa strackan
Stockholm-Goteborg-Stockholm har storst andel resendrer med en mycket viktig eller ganska viktig
tid att passa (70 procent). For tagresenérer Stockholm-Malmd-Stockholm dr samma siffa 47 procent
och for flygresendrer &r siffran 41 procent.

Nirhet till tigstation/flygplats och alternativa firdmedel

En storre andel flygresenérer har néra till en flygplats jamfort med tagresendrer. Bade tag- och
flygresendrer har néra till tagstationer men en négot storre andel tagresendrer har under en mil till
ndrmaste tagstation jamfort med flygresenérer. Till stor del haller sig flygresendrer och tigresenirer
sig till sitt fairdmedel det befinner sig pa nér studien genomfordes. Det dr 72 procent tagresenérer
Stockholm-Malmé som séllan eller aldrig reser samma stricka med flyg. For tagresenérer pa strackan
Stockholm-Géteborg-Stockholm ar samma siffra 69 procent. For flygresenérerna dr andelen som
séllan eller aldrig reser samma stricka med tag 64 procent. Bade tag- och flygresenirer uppger att de
séllan eller aldrig reser samma stricka med bil (72-74 procent av respondenterna). Alternativet buss
for samma strécka &r nést intill helt uteslutet som fardmedel for samtliga resenérer (tag och flyg).
Andelen som séllan eller aldrig reser samma stricka med buss dr 92—-98 procent.

Inkomst, biljett och bilinnehav

Resendrernas inkomst dr normalfordelad bland resenérer Stockholm-Malmg-Stockholm medan den ér
hogerskev for tdgresenérer Stockholm-Goteborg-Stockholm och for flygresenérer. Det vill séga det ar
nagot fler resendrer att betrakta som hoginkomsttagare i jamforelse med medel for tigresenérer
Stockholm-Géteborg och for samtliga flygresenérer. Det dr ocksa vanligare bland tagresenérer
Stockholm-Géteborg-Stockholm och flygresenérer att det d4r ndgon annan &n det egna hushéllet som
har betalat for biljetten (72—87 procent). Av tagresendrer Stockholm-Malmd-Stockholm har det i 46
procent av fallen biljettkopen varit ndgon annan én det egna hushallet som har betalat. Andelen som
inte har bil 1 sitt hushall 4r storst bland tagresenérer Stockholm-Malmo-Stockholm (31 procent). Av
tagresendrerna Stockholm-Goteborg-Stockholm dr det 18 procent som inte har bil i sitt hushall, av
flygresenédrerna dr det 10 procent.

Analys av Nilsson et al., (2011) visar att valet av fairdmedel starkt beror pa inkomst. Beroendet mellan
inkomst och tidsvirde visar att det finns incitament for resenérer med hogre inkomst att vélja snabbare
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men dyrare firdmedel som flyg eller hoghastighetstag. Nilsson et al. (2011) drar ocksé slutsatsen att
alternativet hoghastighetstag inte har nagot virde utover fordelen med kortare restid och &r att betrakta
som ett eget fairdmedel.
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Exempel fran SP-studiens enkétutformning (Nilsson, et al., 2011).

A. Tllustration av fairdmedelsalternativ fran enkat

Tag och flyg — exteritr och interiér

TAG 1

Interidr 2:a kiass Interidr 1:a kiass
{uptsvmrar Ecomoemy Far o fygl [Mosbrvaens Flew oot Fol Flen pd fyg)

Interidr Z:a kiass Interidr 1:a klass
[Motsvarar Ecanomy Far pd fyg) [Mokaran Fie aof Full Fiex pd Bg)

FLYG

B. Exempel pé valfraga i SP-studie

26. Vilket alternativ valjer du?

Tagtyp: Alternativ 1 Alternativ 2

Biljettpris: 50 kr mer &n idag med tag 300 kr mer &n idag med tag
Restid: 2 timmar 25 minuter 1 timmar 55 minuter
Jag viljer: [ alternativ 1 [ alternativ 2

[ bil [ annat/reser gj
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OM VTI

I, Statens vag- och transportforskningsinstitut, ar ett oberoende och
internationellt framstaende forskningsinstitut inom transportsektorn.
Var huvuduppgift ar att bedriva forskning och utveckling kring infra-
struktur, trafik och transporter. Vi arbetar for att kunskapen om transport-
sektorn kontinuerligt ska forbéattras och ar pa sa satt med och bidrar till att
uppna Sveriges transportpolitiska mal.

Verksamheten omfattar samtliga transportslag och omradena vag- och ban-
teknik, drift och underhall, fordonsteknik, trafiksakerhet, trafikanalys, ménniskan
i transportsystemet, miljo, planerings- och beslutsprocesser, transportekonomi
samt transportsystem. Kunskapen fran institutet ger beslutsunderlag till aktorer
inom transportsektorn och far i manga fall direkta tillampningar i saval nationell
som internationell transportpolitik.

VTI utfor forskning pa uppdrag i en tvarvetenskaplig organisation. Medarbetarna
arbetar ocksa med utredning, radgivning och utfor olika typer av tjanster inom
matning och provning. P& institutet finns tekniskt avancerad forskningsutrustning
av olika slag och kérsimulatorer i varldsklass. Dessutom finns ett laboratorium for
vagmaterial och ett krocksakerhetslaboratorium.

| Sverige samverkar VTI med universitet och hégskolor som bedriver narliggande
forskning och utbildning. Vi medverkar aven kontinuerligt i internationella forsk-
ningsprojekt, framforallt i Europa, och deltar aktivt i internationella natverk

och allianser.

VTl &r en uppdragsmyndighet som lyder under regeringen och hor till Infrastruk-
turdepartementets verksamhets-/ansvarsomrade. Vart kvalitetsledningssystem
ar certifierat enligt ISO 9001 och vart miljledningssystem ar certifierat enligt ISO
14001. Vissa provningsmetoder vid vara laboratorier for krocksékerhetsprovning
och vagmaterialprovning ér dessutom ackrediterade av Swedac.
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