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Sammanfattning

Det har PM:et dr en sammanstallning av utredningens kunskapsldage avseende marknad
och kapacitet. PM:et ar skriven i ett tidigt skede av utredningsarbetet och ska darfor
ses som ett arbetsmaterial. | kommande utredningsarbete kommer texter och
bildmaterial bearbetas och kompletteras med ytterligare analysarbete.

Marknad

Persontrafiken pa jarnvag i Sverige har fordubblats sedan vi borjade investera i
jarnvagar pa 1990-talet. Taget har tagit marknadsandelar fran bil och flyg. For
utrikesresor ar det tvartom. Det har aldrig varit svarare att dka fran Sverige till Europa
med tag an nu. Det ar svart att fa information och kopa biljett, daliga forbindelser och
det ar ofta dyrare an att flyga.

Allt sedan svenskarna borjade resa med charter pa 1960-talet har flygresandet okat.
Med den snabba 6kningstakten blir flyget ett allt storre problem for klimatet.
Teknikutveckling kan inte heller 16sa problemet inom rimlig tid. Nar klimatfragan nu
borjar bli akut 6kar trycket pa att vi som enskilda resenarer ska minska flygresandet
eller vélja tag i stallet for flyg.

Sa sent som pa 1980-talet var det ganska vanligt att man akte tag till kontinenten, dven
i tjansten, eftersom det bade var relativt bekvamt och billigt och flyget var dyrt. Anda
fram till 1994 gick det nattdg mellan Stockholm/Oslo och Hamburg. Fran Hamburg kan
man ta sig ut till manga stader i Europa. Vad har da hant? Jo, bade flyget och taget har
avreglerats. For flyget har det varit 6vervagande positivt ur ett resenarsperspektiv men
for taget ar det tvartom nar det galler resor till kontinenten.

Avregleringen av jarnvagen har annars huvudsakligen haft positiva effekter for
persontrafiken da upphandlad regionaltrafik blivit billigare och konkurrensen dven har
pressat priserna i fjarrtrafiken. Men for utrikesresor har det varit negativt da
jarnvagarna inte samarbetar lika bra langre och inte heller konkurrerar om denna
marknad.

Man kan inte heller bortse fran att flyget ar mycket snabbare dn taget pa langa strackor
och att det for interkontinentala resor inte finns nagot alternativ utom att inte resa alls.
Taget kan konkurrera med flyget nar restiden ar 3-5 timmar vilket ar den tid det tar att
aka flyg fran city till city inklusive matarresor och terminaltid.

Ska man aka langre kan nattag vara ett alternativ. Nattagen har successivt fatt minskad
betydelse, de har blivit klimda mellan flyg och snabbtag. Nattag ar i dag svara att fa
I6nsamma, atminstone om man ska konkurrera med dagens laga flygpriser. Ett nattag
kan bara goéra en tur per dygn, en sovvagn rymmer farre resendrer an en sittvagn vilket
gor att de ar ganska dyra att kora. Deutsche Bahn (DB) har lagt ner sina nattag i Europa
och nu ar det jarnvagarna i Osterrike (OBB) som kér dem.

Efter att ha minskat under en lang tid och varit nedlaggningshotade har
nattagsresandet dkat de senaste aren. Sarskilt under 2019 har nattagsresandet dkat



mer an andra fjarrtagsresor. Det finns ocksa en snabbt 6kande efterfragan pa tagresor
till Europa som marks genom att forsaljningen av InterRail-kort har 6kat dramatiskt.
Sannolikt har klimatfragan paverkat resenarernas beteende har.

Gar det da inte att gora nagot pa kort sikt? Ett gemensamt informations- och
bokningssystem behovs. Web-baserade bokningstjanster haller pa att utvecklas. Men
det saknas bra tagforbindelser mellan Sverige och Tyskland. Trafikverket har darfor fatt
i uppdrag av regeringen att utreda forutsattningarna for att upphandla nattag till
kontinenten precis som man stdder nattagen till Norrland i dag.

Det finns en stor marknad for flygresor till Europa, inom 24 h tagresa ca 12 miljoner
flygresor. Denna marknad har 6kat fran 3 till 12 miljoner resor eller med 6 % per ar
1993-2018. En stor del av 6kningen beror pa lagprisflygets etablering.

Det storsta resmalet ar Tyskland, darefter Spanien och Storbritannien. Frankrike,
Holland, Belgien, Schweiz, Osterrike och Polen ar ocksa stora. Spanien och Portugal r
mycket resor till 6arna, flygberoende liksom Grekland.

Tagets marknadsandel till Ianderna i Europa ar marginell, den varierar mellan 0 och 1
%. Den har sannolikt aldrig varit lagre, flyget har 6kat och genererat manga nya resor
samtidigt som taget har minskat eller legat still. Bil anvands pa kortare avstand sarskilt
till Tyskland och Polen som delvis gar via farja. Flyg dominerar helt pa langa avstand
och till turistorter med charter.

Norra Tyskland svarar for 1/3 avresorna till Tyskland och Tyskland svarar for 1/3 av
resorna till Europa inom 24 h m tagrestid. Hamburgs lage som knutpunkt ar viktigare
dn som resmal

Den marknad som ar lattast att nd med nattag fran Sverige ar Norra Tyskland:
Hamburg, Berlin, och Hannover. Den totala marknaden fran Sverige ar 1,8 miljoner
resor. Fran Norge ca 0,5 milj. resor och fran Sjalland ca 7 milj. Resor. Tagets
marknadsandel ar 3 % fran Sverige, 0 % fran Norge och 4 % fran Danmark. Endast de
som inte kan eller vill flyga aker tag. Bil ocksa vanligt det ar sannolikt ink&psresor och
manga semesterresor pa sommaren.

Flest resor gors fran Malardalen ca 700.000, tillsammans med Smaland och Sydsverige
1.200.000 resor som kan fangas upp langs sédra stambanan. Vastsverige gors ca
200.000 resor, kan kombineras med Oslo och far da 600.000 resor. Flygresenarer
|attast att locka, bilresor ar svarare, talar for Malardalen och Oslo.

Tagets marknadsandel till norra Tyskland &r 3 %. Endast de som inte kan eller vill flyga
aker tag. Bil ocksa vanligt det &r sannolikt inkdpsresor och manga semesterresor pa
sommaren.

Nar det géller Danmark och Skane sa kan man ocksa resa med dagtag relativt |att.
Tagets marknadsandel &r ocksa hogre, den ar 8 % i Skane och Képenhamn som ligger
narmare Tyskland. Flyget dominerar pa langa avstand som Malardalen och Oslo dar

Sida 4 (82)



den ar ca 70 %. Bilen dominerar pa kortare avstand, den ar 6ver 80 % i Skane och i
Képenhamn och Sjalland. Fa flyger fran dessa omraden som ligger nara Tyskland.

Flygresor totalt mellan Sverige och Europa exkl. Norden
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Figur: Utveckling av flygresor till férsta destination (direktflyg) till olika omréaden i
Europa inom restidsgrénser fér tdg 1993-2018. Kdilla. Bearbetning av luftfartstatistik..
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Figur: Antal resor mellan Sverige och Iénderna i Europa 2018. Kdéilla: Bearbetning av KTH
databas

Marknadsandel resor mellan Sverige och Europa 2018

H Flyg
W Buss
= Bil
ETag

Marknadsandel % av total

Figur: Fdrdmedelsférdelning mellan Sverige och lédnderna i Europa 2018. Kdilla:
Bearbetning av KTH databas.

Kapacitet, utmaningar med Nattdg pd lang stricka

Tagtrafiken pa de svenska och danska jarnvagarna har 6kat kraftigt under de senaste
decennierna. Aven i Tyskland har framférallt den regionala persontrafiken 6kat,
samtidigt som denna ocksa att dvertagits av samtliga delstater. Med detta foljer att
trangseln pa jarnvagsnaten i de landerna okat trots att anslagen for bade
nyinvesteringar, reinvesteringar och drift har okat. Atgarderna innebéar dessutom att
trafiken maste inskrdankas pa olika satt under 6verenskomna tidsperioder.

| de aktuella strackningarna for nattag till och fran den europiska kontinenten samsas
bade snabbtag, 6vriga fjarrtag, regional- och runt storstdderna dven lokaltag pa samma
spar. Dessutom skall flera typer av godstag ocksa fa plats, vilket gor att tidtabellerna pa
dessa stambanor maste avvagas mellan manga olika andamal. P& strackan mellan
exempelvis Stockholm och Berlin skall ett eventuellt Nattag tidtabell passa in genom
fyra storstadsomraden och fyra stambanestrak som alla har sin egen nationella
trafikfordelning.

Hamburg ar en av Europas storsta hamnar med en av det europeiska jarnvagsnatets
storsta rangerbangardar samtidigt som det ar en mycket stor persontrafiknod i det
tyska ICE och EC/IC trafikndten. Med storstadsomradet féljer ocksa ett omfattande
regionalt tagtrafiksystem som angor centralstationen i staden. Nattag trafikerar per
definition dven kvallstid och under morgontimmarna, vilket gér att méjligheterna till
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optimala taglagen maste samplaneras med i férsta hand godstrafikens 6nskemal, men
ocksa med en omfattande persontrafik som avtar pa kvéallen och som ater startar upp
pa morgonen.

Trangseln ar sarskilt omfattande under hogtrafikintervallen morgon och sen
eftermiddag, i och till och fran storstaderna Stockholm, Géteborg och Skane i Sverige,
storstadsomradet runt Képenhamn pa 6n Sjalland i Danmark och Hamburg men ocksa
ovriga storstadsomraden i Tyskland.

Nattdg mellan Skandinavien och kontinenten

Mot bakgrund av den inledande marknadsanalysen och den 6évergripande
kapacitetsanalysen har vi skisserat ett antal mojliga nattagférbindelser - inledande
hypoteser, som skall i det fortsatta utredningsarbetet ses som ett diskussionsunderlag
for att sedan provas i syfte att senare mejsla fram en fosta trafiklinje. Avslutningsvis i
PM:et gas de fyra férslagen igenom.
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1. Bakgrund och syfte

Den har PM:et utgor ett underlag till Trafikverkets delredovisning av
regeringsuppdraget "Uppdrag att utreda forutsattningar for att upphandla nattag med
dagliga avgangar till flera europeiska stader”

PM:et dr en sammanstallning av utredningens kunskapslage avseende marknad och
kapacitet. PM:et ar skriven i ett tidigt skede av utredningsarbetet och ska ses som ett
arbetsmaterial. | kommande utredningsarbete kommer texter och bildmaterial
bearbetas och kompletteras med ytterligare analysarbete.
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2. Marknad
2.1 Marknadens utveckling

Varfor ir det sa svart att dka tag till utlandet?

Persontrafiken pa jarnvag i Sverige har fordubblats sedan vi borjade investera i
jarnvagar pa 1990-talet. Taget har tagit marknadsandelar fran bil och flyg. For
utrikesresor ar det tvartom. Det har aldrig varit svarare att dka fran Sverige till Europa
med tag dn nu. Det ar svart att fa information och kdpa biljett, daliga forbindelser och
det ar ofta dyrare &n att flyga.

Som framgatt av ovan har den inrikes persontrafiken pa jarnvag 6kat med 105 % d.v.s.
mer an fordubblats mellan 1990 och 2018. Under samma tid har bilresandet 6kat med
29 % och inrikesflyget med 7 % i personkilometer. Taget har saledes tagit
marknadsandelar fran bil och flyg inom Sverige. Ett stort problem &r dock att
utrikesflyget har 6kat med 300 %. Med den 6kningstakten blir flyget ett allt storre
problem for klimatet. Teknikutveckling kan inte heller 16sa problemet inom rimlig tid.

Det har darfor borjat diskuteras hur vi ska kunna minska utrikesflyget eller atminstone
dampa 6kningen. Allt sedan svenskarna borjade resa med charter pa 1960-talet har
flygresandet 6kat, numera dven med ordinarie flyg till allt Iagre priser och allt langre
bort. Nar klimatfragan nu borjar bli akut 6kar trycket pa att vi som enskilda resenarer
ska minska flygresandet eller vilja tag i stallet for flyg.

Sa sent som pa 1980-talet var det ganska vanligt att man akte tag till kontinenten, dven
i tjansten, eftersom det bade var relativt bekvamt och billigt och flyget var dyrt. Anda
fram till 1994 gick det nattag mellan Stockholm/Oslo och Hamburg. Fran Hamburg kan
man ta sig ut till manga stader i Europa. Vad har da hant? Jo, bade flyget och taget har
avreglerats. For flyget har det varit 6vervagande positivt ur ett resendrsperspektiv men
for taget ar det tvartom nar det géller resor till kontinenten.

Avregleringen av jarnvagen har annars huvudsakligen haft positiva effekter for
persontrafiken da upphandlad regionaltrafik blivit billigare och konkurrensen aven har
pressat priserna i fjarrtrafiken. Men for utrikesresor har det varit negativt da
jarnvagarna inte samarbetar lika bra langre och inte heller konkurrerar om denna
marknad. Att forseningarna har 6kat beror fraimst pa eftersatt underhall och att
Trafikverket inte har haft tillrdcklig kontroll pa underhallet.

Man kan inte heller bortse fran att flyget ar mycket snabbare an taget pa langa strackor
och att det for interkontinentala resor inte finns nagot alternativ utom att inte resa alls.
Taget kan konkurrera med flyget nar restiden ar 3-5 timmar vilket dr den tid det tar att
aka flyg fran city till city inklusive matarresor och terminaltid. Darfor har taget hogre
marknadsandel an flyg Stockholm-Goteborg som tar 3 timmar med tag men lagre
marknadsandel an flyg Stockholm-Képenhamn som tar 5 timmar med tag.
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Ska man aka langre kan nattag vara ett alternativ. Men nattag ar svara att fa
I6nsamma, atminstone om man ska konkurrera med dagens laga flygpriser. Ett nattag
kan bara goéra en tur per dygn, en sovvagn rymmer farre resendrer an en sittvagn vilket
gor att de ar ganska dyra att kora. Deutsche Bahn (DB) har lagt ner sina nattag i Europa
och nu &r det jarnvagarna i Osterrike (OBB) som kér dem.

Utbyggnaden av hoghastighetsbanor, som diskuteras nu, kommer att forbattra
mojligheterna att dka tag radikalt. Om de byggs for 320 km/h kan man aka mellan
Stockholm till Géteborg pa 2 h, mellan Stockholm och Malmé pa 2,5 h och till
Képenhamn pa 3 h. Hoghastighetstag kan saledes erséatta inrikesflyget i sodra Sverige.

Taget kan givetvis inte ersatta utrikesflyget men med den fasta forbindelsen via
Fehmarn Balt, skulle man med hoghastighetstag kunna aka fran Stockholm till Hamburg
pa ca 5 timmar och fran Skane pa ca 2 timmar. Och eftersom tagen angor Kastrup
skulle en del av det omfattande transferresandet dit kunna ske med tag. Men det tar
tid innan banorna blir klara. Med en snabb utbyggnad kan de bli klara 2035 och den
fasta forbindelsen via Fehmarn Balt planeras for att 6ppnas 2028.

Gar det da inte att gbra nagot pa kort sikt? Ett gemensamt informations- och
bokningssystem vore bra. Det finns informationssystem sa att man kan fa fram
tidtabeller for hur man ska aka men annu inte kpa en biljett hela vagen. Det finns
ocksa resebyraer som saljer utrikes tagbiljetter i Sverige och web-baserade
bokningstjanster haller pa att utvecklas. Men det saknas bra tagférbindelser mellan
Sverige och Tyskland. Trafikverket har fatt i uppdrag att utreda forutsattningarna for
att upphandla nattag till kontinenten precis som man stoder nattagen till Norrland i
dag.

Som synes ar det mycket ekonomin som styr. Flyget betalar inga skatter pa drivmedel
och inga miljoavgifter och darmed blir det svart att fa tagforbindelser till Europa
I6nsamma. Lagprisakerier dumpar priserna och gér godstransporter pa jarnvag
olonsamma. Att skapa gynnsammare villkor foér miljovanliga transporter kraver
politiska beslut som inte alltid ar latta att ta.

Forskning visar att vi inte kan uppna klimatmalen enbart med teknisk utveckling utan
det kravs beteendedndringar ocksa. For att na malen maste en storre andel av
transporterna ga med fardmedel med lagre energianvandning och utslapp som jarnvag
och sjofart. Tag ar mycket energieffektiva med lagt rullmotstand och luftmotstand
samt eldrift med mdjlighet till Idga emissioner. Men man kan inte bortse fran att en
stor del av utrikesresandet har skapats av flyget sjalvt och kan inte ersattas med tag.
Det géller interkontintala resor och vissa charterresor. Pa de langre avstanden ar enda
I6sningen att minska utslappen pa kort sikt att minska vart resande med flyg.

Utvecklingen av tdgtrafiken i Sverige

Taget har stor betydelse for regional pendling omkring de stora staderna dar tagets
stora kapacitet behovs. Pa langa avstand knyter taget ihop Sverige och snabbtagen har
gjort att man kan resa fram och tillbaka 6éver dagen mellan manga orter i Sverige.
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Snabba regionaltag har fatt allt storre betydelse i hela Sverige for att skapa storre
arbetsmarknader och studiemoéjligheter.

Bilen ar dock det mest anvanda fardmedlet fér bade korta och langa resor. Flyget
anvands bara for langa resor och har en avgérande betydelse for utrikesresorna.
Bussen anvands for lokal- och regionaltrafik och i viss man fér langa resor. Gang och
cykelresor har storst betydelse i medelstora stader.

Utvecklingen i Sverige av persontrafiken pa jarnvag i ett langsiktigt perspektiv och de
viktigaste drivkrafterna framgar av figur nedan. Under perioden 1950-1970
expanderade privatbilismen snabbt och tagutbudet minskade successivt. Under den
forsta energikrisen 1974 da det ocksa var bensinransonering under en kort period
Okade tagtrafiken kraftigt. Nasta 6kning kom 1979 vid den andra energikrisen da ocksa
lagpriser infordes. Under 1980-talet minskade resandet nagot, bland annat beroende
pa flygets expansion.

1990-talet inleddes med en kraftig minskning 1991-1992 som f6ljd av moms pa resor
och darefter uppstod en kontinuerlig 6kning som foljd av utbyggnaden av jarnvagarna.
Nya banor blev successivt klara och utbudet forbattrades kraftigt och det totala
resandet blev ar 1999 storre dn nagonsin tidigare. Trafiken fortsatte att 6ka till 2009
genom battre utbud, lagre priser i fjarrtrafiken och 6kad miljomedvetenhet.

Persontrafik pa jarnvag
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Figur: Utveckling av persontransportarbetet med jérnvdg 1950-2018. Kdlla: Nelldal et
al. 2018.
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Under aren 2010-2011 stagnerade utvecklingen pa grund av de stora kvalitetsproblem
som foéljde av tva harda vintrar. Kapacitetsutnyttjandet var hogt och i kombination med
eftersatt underhall uppstod manga fel som orsakade férseningar och instéllda tag.
Persontrafiken har darefter aterhdmtat sig och 6kade under 2012-2018 beroende pa
fler regionaltag och pa att avregleringen av tagtrafiken har pressat priserna i den
langvaga trafiken. Kvalitetsproblemen kvarstar dock.

KTH Jarnvagsgruppen har undersokt utbud och priser pa ett stort urval av jarnvagslinjer
varje ar 1990-2018. Sammanfattningsvis visar dessa data tydligt att medelhastigheten
hojts kraftigt framfor allt pa langre avstand, och att turtatheten samtidigt 6kat
generellt men mest i pendeltags- och regional trafik. Investeringarna i infrastruktur och
nya tag har resulterat i mer an 120 % fler tag som gar 20 % snabbare, se figurer.
Sammantaget har det inneburit en 6kning av tagresandet med 109 % i personkilometer
fran 1990 till 2018. De regionala resorna under 10 mil har 6kat med mer dn 200 % och
de langvaga resorna med 6ver 50 %. Det ar framfor allt den regionala trafiken och den
interregionala snabbtagstrafiken som 6kat mest.

Priserna i kommersiell trafik har blivit alltmer differentierade. Under 1990-talet
infordes X 2000-tagen med hogre komfort och kortare restider som kunde konkurrera
med flyg och darmed en hogre prisniva. InterCity-tag och regionaltag har haft en
relativt stabil prisniva bortsett fran nar moms inférdes pa resor 1991. Under 2000-talet
har alltmer flexibel prissattning inforts med laga priser dven pa snabbtagen. Nya
operatoérer har initialt satsat pa lagpristag men fran 2015 marktes den 6kade
konkurrensen mellan snabbtdgen genom att priserna sanktes. Priset pd manadskort for
pendel- och regionaltag har mer an férdubblats mellan 1990-2018 men fran en lag
niva.

Reshastighet olika trafiksystem - alla tag
150

e Kommersiell
125 fjarrtrafik

e Kommersiell
100 v_’-/ f.d. Rikstrafik
\__.jA — RKM Pendeltag
75 — P

/_M-, RKM sidobanor

50

Reshastighet alla tdg km/h

25

0

1990 1995 2000 2005 2010 2015

Sida 14 (82)



Figur: Restid mdtt som medelhastighet (km/h) med alla tdg fér olika trafiksystem 1990-
2018. (Nelldal et.al. 2018)
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dubbelturer per dag vilket dr ett tdg varannan timme till 16 dubbelturer per dag vilket
dr ett tdg per timme och riktning. (Nelldal et al. 2018)
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Utvecklingen av taget pa den totala resemarknaden

Det totala transportarbetets utveckling under perioden 1950-2017 framgar av figur.
Det totala inrikes transportarbetet har 6kat och framst beroende pa bilens expansion.
Aven kollektivtrafiken har 6kat medan évrigt, som dr gang, cykel och moped har varit
ungefar konstant. Biltrafikens snabbt 6kande marknadsandel 1950-1970 syns tydligt
men ocksa att den darefter stagnerat och att framforallt jarnvag har 6kat dven om dess
andel av det totala transportarbetet fortfarande ar lag.

Utvecklingen av de langvéaga kollektiva fardmedlens totala interregionala
transportarbete for resor éver 10 mil 1950-2016 framgar av figur. Det langvaga
tagresandet 1ag pa en relativt stabil niva 1950-1970, med undantag fran 1971 da det
var en tagledarstrejk. Darefter 6kade den till 1980 for att minska till 1992, for att
darefter 6ka med 78 % till 2017 framst som foljd av utvecklingen av snabbtagstrafiken.

inrikesflyget 6kade succesivt fran 1955 till 1979 och 6kade sedan mycket snabbt fram
till 1991 da det blev mer &n tre ganger sa stort som 1979 eller 3,5 miljarder
personkilometer. Darefter har flyget varierat kring denna niva och nadde sin hogsta
niva 2017 med 3,8 miljarder personkilometer. Den langvaga busstrafiken 6kade fram
till 1975 framforallt pa grund av en utbyggnad av veckoslutstrafiken for att darefter
minska som foljd av en 6kad reglering. 1997 avreglerades busstrafiken och 6kade da
snabbt men bade utbud och efterfragan har darefter minskat som féljd av lagre
tagpriser.

Samtidigt som restiden mellan Stockholm och Goéteborg férkortades fran 4 till 3 timmar
okade tagets andel av tag-flyg-marknaden fran ca 40 % till 60 % under 1990-talet. Ar
2008 hade tagets marknadsandel 6kat till 65 %. Det beror pa att lagre priser inférdes,
ett battre utbud med fler direkttag med restider pa ca 2:50 och béttre service.
Sannolikt fick ocksa milj6fragan 6kad betydelse i och med att manga mer aktivt borjat
ifragasatta hur man reser. Taget blev da ett naturligt val nar utbud och priser var
konkurrenskraftiga. Nar tagtrafiken inte haller tillrackligt hog kvalitet valjer en del
resendrer andra fardmedel och efterfragan stagnerar vilket var fallet 2010-2011.
Darefter har resandet 6kat igen och den nya operatéren MTR Express har bidragit till
ett totalt sett 6kat tagresande eftersom konkurrensen ocksa har bidragit till Iagre priser
pa SJ:s tag.

Tag till utlandet har inte alls utvecklats positivt. Det finns ingen samlad statistik 6ver
tagresandet till utlandet, det som finns i Bantrafik ar det internationella resandet i tag
inom Sverige. Det innebar att man bara mater till gransen och da far t.ex.
Oresundstagen stor betydelse i antal resor och det blir en kort stracka dessutom. Nar
det giller det langvaga resandet sa dominerar resor Stockholm-Képenhamn och
Stockholm-Oslo. Men i och med att utbudet for resor till Europa har férsamrats sa har
det kontinentala tagresandet minskat och sa dven nattagsresandet nar nattagen till
kontinenten forsvunnit.

En specialbearbetning av statistik har gjorts i detta projekt for att fa fér utvecklingen av
nattagen for detta projekt. Vi har funnit statistik fran 1970 till 2015 och de visar att
nattagen successivt fatt minskad betydelse, de har blivit klamda mellan fly goch
snabbtag, se figur. Marknaden for langvaga tag- och flygresor som 6kat med 160 %
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eller 2 % per ar 1970-2015. Flyget har 6kat sin marknadsandel fran 15 till 36 % och
nattagen har minskat sin marknadsandel fran 26 till 5 %. Snabbtaget har 6kat sin
marknadsandel fran 0 till 34 % och &r lika stora som flyget, samtidigt har fjarrtagen har
minskat sin marknadsandel fran 59 till 25 %.

Nattagsresandet var som storst 1984 och omfattade da ca 1,5 miljarder
personkilometer. 2015 berdknas de svara for ca 0,5 miljarder personkilometer. Men
efter att ha minskat under en lang tid och varit nedlaggningshotade har
nattagsresandet okat de senaste aren. Sarskilt under 2019 har nattagsresandet 6kat
mer an andra fjarrtagsresor enligt SJ och Snélltaget. Det finns ocksa en snabbt 6kande
efterfragan pa tagresor till Europa som marks b.la. Pa att forséljningen av InterRail-kort
har 6kat dramatiskt. Sannolikt har klimatfragan paverkat resenarernas beteende har.
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Persontrafik utveckling
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Figur: Utveckling av det totala persontransportarbetet férdelat pa bil, kollektivt och

Ovrigt 1950-2017. Kdilla: Nelldal et al. 2018.

Langvéaga resor - marknadsandelar
- av personkilometer 2018

Figur: Férdelning av det Idngvdga persontransportarbetet tag, flyg, buss och bil 2018.
Med ldngvdga resor avses resor mer ¢n 10 mil i Sverige. Kdlla: Nelldal et al. 2018.
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et al. 2018.
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Figur: Utveckling av Idngvdga kollektivtrafik marknadsandel 1950-2017. Kdlla: Nelldal
et al. 2018.
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Figur: Utveckling av marknadsandelar for Idngvdga inrikes persontransportarbete med
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Luftfart och SJ bearbetad av Nelldal.
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Utvecklingen av bil och flyg

Det totala persontransportarbetet i Sverige har 6kat mer eller mindre, nastan hela
tiden sedan 1950 med nagra fa avbrott. Bilden blir ndgot annorlunda om man &ven tar
hansyn till utvecklingen av befolkningen och berdknar resandet per invanare och ar.
Antal invanare i Sverige var 7 miljoner 1950 och 6kade till 8 miljoner 1969. Darefter
drojde det till 2004 innan befolkningen nddde 9 miljoner medan nasta miljon gick
fortare och 10 miljoner naddes 2017. Befolkningen hade 2018 6kat med 45 % eller med
0,5 % per ar i genomsnitt sedan 1950 men har 6kat dubbelt sa snabbt med mer dn 1 %
per ar de senaste aren.

Det inrikes resandet i mil per invanare och ar framgar av figur 35. Ar 1950 reste vi i
genomsnitt 350 mil per invanare och ar och resandet 6kade nastan kontinuerligt fram
till 1990 da det var 1350 mil per invanare och ar. Darefter minskade resandet per
invanare flera ar i rad for forsta gangen sedan 1950. Orsaken till detta var den
ekonomiska krisen i kombination med att 25 % moms pa inrikes resor infordes 1991.
Dérefter 6kade resandet i lagre takt an tidigare och planat ut fran 2005 och uppgick till
1510 mil ar 2018.

Av figur framgar utvecklingen av bil- och tagresandet i mil per invanare och ar 1950-
2018. Tagresandet per invanare minskade fran 94 mil per invanare och ar 1950 till 77
mil 1990 med avbrott vid energikriserna 1974 och 1979. Mellan 1990 och 2018 6kade
det néstan hela tiden fran 77 till 132 mil per invanare och ar.

Studerar man bilresandet sa lag det pa en niva pa 85 mil invanare och ar 1950 — vi dkte
alltsa mer tag an bil 1950! Men bilresandet 6kade snabbt till 1989 da det nadde ca
1000 mil per invanare och ar. Darefter har utvecklingen stagnerat och 2018 beraknas
det uppga till 1065 mil per invanare och ar. Man ser ocksa nagra avbrott i utvecklingen
av biltrafiken: Energikrisen 1974 da det var drivmedelsransonering en kort period,
energikrisen 1979 och den ekonomiska krisen i bérjan av 1990-talet. Efter 2005 har
bilresandet per invanare planat ut. Det har 6kat totalt sett, men antalet invanare har
Okat nagot snabbare. Fragan dr om vi ndrmar oss "peak car” eller om det &r en tillfallig
avmattning.

En fraga som man kan stalla sig 4r om det har skett en "decoupling” mellan
utvecklingen av ekonomin och resandet dvs. att resandet blivit oberoende av
ekonomin. Sambandet mellan den privata konsumtionen och persontransportarbetet
finns fortfarande men har blivit svagare men nar man raknar ut hur mycket vi reser
inrikes per invanare och ar sa ser det ut som det inte varit nagon 6kning alls. En viktig
faktor ar emellertid att resorna utomlands inte finns med i persontransportarbetet i
Sverige. Medan resandet med inrikesflyg inte férandrats sa har resandet med flyg till
utlandet 6kat mycket snabbt, det ar fyra ganger sa stort 2018 som 1990 och det sker pa
allt langre avstand. Tar man hansyn till detta sa har resandet per person och ar 6kat
dven de senaste aren.

For att underséka hur detta har paverkat resandet har en bearbetning gjorts vid KTH av
utrikesresor med flyg till/fran Sverige. De finns statistik dver hur manga avresande och
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ankommande passagerare som reser fran de svenska flygplatserna till olika [ander som
forsta destination. Flygavstandet till huvudstaden i respektive lander har tagits fram
och med hjalp av detta har persontransportarbetet berdknats. Statistik uppdelad pa
lander finns for aren 1993-2018 och aren dessférinnan totalt.

Det finns dock begrdnsningar i denna statistik da man inte vet resenarernas
slutdestination, de kan t.ex. dka till Képenhamn for att byta plan och aka vidare till New
York. Man vet heller inte exakt hur manga svenskar som reser utomlands och hur
manga utlanningar som reser till Sverige. Darfor brukar man 6verslagsmassigt rakna
med att halva antalet resor gors av svenskar. Vi har har raknat med att svenskarnas
utrikesresor ar halften av antalet avresande och ankommande resor. Antalet avresande
och ankommande resendrer brukar vara ungefar lika stort.

Att enbart rdkna flygresorna till forsta destination ger saledes en underskattning. |
rapporten “Klimatpaverkan fran svenska befolkningens internationella flygresor”
(Kamb et.al. 2016) har en skattning gjorts dar dven hansyn har tagits till slutdestination
och att vissa av svenskarnas resor startar fran Kastrup och Gardemoen och kommer da
fram till ett betydligt hogre transportarbete. Undersokningar som gjorts visar ocksa att
andelen svenskar som aker fran svenska flygplatser &r mer an halften. Korrigerar man
for allt detta far man ett transportarbete som ar 70 % hogre an det som kan beréknas
med utgangspunkt fran resor till forsta destination.

Det totala transportarbetet har sedan berdknats som antalet mil med utrikes flyg per
invanare i Sverige och ar. Resultatet framgar av figur. Det inrikes flygresandet uppgick
till ca 36 mil och svenskarnas utrikes flygresande berdknades 2018 uppga till ca 280 mil
per invanare och ar till forsta destination och 470 mil per invanare och ar fran start till
mal.

Av figur framgar det sammanlagda inrikes resandet och svenskarnas utrikes resande
per invanare och ar 1950-2018. Det utrikes flygresandet har lagts ovanpa
inrikesresandet. Raknar man fran start till mal utgor det ca 30 % av det inrikes resandet
och har saledes ganska stor betydelse. Tar man hansyn till detta sa har inte det totala
resandet per invanare och ar minskat utan okat dven om tillvaxttakten ar lagre an
tidigare. Statistiken har har samma problem som nar man ska redovisa miljoeffekter.
D3 brukar inte heller utrikesresorna finnas med, och det kan se ut som utsldppen har
minskat. Tar man hansyn till utrikes resor blir bilden dven har en annan.
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Gdr vi mot ett trendbrott i resandet?

Utvecklingen under 2018 och hittills under 2019

Under 2018 6kade tagtrafiken i Sverige med 1,6 % medan inrikesflyget minskade med
3,4 % matt i personkilometer (Kalla: Trafikanalys). Det utrikes flygresandet 6kade med
2,4 % vilket ar lagre an under tidigare ar, i genomsnitt har det legat pa 5 % per ar de
senaste 10 aren. Enligt Trafikverkets vagrakningar 6kade trafikarbetet i
fordonskilometer for personbilar med 0,2 % under 2018.

Under 2019 har hittills SJs fjarrtrafik okat med 9 % fran januari t.o.m. augusti.
Inrikesflyget har minskat med 9 % januari-augusti och tar man hansyn till flygstrejken
blir nettoeffekten ca 7 %, se figur. Utrikesflyget har minskat med 2 % jamfort med
motsvarande period 2018, se figur. Trafikverkets rakningar av personbilflédet visar pa
oférandrad trafik (0,0 %) t.o.m. augusti 2019.

Den langvéaga tagtrafiken har i genomsnitt 6kat med 1,5 % per ar 1990-2018. Den
hittillsvarande utvecklingen under 2019 ligger saledes klart 6ver genomsnittet sarskilt
med hansyn till att utbudet inte totalt sett forbattrats mycket. Att flygresandet
samtidigt minskat tyder pd att fler valt att ka tag i stillet for flyg. Okningen hittills
2019, som borjade redan under 2018 markerar ett troligt trendbrott. Sannolikt har
klimatdebatten som varit intensiv sedan hésten 2018, bade nar det galler
forskningsrapporter och folkliga protester, paverkat resenarernas val av
transportmedel.

Aven den regionala tagtrafiken har 6kat under 2019, preliminért redovisar SL 8-10 %
okning av pendeltagen, Vasttagen ca 5 %, Pagatagen med ca 4 % och Norrtag ca 22 %
t.0.m. juni manad. Den regionala tagtrafiken har i genomsnitt 6kat med 4,3 % per ar
1990-2018 men det beror till stor del pa 6kat trafikutbud. Utbudsforandringarna 2019
var inte stora sa med hansyn till detta ar 6kningen stérre dn normalt, om an inte lika
tydlig som for det langvaga resandet.

Trafikarbetet med personbil 6kade saledes med 0,2 % 2018 vilket dr mindre &n
befolkningsdkningen som var 1,0 % 2018. Ackumulerat fran januari t.o.m. augusti har
personbilsflodet pa det statliga vdagnatet inte okat, ddremot har befolkningen 6kat med
ca 1,0 %. Trafikarbetet minskade pa Europavéagar och 6vriga riksvdgar och 6kade pa
primara lansvagar och 6vriga lansvagar. Det kan vara en indikation pa att dven bilister
valjer tag i stallet for bil for langa resor, men personbilstrafiken paverkas av manga
andra faktorer t.ex. bensinpriset som har 6kat under 2018 och 2019.

Kundundersdkningar som genomforts av SJ visar ocksa pa att fler resenarer dévervager
att vélja att resa med tag i stallet for flyg och bil. SJ:s senaste undersékning gjordes i
mars 2019 med 1000 respondenter och ett representativt urval fran hela Sverige. 57 %
av svenskarna uppgav att de téanker pa miljon nar de reser inom Sverige. 37 % angav att
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de viljer tag framfor flyg. Hosten 2018 var motsvarande siffra var 26 % och 2017 var
siffran 20 %. HOosten 2017 uppgav 20 % att de valde tag framfor bil nar sa ar moijligt.
2018 hade andelen okat till 27 % déar den 1ag kvar varen 2019. | storstadsregionerna
Stockholm, Géteborg och Malmo, ar det betydligt fler, 44 %, som viljer bort flyget av
miljoskal an i 6vriga delar av Sverige, dar siffran ar 30 %.
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2018 inklusive utlénningar som dker till Sverige. Data: Sveriges officiella statistik (SOS)
kompletterad med data fran Transportstyrelsen 2019.
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Marknadsanalys av resor mellan Sverige och Europa

Tillgangliga data
Marknaden for tagresor mellan Sverige och Europa som redovisas i detta kapitel har
analyserats frdmst med hjalp av foljande databaser:

e Databas 6ver utrikes flygresor fran Sverige 1993-2018 bl.a. uppdelade pa alla
lander i Europa, i vissa fall daven flygplatser, samt inrikes flygresor for alla
flygplatser i Sverige 1980-2018.

e Destinationsstatistik fran Swedavia 2018 och Eurostat 1993-2018.

e Relationsdatabas 6ver resor med tag, flyg, buss och bil mellan regioner i Sverige
och NUTS-omraden i Europa

Databasen over flygresor har anvants for att det finns en tidsserie 6ver utvecklingen fran
1993 tom 2018. Det ar ju i hog grad flyget som drivit upp efterfragan pa resor mellan
Europa och Sverige genom oOkat utbud och lagre priser. | vissa fall ar ocksa
destinationsstatistiken intressant. Destinationssatistiken visar dock vad som ar den
forsta flygplasten som man aker till. Man kan sedan aka vidare darifran till sin
slutdestination, s.k. transferresande. Det frimsta exemplet for Sverige ar Kbpenhamn
dit manga flyger och byter plan for att aka vidare.

Nar det galler att fa grepp om det verkliga resandet i olika relationer sa ar
relationsdatabasen intressantast. Den kommer ursprungligen fran ett tyskt
konsultféretag men har vidareutvecklats vid KTH. Det innebar dock ganska omfattande
bearbetningar for att fa fram data éver de marknader man vill analysera. En viktig uppgift
ar att till att borja med foérsoka avgransa det omrade som kan vara aktuellt som ett
omland for nattag fran Sverige till Europa.

Avgriansning av mojlig marknad for taget

For att taget ska vara ett alternativ till flyget for utrikes resor under dagtid kravs en
restid pa ca 5 timmar for normala tjdnste- och privatresor. Om man kan aka nattag kan
restider upp till 15 timmar vara acceptabla om resan kan goéras mellan kl. 17 och 8
dagen efter. Langre restider kan accepteras for turistresor dar inte restiden ar kritisk
utan snarare en del av upplevelsen.

Restiderna fran Stockholm till Mellaneuropa ar 2019 framgar av figur. Taget kan i dag
restidsmassigt vara ett alternativ fran Stockholm till Kbpenhamn, fran Géteborg till
stora delar av Danmark och fran Skane till norra Tyskland.

Hoghastighetsnatet i Europa har byggts ut successivt, férst med nationella banor och
sedan har dessa byggts ihop med internationella linjer. Av kartan framgar att det redan
ar korta restider mellan manga stora stader pa kontinenten. Val i Hamburg kan man
resa till Berlin, Miinchen, Prag och Kéln pa hogst 4 timmar. Nar man kommit till KéIn
kan man na Amsterdam och Bryssel pa mindre dn 3 timmar. Fran Bryssel till Paris tar
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det 1:30 och till London 2:20. Problemet ar att det tar ca 11 timmar att aka tag fran
Stockholm till Hamburg och att det inte finns nagra direkta férbindelser. Inom 24
timmar kan man fran Stockholm na som langst London, Paris, Zirich, Wien, Prag och
Warszawa med flera byten och de snabbaste tagforbindelserna i dag.
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Restider 2019 fran Sverige
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Figur: Restider fran Stockholm till ett urval av stédder 2019. Kdlla: bearbetning m.h.a.
Railplanner 2019 av Nelldal.

Man kan grovt urskilja féljande omraden:

PwnhpR

Omraden som kan nas med nattag fran Stockholm pa ca 15 h restid
Omraden som kan nas med nattag fran Stockholm pa ca 20 h restid
Omraden som kan nas med nattag fran Stockholm pa hogst 24 h restid
Omraden som kan nas med nattag fran Stockholm pa mer @n 24 h restid

Omrade 1 omfattar norra Tyskland, det omrade man kan na med ett nattag inom 15

timmar som avgar tidigast 17:00 och ankommer senast 7:00 till Hamburg, ddr man kan

byta till andra tag, eller att taget gar vidare. Detta omrade nas bekvdmt med nattag och

kan vara ett alternativ bade for tjanste- och privatresor.

Omrade 2 omfattar andra stader och lander som man kan na med byte i Hamburg

(eller direkttag) inom 20 timmar, vi kallar det norra Europa. Det innebér att man

kommer fram mitt pa dagen eller eftermiddagen. Detta omrade ar attraktivt for
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fritidsresor men inte lika attraktivt for tjansteresor da en stor del av dagen gar bort.
Det omfattar 6vriga Tyskland, Belgien, Nederlanderna, Schweiz och Polen.

Omrade 3 omfattar andra stader och lander som man kan nd med byte i Hamburg
(eller direkttag) inom 24 timmar, vi kallar det Mellaneuropa. Det innebar att man
kommer fram mitt pa eftermiddagen eller kvallen. Detta omrade &r attraktivt for
fritidsresor men inte attraktivt for tjansteresor da nastan hela dagen gar bort. Det
omfattar Frankrike, Osterrike och Storbritannien. Detta omrade &r méjligt for
fritidsresor men inte for tjansteresor da hela dagen gar bort, men atminstone London
och Paris &r stora resmal sa det finns en marknad. Men man far ocksa férutom natten
tillbringa hela dagen pa ett tag ofta med manga byten vilket ocksa kan var
anstrangande och darmed mindre attraktivt.

Omrade 4 omfattar andra stdder och ldnder som man kan na med byte i Hamburg
(eller direkttag) i mer an 24 timmar. Det innebar i praktiken att man far tillbringa tva
natter pa nattag vilket inte dr sarskilt attraktivt. Ar man turist kan man vilja att dela
upp resan i etapper och besdka flera resmal men for tjansteresor ar detta séllan
moijligt. Vi har delat upp detta i tvd omraden:

Sydeuropa med Spanien, Portugal, Grekland m.fl. lander som &r stora resmal men dar
det delvis ar mycket chartertrafik med flyg till 6arna som inte ar en naturlig marknad
for flyg men knappast for tag.

Osteuropa med Estland, Lettland och Litauen samt Ungern, Bulgarien, Rumanien och
Tjeckien m.fl. Till de baltiska landerna aker man naturligast med bat om man inte vill
flyga. Till de 6steuropeiska landerna kan man visserligen dka tag men det tar lang tid
och har varierande standard.

Det finns en stor marknad for flygresor till Europa, totalt ar det drygt 20 miljoner resor.
Till Europa inom 24 h tagresa ar det ca 12 miljoner flygresor 2018. Denna marknad har
Okat fran 3 till 12 miljoner resor eller med 6 % per ar 1993-2018. En stor del av
okningen beror pa lagprisflygets etablering.

e Kring Hamburg och Berlin ca 1 miljon resor till 6vriga Tyskland 2 miljoner resor
e Till Holland, Belgien, Schweiz och Polen ca 3 miljoner resor
e Till England, Frankrike och Osterrike ca 4 miljoner resor

Av figurer framgar utvecklingen av flyget till de olika omradena. De flesta landerna
utvecklades snabbt fram till ar 2001 da det blev ett generellt avbrott i flygresornas
utveckling pa grund av terrordaden i New York. Darefter har Sydeuropa utvecklats
snabbast och omfattar nu ca 7 miljoner resor, de spanska turistéarna har stor
betydelse har. Osteuropa har utvecklats fr&n en nistan obefintlig niva 1993 och 6kat
snabbats de senaste aren.

Tyskland 6kade snabbt i borjan pa 2000-talet, men har stagnerat de senaste aren. Det
galler ocksa Mellaneuropa som har utvecklats relativt svagt efter 2005. Norra Europa
har ddaremot 6kat snabbt efter 2003.
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Jamfort med resandet mellan Sverige och de nordiska landerna har dock Tyskland
utvecklats starkt. Resandet mellan Sverige och Norge samt Finland har utvecklats
snabbt medan Danmark har stagnerat.

Sannolikt har Oresundsbron och tagtrafiken dar paverkat utvecklingen da resandet
ligger i stort ligger konstant efter ar 2000 men det kan ocksa ha paverkats av 6kat
direktflyg och minskad transfer via Képenhamn.

Det ar ocksa tydligt att en mycket hog andel av de direkta flygresorna gar till
huvudstaderna och deras flygplatser. Det galler sarskilt i Holland, Belgien som inte har
sa manga andra flygplatser, men dven Zurich i Schweiz och London, Paris och Wien
dominerar resorna i sina lander. Dock inte i Polen dar inte Warzawa dominerar.
Tyskland skiljer sig ocksa och har flera stora flygplatser dar Frankfurt och Munchen ar
storst och Hamburg, Berlin och Dusseldorf ar mindre. Att flyget ar sa koncentrerat till
stora stader gynnar ocksa taget som ofta har ett bra utbud hit och ibland dven
stationer vid flygplatserna.

Sida 35 (82)



Flygresor totalt mellan Sverige och Europa exkl. Norden
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Figur: Utveckling av flygresor till férsta destination (direktflyg) till olika omréden i
Europa inom restidsgrénser fér tdg 1993-2018. Kdlla. Bearbetning av luftfartstatistik
(SOS Luftfart, Trafa och tidigare SCB).

Av figur framgar ocksa vilka flygplatser i Sverige som har flest flygresor till den
mellaneuropeiska kontinenten d.v.s inom 24 timmars tagresetid (Tyskland, Norra
Europa och Mellaneuropa). Arlanda dominerar men ca 25 % av resorna gar via
Landvetter. Skavsta ingar inte men har totalt ca 2 miljoner utrikes resenérer.
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Flygresor till Iandergrupper mellan Sverige och Europa exkl. Norden
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Figur: Utveckling av flygresor till férsta destination (direktflyg) till olika ldnder i Europa
inom restidsgrénser fér tadg 1993-2018. Kdlla. Bearbetning av luftfartstatistik (SOS
Luftfart, Trafa och tidigare SCB).
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Figur: Utveckling av flygresor till férsta destination (direktflyg) till Tyskland och som
jémférelse Norge, Danmark och Finland 1993-2018. Kdlla. Bearbetning av
luftfartstatistik (SOS Luftfart, Trafa och tidigare SCB).
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Utrikes resor med flyg mellan Sverige och Europa
Tusentals resor 2018
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Figur: Till véinster: Flygresor mellan Sverige och till olika omraden som férsta
destination i Europa 2018. Kdlla SOS Luftfartstatistik. Till héger: Flygresornas férdelning
pd stdder i Tyskland enligt Swedavias destinationsstatistik 2018, Skavsta ingdr ej.

Utrikes resor med flyg mellan Sverige och Tyskland
Tusentals passagerare 2018

m Hamburg

m Berlin

m Dusselfdorf

o Frankfurt

® Munchen

m Ovriga Tyskland

Utrikes resor med flyg mellan Sverige och Norra Europa Utrikes resor med flyg mellan Sverige och Mitteuropa

Tusentals passagerare 2018 Tusentals passagerare 2018

M Holland=Amsterdam 68

M Belgien=Bryssel

W Zurich

m Ovriga Scweiz

® Warzawa

m Qvriga Polen

Figur: Till vinster: Flygresor mellan Sverige och till olika omrdden som férsta
destination i Europa 2018. Till héger: Flygresornas férdelning pa stéder i Tyskland. Kdlla
bdda: Swedavias destinationsstatistik 2018, Skavsta ingar ej.

Utrikes resor med flyg mellan Sverige och den mellaneuropeiska
kontinenten - Tusentals passagerare 2018
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Figur: Till vdinster: Flygresor mellan Sverige och Europa inom 24 timmars
tagreseavstdnd fran olika flygplatser i Sverige2018. Kélla bada: Swedavias
destinationsstatistik 2018, Skavsta ingdr ej.
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Marknadsanalys tdg-bil-buss-flyg till Europa

| detta avsnitt redovisas relationsstatistik fran KTH databas 6ver resor mellan Sverige
och Europa. Matriserna ar ursprungligen framtagna fér 2008 men har skrivits fram till
2018 med generella tillvaxtfaktorer for tag, bil och buss och tillvaxtfaktorer for flyg med
hjalp av flygstatistiken for varje land (SOS Luftfart) som redovisats ovan. Utrikes
tagresor har antagits vara konstant, utrikes bussresor har 6kat med 5 %, bilresor med
20 % och flyg varierar men i genomsnitt blev det 42 % pa dessa 10 ar.

Antal resor mellan Sverige och Europa 2018
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Figur: Antal resor mellan Sverige och Iénderna i Europa 2018. Kélla: KTH databas
framskriven till 2018 (Nelldal).

Det storsta resmalet ar Tyskland, darefter Spanien och Storbritannien. Frankrike,
Holland, Belgien, Schweiz, Osterrike och Polen &r ocksa stora. Spanien och Portugal &r
mycket resor till 6arna, flygberoende liksom Grekland.

Tagets marknadsandel &r marginell, varierar mellan 0 och 1 %. Den har sannolikt aldrig
varit lagre, flyget har 6kat och genererat manga nya resor samtidigt som taget har
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minskat eller legat still. Bil anvands pa kortare avstand som Tyskland och Polen delvis
via farja. Flyg dominerar helt pa langa avstand och till turistorter med charter
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Figur: Firdmedelsférdelning mellan Sverige och Iénderna i Europa 2018. Kdlla: KTH
databas framskriven till 2018 (Nelldal).
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Marknadsanalys tdg-bil-buss-flyg till norra Tyskland

Eftersom Tyskland &r en intressant marknad for nattag och fardmedelsfordelningen
visar att det forekommer tagresor dit och dven bil och buss &r relativt vanligt vid sidan
av flyg har denna marknad analyserats noggrannare.

Flest resor fran Malardalen ca 700.000, tillsammans med Smaland och Sydsverige
1.200.000 resor som kan fangas upp langs sédra stambanan. Vastsverige ca 200.000
resor, kan kombineras med Oslo och far da 600.000 resor. Flygresenarer lattast att
locka, bilresor ar svarare, talar fér Malardalen och Oslo.

Tagets marknadsandel till norra Tyskland &r 3 %. Endast de som inte kan eller vill flyga
aker tag. Bil ocksa vanligt det ar sannolikt inkdpsresor och manga semesterresor pa
sommaren.

Nér det géller Danmark och Skane sa kan man ocksa resa med dagtag relativt latt.
Tagets marknadsandel dr ocksa hogre, den ar 8 % i Skane och K6penhamn som ligger
narmare Tyskland. Flyget dominerar pa langa avstand som Malardalen och Oslo dar
den &r ca 70 %. Bilen dominerar pa kortare avstand, den ar 6ver 80 % i Skane och i
Képenhamn och Sjalland. Fa flyger fran dessa omraden som ligger nara Tyskland.

Antal resor resor mellan Sverige och Norge och Norra Tyskland
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Figur: Antal resor mellan Sverige och Iénderna i Europa 2018. Kélla: KTH databas
framskriven till 2018 (Nelldal).
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Marknadsandelar resor mellan Skandinavien och Norra Tyskland
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Figur: Fdrdmedelsfoérdelning mellan Sverige och lidnderna i Europa 2018. Kdlla: KTH
databas framskriven till 2018 (Nelldal).
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Figur: Fdrdmedelsfoérdelning mellan Sverige och norra Tyskland 2018. Kélla: KTH
databas framskriven till 2018 (Nelldal).
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Marknadsanalys - slutsatser

Nattagen successivt fatt minskad betydelse, de har blivit klamda mellan flyg och
snabbtag. Marknaden for langvaga tag- och flygresor som 6kat med 160 % eller 2 % per
ar 1970-2015. Flyget har 6kat sin marknadsandel fran 15 till 36 % och nattagen har
minskat sin marknadsandel fran 26 till 5 %. Snabbtaget har 6kat sin marknadsandel
fran 0 till 34 % och &r lika stora som flyget, samtidigt har fjarrtagen har minskat sin
marknadsandel fran 59 till 25 %.

Det finns en stor marknad for flygresor till Europa, till Europa inom 24 h tagresa ca 12
miljoner flygresor. Denna marknad har 6kat fran 3 till 12 miljoner resor eller med 6 %
per ar 1993-2018. En stor del av 6kningen beror pa lagprisflygets etablering.

Kring Hamburg och Berlin ca 1 miljon resor till 6vriga Tyskland 2 miljoner resor. Till
Holland, Belgien, Schweiz och Polen ca 3 miljoner resor. Till England, Frankrike och
Osterrike ca 4 miljoner resor. Taget har i dag en marginell marknadsandel fér resor till
Europa.

Den marknad som ar lattast att na med nattag fran Sverige &r Norra Tyskland:
Regionerna Hamburg, Berlin, och Hannover. Den totala marknaden fran Sverige ar 1,8
miljoner resor. Fran Norge ca 0,5 milj. resor och fran Sjalland ca 7 milj. Resor. Tagets
marknadsandel ar 3 % fran Sverige, 0 % fran Norge och 4 % fran Danmark. Endast de
som inte kan eller vill flyga aker tag. Bil ocksa vanligt det ar sannolikt inkdpsresor och
manga semesterresor pa sommaren.

Norra Tyskland svarar for 1/3 avresorna till Tyskland och Tyskland svarar for 1/3 av
resorna till Europa inom 24 h m tagrestid. Hamburgs lage som knutpunkt ar viktigare
dn som resmal
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3. Kapacitet

Utmaningar med Nattdg pa ldng strécka

Tagtrafiken pa de svenska och danska jarnvagarna har 6kat kraftigt under de senaste
decennierna. Aven i Tyskland har framférallt den regionala persontrafiken dkat,
samtidigt som denna ocksa att dvertagits av samtliga delstater. Med detta foljer att
trangseln pa jarnvagsnaten i de landerna okat, trots att anslagen for bade
nyinvesteringar, reinvesteringar och drift ocksa har 6kat. Atgarderna innebar dessutom
att trafiken maste inskrankas pa olika satt under 6verenskomna tidsperioder.

| de aktuella strackningarna for nattag till och fran den europiska kontinenten samsas
bade snabbtag, ovriga fjarrtag, regional- och runt storstdderna dven, lokaltag pa
samma spar. Dessutom skall flera typer av godstag ocksa fa plats, vilket gor att
tidtabellerna pa dessa stambanor maste avvagas mellan manga olika &ndamal. Pa
strackan mellan exempelvis Stockholm och Berlin skall ett eventuellt nattag tidtabell
passa in genom fyra storstadsomraden och fyra stambanestrédk som alla har sin egen
nationella trafikfordelning.

Hamburg ar en av Europas storsta hamnar med en av det europeiska jarnvagsnatets
storsta rangerbangardar samtidigt som det ar en mycket stor persontrafiknod i det
tyska ICE och EC/IC trafikndten. Med storstadsomradet foljer ocksa ett omfattande
regionalt tagtrafiksystem som angor centralstationen i staden. Nattag trafikerar per
definition dven kvallstid och under morgontimmarna, vilket gér att méjligheterna till
optimala taglagen maste samplaneras med i forsta hand godstrafikens 6nskemal, men
ocksa med en omfattande persontrafik som avtar pa kvéllen och som ater startar upp
pa morgonen.

Trangseln ar sarskilt omfattande under hogtrafikintervallen morgon och sen
eftermiddag, i och till och fran storstaderna Stockholm, Géteborg och Skane i Sverige,
storstadsomradet runt Kdpenhamn pa 6n Sjalland i Danmark och Hamburg, men ocksa
ovriga storstadsomraden, i Tyskland.

Kapacitets begreppet

Kapaciteten for en jarnvag ar storleken pa formagan att transportera personer och
gods med tag pa en viss bana. Jarnvagens kapacitet beror av antal tag och dess
sammansattning i tidtabellen och méts ofta med antal taglagen per tidsenhet. Hur
jarnvagens kapacitet utnyttjas beror pa utformningen av infrastrukturen och pa
intensiteten i samt fordelningen av trafiken. Faktorer som har betydelse for
kapaciteten dr om det finns enkelspar eller dubbelspar, och om det finns tata eller
glesa mojligheter for tag att motas pa enkelsparet eller ga forbi varandra pa
dubbelsparen. Aven utformningen av trafikstyrningssystemet, och i synnerhet
signalsystemet, har betydelse. Kapaciteten beror ocksa pa vilka olika typer av tag och
hur manga tag som trafikerar banan, samt deras hastigheter under fard, antal uppehall
och hur lang tid de gor uppehall.
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Kapacitetsutnyttjandet dr ett matt pa infrastrukturens belastning och vi har valt att visa
denna for dygnet som helhet. Berakningen aterspeglar hur stor andel av tiden som
banornas linjedelar ar belagda med tag. For att ta fram dessa matt genomfors arligen
en kapacitetsanalys av hela jarnvagsnatet i Sverige. Berakningen som gors pa
kapacitetsutnyttjandet visar sedan vilka kapacitetsbegransningar som jarnvagsnatet
har

Nattdg mellan Sverige och Tyskland

Med uppdraget om att undersoka férutsattningarna for reguljar trafik med nattag till
och fran kontinenten féljer ocksa att belysa alternativa transportvdagar genom Danmark
och dven vagnoverforing via tagfarja. Vi har darfor i vart inledande utredningsarbete
analyserat dessa alternativ. Trafik med nattag genomfors sommartid och nattag har
tidigare trafikerat dessa alternativa vagar. Vi har inledningsvis valt att visa en mer
allman och dverblickbar bild av kapacitetsutnyttjandet som en grundforutsattning for
en mer detaljerad analys av mojliga trafiklinjer och deras preliminara tidtabellslagen. |
vart uppdrag ingar ocksa att studera hur kapacitetsutnyttjandet kan komma att
utvecklas under den ndrmaste planperioden fram till 2030. Vi har darfor ocksa
analyserat gjorda trafikprognoser, framtidsplaner for utbyggd tagtrafik och andra
antaganden tillsammans med faststéallda och nu pagaende dialoger for planerade
atgarder. Vi redovisar i det féljande sammanfattande bilder 6ver laget

Kapacitetsutnyttjandet i Sverige

Trafikverket har analyserat drygt 240 bandelar och resultatet framgar av kartan nedan.
Okad tagtrafik har lett till ett hégre kapacitetsutnyttjande péa fjarrtdgsparen (gult) séder
om Stockholm. Pa s6dra stambanan ar kapacitetsbegransningarna mycket stora genom
Ostergétland, séder om Almhult och i Skne sdder om Ho6r. Daremot ar
kapacitetsutnyttjandet pa Vastkustbanan battre balanserat dock med ett hogt
kapacitetsutnyttjande i Goteborgsomradet och ett mycket hogt kapacitetsutnyttjande
mellan Angelholm — Helsingborg - Knutpunkten. P4 véastra stambanan &r
kapacitetsutnyttjandet hogt eller mycket hogt i princip hela vagen mellan Jarna och
Goteborg.

Framkomligheten for nattag till och fran kontinenten paverkas nattetid sarskilt av
godstrafiken och héar utgor vastra (vaster om Hallsberg) och s6dra stambanorna (séder
om Mjolby) landets mest frekventerade jarnvagar for godstag. Fér en optimal tidtabell
med nattag, morgon och kvall, galler det att i bada riktningar helst undvika
hogtrafiktimmarna i Stockholm, Goteborg och Skane.
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Figur: Kapacitetsbegrénsningar 2018 i tre férgillustrerade nivder. Kdlla Trafikverket
rapport Kapacitetsbegrénsningar 2018

Utveckling av trafik och dtgdrder fram till 2030

Just nu under 2019 upplever persontagtrafiken en stark tillvaxt. Under tagplan T20
kommer nya taglagen darfor att laggas in av befintliga tagoperatorer samtidigt som
FLIXTRAIN ocksa som ny aktoér ansokt om taglagen pa sédra stambanan. Under
perioden fram till 2030 kommer Malardalstrafiken att 6ka, samtidigt som Vasttrafik
erhaller nya fordon och Region Skane planera for ett nytt tagsystem med
arbetsnamnet tagsystem tre, vid sidan av en ytterligare fortatning av Pagatag och
Oresundstag. SJAB ska kdpa nya fordon fér snabb- och regionaltdg och Trafikverkets
gjorda basprognoser pekar pa en fortsatt tillvaxt av person- och godstransporter.
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Med den antagna nya Nationella Trafikplanen fram till ar 2029 kommer att flertal
nyinvesterings- och reinvesteringsatgarder att goras i de aktuella straken. 4-sparet
mellan Malmo och Lund blir fardigstallt liksom de aterstdende flaskhalsarna pa
Vistkustbanan mellan station Maria - Angelholm och den nya dubbelsparstunneln
genom Varberg. | Goteborg skall Vastlanken slutforas och pa sédra stambanan skall
dessutom det nya signalsystemet ERTMS installeras, nagot som for ovrigt géller hela
strackan genom Danmark och vidare ner pa kontinenten. Dock blir vare sig Ostlanken,
eller det nya dubbelsparet mellan Lund och Hassleholm helt fardigstallda fére 2030 och
vi far darfor anta att de Ovriga atgarderna i signalsystem och andra reinvesteringar
kommer att 6ka kapaciteten pa sédra stambanan.

Vi har darfér valt att illustrera en kapacitetsanvdandningsprognos baserat pa
Trafikverkets basprognos 2040. Har framgar bland annat att Citybanan narmar sig fullt
kapacitetsutnyttjande och att sédra stambanan mellan Linképing och Hassleholm har
ett hogt eller mycket hogt kapacitetsutnyttjande med stora eller mycket stora
begransningar i mojligheten att lagga in nya tagavgangar. Med den prognosticerade
trafiktillvaxten uppstar nya begransningar i Skane dar Citytunneln och vastkustbanan
soder om Helsingborg nu utgor nya flaskhalsar.
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Figur: Kapacitetsbegrdnsningar i tre illustrerade nivdklasser baserade pé antaget
trafikutbud och genomférda Gtgdrder till 2040. Kdlla Basprognos 2040 Trafikverket.

Sida 52 (82)



Jdrnvdgsndtet genom Danmark

Det finns i praktiken tva internationella transportvagar genom Danmark.

1. Véagen via de fasta férbindelserna éver Oresund och Store- och Lille Bilt via
Jylland som utgor ett sammanhéngande elektrifierat dubbelspar genom hela
Danmark med undantag av sista enkelsparsavsnittet (13 km), mellan Tinglev —
Padborg, som ar gransstation mot Tyskland.

2. Den kortare vagen kallad fagelflyglinjen, mellan Képenhamn — Ringsted —
Nykoping — Rodby Farja dr under pagaende omfattande utbyggnad kopplad till
den nya fasta forbindelsen under Fermern Balt. Tagtrafiken pa denna stracka
kommer darfor att begrdnsas kraftigt under de ndarmaste aren.
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Figur: Jarnvdgsndtet i Danmark 2016. En ny bana mellan K6penhamn/Ny Ellebjerg -
Kége Nord- Ringsted har éppnats 2019. Kdlla Trafikplan Danmark 2017-2032, Trafik-,
Bygge- och Boligstyrelsen

Berdknad trafikutveckling i Danmark fram till 2032

Utvecklingen av antalet resor med persontag i Danmark har under perioden 1996 -
2016 varit mycket hog delvis till foljd av 6ppnandet av de tva fasta forbindelserna vid
Store Bilt (1998) och Oresund (2000). Trafiken pé Sjalland i huvudstadsomrédet
dominerar och i absoluta tal reser fler med t&g vid den fasta férbindelsen éver Oresund
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jamfort med Store Balt. Av kartorna nedan framgar antal resor med jarnvag per vardag
och den prognosticerade utvecklingen i % for olika artal fram till 2032. Trots att
utvecklingstakten bedéms nagot lagre visar prognostalen en resandedkning med hela
43 % 6ver de bada fasta forbindelserna och en @nnu hogre utveckling nér den tredje
fasta forbindelsen som berér Danmark Fermern Balt 6ppnar.
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Figur: Antal tagresor en vardag pa olika delstrdckor i Danmark. Utgdngsldge ar 2015

och valda trafikprognos dr fram till 2032. Kdlla: Trafikplan 2017-2032, Trafik-, Bygge-,
och Boligstyrelsen.
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Den danska inrikestrafiken med gods pa jarnvag har i det ndarmaste upphort helt bland
annat till féljd av den nya fasta forbindelsen 6ver Store balt som ocksa innehaller en
vagbroldsning med fyra filer, vilket medfor att lastbilstrafiken ar konkurrenskraftig pa
de relativt korta transportavstanden. Daremot har den internationella
transitgodstrafiken okar kraftigt till foljd av de tva fasta férbindelserna.
Oresundsférbindelsen ersatte DanLink, som var leden med tagfarjor och nu passerar
godstag till och fran Sverige transit Danmark pa drygt fyra timmar mellan Malméo
godsbangard och Padborg gransstaion pa Jylland. Diagrammet nedan visar den arliga
utvecklingen i antal godstéag per &r 6ver Oresundsbron

Figur: Antal godstdg i bdda riktningar 6ver Oresundsbron. Kdlla: Oresundskonsortiet

| nedanstaende karta framgar fordelningen av antalet godstag genom Danmark och
saledes star trafiken mellan Sverige och Tyskland transit Danmark for den dominerande
delen. Av kartan framgar ocksa att tagen tar vagen over Jylland medan
godsvagnoéverforingen mellan Rodby och Puttgarden utmed Fagel- flygllinjen helt
upphort. | dverenskommelsen om en ny fast forbindelse mellan Sverige och Danmark
som traffades 1992 ingar att det skall finnas tva kanaler for godstag transit Danmark
varje timme. Idag ar det mellan 35—-40 godstag som utnyttjar transportvagen- Om
antalet godstag Overstiger 45 bedémer Bane Danmark att all tidtabellplanering bér
utga i fran tre tidtabellskanaler per timme dagtid. Denna princip géller for de
forberedande kapacitetsstudierna for den fasta forbindelsen under Fermern Balt.

Sida 56 (82)



<1

<1
38
<1

47

Ingen godstog enkelte godstog s > 1 godstog i timen

Figur: Antal godstdg per dygn i bada riktningar pa olika avsnitt i Danmark. Kdlla:
Trafikplan 2017-2032 Trafik-, Bygge- och Boligstyrelsen.

Kapacitetsanvindningen i Danmark

Trafik — och Boligstyrelsen i Danmark har upprattat en Trafikplan 2017 — 2032, baserat
pa prognosticerad trafikutveckling och tagna beslut om prioriteringar av atgarder och
ekonomiska planeringsramar. | planen finns ett stort antal ny- och reinvesteringar
medtagna och en 6kning av ramarna for underhallet och drift av infrastrukturen
kommer att ske. Baserat pa dessa atgarder och den bedémda framtida utvecklingen av
omfattande investeringar i nya fordon till foljd av elektrifiering finns féljande
sammanstallning av kapacitetsutnyttjandet i dag «
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Figur: Kapacitetsutnyttjandet i Danmark Tagplan T17 i tre illustrerade nivder. Kdlla:
Trafikplan 2017-2032. Trafik-Bygge- och Boligstyrelsen

Av sammanstallningen framgar att kapacitetsutnyttjandet idag ar mycket hogt pa
Oresundsbanan och i Képenhamnsomradet som helhet. Pa strackan genom Danmark &r
kapacitetsutnyttjandet hogt vaster om Odense pa Fyn och fram till delningspunkten vid
triangelsparet strax norr om bron 6ver Lille Balt. Slutligen ar kapacitetsutnyttjandet
hogt dven pa enkelsparet mellan Tinglev och Padborg invid gransen mot Tyskland.

Den hoga belastningen far ocksa konsekvenser for tagtrafikens sammantagna
punktlighet. Trafik - och Boligstyrelsen foljt upp hur punktligheten paverkats av det
hoga kapacitetsutnyttjandet, vilket framgar av nedanstaende kartbild.
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Figur: Punktligheten pd det danska jdrnvédgsndtet 2016 illustrerade i sju olika nivder.
Kdlla Trafikplan 2017-2032. Trafik-, Bygge- och Boligstyrelsen.

Beslutade dtgdrder i Danmark under planperioden

Danmark har ett omfattande atgardsprogram varav de viktigaste som har konsekvenser
for den svenska tagtrafiken genom Danmark finns listade nedan:

e Stora delar av bannatet skall elektrifieras

¢ Nya elfordon; lok och motorvagnstag med betydligt battre prestanda skall
darfor sattas i trafik pa stora delar av bannétet

e Nytt signalsystem med stegvis implementering av funktionalitet pa hela
jarnvagsnatet skall forbattra kapaciteten

e Ny genande bana vaster om Odense skall anldggas for att na hogre kapacitet

e Dubbelspar pa hela strackan mellan Ringsted och Rédby inklusive en ny bro
over Storstrommen bildar tillsammans med

e En ny fast forbindelse under Fermern Bélt en avkortad transportvag

e Ring Syd med kapacitetsatgirder p& Oresundsbanan

e | utredningar I6sningar for en utbyggd station vid Kastrups flygplats
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Viirldens liingsta bil- och tagtunnel gor viigen kortare
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Figur: Planerade nyinvesteringsatgdrder i Danmark under planperioden 2017-2032.
Kdlla: Trafik-, Bygge- och Boligstyrelsen
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Kapacitetsutnyttjandet genom Danmark i slutet av
planperioden

Antalet tidtabellskanaler 6ver Store Balt Forbindelsen kommer att kunna utdkas till fem
kanske sex per timme med tva ytterligare kanaler for godstrafik under dagtid. Under
natten finns ledig kapacitet, men under de ndrmaste aren kommer atgardsprogrammet
att kréva betydande bandisptider for reinvesteringar och underhall.

Foljande jamforande kartdiagram visar hur kapacitetsutnyttjandet kommer att
utnyttjas vid planperiodens slut 2032. Av kartan framgar att leden via Fyn och Jylland
far ett betydligt battre kapacitetsutnyttjande. Aven den aterdppnade leden éver
Fermen Balt kommer initialt att ha en relativt sett lagt kapacitetsutnyttjande, men
Oresundsbanan kommer fortsatt att vara en flaskhals om inte kapaciteten férbattras

K17 Fjernbanen S-banen K32 Fjernbanen S-banen

e H(3] Haj; Ikke behov for yderligere kapacitet Middel Lav

Figur: Kapacitetsutnyttjandet pa jdrnvégen i Danmark illustrerad i fyra nivéer och med
en prognos foér 2032. Kdlla: Trafikplan 2017-2032. Trafik-, Bygge- och Boligstyrelsen.
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Vagnéverféring via Tagfdrja

Sverige har en lang tradition av tagfarjetrafik med Danmark, Tyskland, Polen och
Finland. Tagfarjelederna haft olika inriktning fran rena godsfarjor till kombinerade
RailRoPax farjor. Nu aterstar bara tre sparlagda fartyg varav tva ar 6ppna for
godsvagnéverféring mellan Trelleborg-Rostock. Utvecklingen har drivits fram av flera
faktorer dar liberaliseringen av EU:s internationella vagtransporter och utvecklingen av
nya RoRo férbindelser 6kat vagtransporternas konkurrensférdelar, samtidigt som
vagnoverforingen pa jarnvag har langre ledtider vid terminal och rationaliseringarna
lett till en minskad kapacitet med farre avgangar och darmed samre
konkurrensformaga. Utveckling pa jarnvagssidan tog fart nar den fasta forbindelsen
Oppnades och transportvagen via Jylland 6ppnades for obrutna heltdg mellan Sverige
och kontinenten, vilket framgar av féljande diagram

International rail freight traffic in 1.000 tonnes
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Sources: Statistics Denmark, Swedish Ports

Foljande diagram 6ver antalet vagnéverforingar for de olika farjelederna visar pa en
minskning med totalt 80 %, sedan ar 2000.
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Figur: Antal vagnéverféringar pd tagfdrjor mellan Trelleborg — Rostock, Trelleborg —
Sassnitz, och Ystad-Polen och totalt under perioden 2000-2018. Kdlla: Port of Rostock.

Det statliga polska jarnvagsforetaget PKP har meddelat att vagnoverforingen via Ystad
upphor. Tre sparlagda fartyg i trafik dterstar, agda av STENA LINE och dar
vagnoverforingen till och fran Sassnitz-Mukran har lagts ner.

Saledes aterstar endast farjerutten via Trelleborg - Rostock som har en 6verfartstid
mellan 6 till 7% timme utover det som kravs i terminaltider. En realistisk transporttid
Malmo — Hamburg med ett nattag skulle med MS Skane ta 0:30 + 0:30 +7:15+0:30
+2:15 = 11 timmar medan motsvarande stracka via Danmark kan avverkas pa 5:30--
6:00 timmar.

Skillnaden mellan transportvdgarna reduceras om destinationen ar Berlin. D3 kan
vagen via Danmark och Hamburg ta ca 8 timmar for ett nattag Malmo C- Berlin Hbf,
medan végen via Trelleborg — Rostock dnda ar ca 11 timmar. Dock &r
transportkostnadsskillnaden en faktor som bér analyseras vidare. Med farjan ar
jarnvagsavstandet ca 25 mil tagdragning samt kostnader for vaxlingsrorelser i bada
farjeterminalerna. Via Danmark ar tagdragningsavstandet betydligt langre Malmo V-
Hamburg ca 50 mil och Malmé C — Berlin ca 80 mil och saledes ar den 6kande
tagdragningskostnaden pa 55 mil tagkorning en faktor som maste vagas mot
farjekostnaden oaktat skillnaderna i marknadsunderlag.
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Figur: AterstGende spdrlagda tdgférjor varav rutten Trelleborg-Rostock nu Gterstér med
normalt 4 avgdngar per dag i vardera riktningen. Kdlla: Port of Trelleborg

Dagens farjekoncept ar utarbetat med tanke pa godsvagnoverforing i forsta hand.
Transportvagen har god kapacitet men ar langsam nattetid, har tids- och
kostnadskravande terminalkostnader och kan pa sikt endast vara konkurrenskraftigt pa
ett smalare marknadsunderlag som utgors av Berlin som destination. Enbart Berlin
torde inte ha ett marknadsunderlag for en reguljar aret runt trafik med nattag till och
fran kontinenten och svarar saledes inte mot angivna mal i uppdragets forutsattningar.
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Alternativt nytt firjekoncept

Dagens senast tillverkade tva kvarvarande tagfarjor med vagnoverforing projekterades
jarnvagsmassigt i mitten pa 1990-talet for att svara upp till krav pa hog kapacitet, i
forsta hand for 6verforing av godsvagnar. For att dela kostnader pa olika marknader tar
farjorna ocksa passagerare, lastbilar, bussar och personbilar, sa kallade RAILROPAX
farjor. De &r ocksa varldens storsta tagfarjor som tillsammans med den nagot dldre MS
Sassnitz trafikerar Trelleborg. STENA Line har tidigare salt MS Trelleborg och rederiet
har tillsammans med de aktuella hamnarna patalat att om ingenting gors sa kommer
jarnvagsfarjorna att avvecklas i samband med insattning av nytt modernt miljévanligt
tonnage pa lederna.

En diskussion har i olika sammanhang forts om Sverige ur jarnvagssynpunkt kan vara
beroende av en enda internationell transportvag via Danmark under kommande 10 ar.
Foreliggande analys av situationen visar att transportvagen via Danmark ar hart
frekventerad och att under den senaste femarsperioden tva omfattande trafikavbrott
skett med omfattande konsekvenser som foljd, vilket paverkat svensk industri.

Vi har darfér dven analyserat ett alternativt mer specialiserat tagfarjekoncept med en
teoretisk sparlagd snabbfirja av Gotlandsfarjeklass som skulle kunna avverka leden pa
3 timmar och 15 minuter eller nattetid pa 4 timmar. Fartyget skulle antingen kunna ta
ett heltdg med godsvagnar med tysk och svensk framtida taglangd pa 750 meter
inklusive lok eller ett persontag pa 14 vagnar med central plattform i kombination med
ett halvt godstag. Utvecklingen av miljoévanliga hybridfarjor gar snabbt och den 6kade
energikostnaden for en snabbfarja skulle kunna delvis kompenseras med en ny
teknikutveckling.

Ett sddant alternativ kan klara en restid med tag pa 8 timmar mellan Malmo C -
Hamburg i jamforelse med det snabbaste nattaget via Danmark som klarar en restid
mellan 5:30-6:00 timmar. Pa strackan Malmo C- Berlin Hbf dr den mojliga restiden
jamforbar pa ca 8 timmar, antingen via Trelleborg- snabbférja eller via Danmark, med
tag hela vagen.

Nér den fasta forbindelsen via Fermern Balt 6ppnar kommer i ovanstaende jamforelse,
vagen via Danmark att bli ca 2 timmar snabbare till och fran Berlin och drygt fyra
timmar snabbare till och fran Hamburg. Vi bedémer darfor inte att detta alternativ
skulle vara realistiskt mer @n i ett kortare tidsperspektiv.
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Figur: Idéskiss RAILPAX spdrlagd Snabbfdrja av Gotlandsklass med véxlingsrobotar for

snabb av- och pdlastning, som ett exempel pd nytt tonnage mellan Trelleborg och
Rostock dimensionerad fér antingen ett heltdg fér gods med tysk standard 740 meter
eller ett persontdg med max 14 vagnar och dd med ett % godstdg
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Jdarnvagsnditet i Tyskland

Jarnvagsnatet i Tyskland ar omfattande. Flertalet linjer ar elektrifierade och har
dubbelspar. Antalet alternativa transportvagar pa langre strackor ar flera och pa
banorna samsas i de flesta fall olika typer av blandad tagtrafik. Kartan nedan visar
norra Tysklands vitt forgrenade jarnvagsnat med rédmarkerade banor som har
dubbelspar.
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Figur: Jdrnvédgsndtet i norra Tyskland med tre olika standardklasser; dubbelspdr — réd,
enkelspdr-bla och sidospadr-svart. Kdlla: Interaktiv karta DBAG.

| riktning till och fran Skandinavien finns fyra alternativa transportvégar. Via Jylland
och genom Schleswig Holstein finns ett elektrifierat dubbelspar som idag kan betraktas
som huvudvagen mellan Tyskland och Sverige. Fagelflyglinjen via Puttgarden — Rédby
farja ar inte elektrifierad med enkelspar norr om Bad Swartau. Linjen har anvéants for
enbart persontrafik fram till idag da de omfattande ombyggnadsarbetena genom
Danmark medfér omledning via Jylland. Mellan Rostock farjehamn genom delstaten
Meckleburg-Vorpommern till och fran Berlin samt via residensstaden Schwerin till och
fran Hamburg finns etablerade elektrifierade dubbelspar. Detsamma galler strackan

mellan Sassnitz och Berlin dar godsvagnoverforingen med farja till och fran Trelleborg
nu har upphort.
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melan Putigarden
och Luback

Figur: Banorna aktuella fér trafik med Sverige dr inte alla elektrifierade (blatt): Kdlla
Interaktiv karta DBAG

Tdgtrafiken i Tyskland

Tyskland har sedan 1980-talet byggt upp ett fjarrtagsystem bestdende av bekvama
snabbtag (ICE) och konventionella fjarrtag (IC/EC) nationellt och internationellt.
Tagtrafiken ar saledes anpassad till landets geografiskt utspridda struktur och bedrivs i
ett ndtverksmonster med sammanstralande trafiklinjer dar bytespunkterna ar viktiga
nav. Nedan visas ICE linjemonstret gdllande under 2019. Trafiken kommer att fortatas
ytterligare och fordonsflottan for IC natet férnyas under planperioden fram till 2030.
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ICE-Netz 2019
Glig vom 08.12.2018 bls 14.12.2019

Linie 10, 47, 84 (TGV)
— Linle 11,31 | .
Linke 12, 89 (Rele), 51 \
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Linke 15, 42 A
——— Linie18,48,85
Linke 20, 62 (Relled
Linke 22
e LIl 26, 50
e Lnle 28, 43
Linke 29,78
Links 41, 83 (ICE/TGY)
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Figur: Snabbtdgsnditet i Tyskland ICE dr strukturerat i ett antal trafiklinjer med
regelbundna frekvenser och utgér tillsammans med IC/EC tdgen basen i fjdrrtdgndtet.
Kélla DBAG
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Pa nasta niva finns de regionala Bundeslandern som ocksa byggt upp sin egen regionala
tagtrafik som betjanar stora stader och ansluter vid knutpunkterna till fjarrtagsnatet.
Foljande exempel visar trafiknatet i Schleswig Holstein.
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Figur: Det regionala trafiklinjendtet pd jdrnvdg i Schleswig Holstein. Kélla: Den
regionala trafikorganisationenen i delstaten.

Saledes ar anvandningen av infrastrukturens kapacitet systematisk. | den géllande
framtidsplanen (BVWP) fran 2017 — 2030 finns ambitionen att styra upp
kapacitetsanvandningen ytterligare med en systemtagplan efter forebild fran Schweiz.
Bilden visar antalet tag kanaler for olika tagprodukter och hur dessa sammanstralar vid
knutpunkterna i detta fall Hamburg och Hannover.
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Figur: Trafikplan 2030 i norra Tyskland som en viktig férutsdttning for val av Gtgdrder i
den nationella planen i Tyskland (BWP). Kdlla: BYWP 2017 — 2030, Ministeriet fér

transport och digital infrastruktur
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Godstrafikkorridorerna

Tyskland har en viktig uppgift att kapacitetsmassigt hantera de prioriterade Europeiska
Transport-korridorerna. Fem tyska hamnar ansluter till korridorerna, varav Hamburg
tillhor tre av de storsta hamnarna pa hela kontinenten. En samordnad
tidtabellplanering ar organiserad for att uppna syftet med -One stop shop hela vagen
mellan godsterminaler utmed korridorerna. Det finns ocksa IT baserade verktyg for
forfragningar om internationella taglagen och allmant kan sagas att Tyskland har en

omfattande godstrafik pa jarnvag som innebér att banorna i de flesta fall har en
blandad trafik.
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Figur: Prioriterade internationella sammanhédngande godstransportkorridorer i norra
Europa (RFCs), ddr korridoravsnittet Oslo/Stockholm — Hamburg ocksa kan vara aktuell
for nattdg. Kdlla: Partnerskapet Rail Net Europe

Kapacitetsituationen i Tyskland

| den antagna nationella transportplanen finns liksom i Danmark och Sverige en
genomford kapacitetsanalys som bade visar belastningen i utgangslaget och en
beddmning av situationen i slutet av planperioden. Belastningen ar mycket hog strax

norr om Hamburg och pa hela det nord-sydliga straket via Hannover ner mot Frankfurt
Rehndalen i Vaster och Niirnberg i séder.
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Figur: Kapacitetsbelastning pa jdrnvdgsndtet i norra Tyskland med tre olika
standardklasser; grén — ledig kapacitet, bld- i det ndrmaste fullt
kapacitetsutnyttjande, réd-éverbelastat avsnitt. Kdlla: BYWP 2017 - 2030,
Ministeriet for transport och digital infrastruktur

Atgdrder fram till 2030

Bundersverkehrswegeplan (BVWP) 2017 - 2030 omfattar atgarder for 1116 miljarder
svenska kronor for ny-och reinvesteringar, drift och underhall av
jarnvagsinfrastrukturen. Stora ny- och reinvesteringsprojekt som berdér moéjligheten att
trafikera med nattag under planperioden ar

e Ny —och upprustad bana mellan Liibeck och Puttgarden i anslutning till den
fast forbindelsen under Fermern Balt

e Kapacitetsprojektet Knutpunkt Hamburg

e Kapacitets- och upprusningsprojekten mellan Hamburg-Hannover-Bremen

e  Elektrifiering mellan Liibeck och Schwerin
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Planeringen for landanslutningarna till Fermern Baltférbindelsen pagar. Banan norr om
Libeck kommer att rustas upp med delvis en ny strackning, h6jd hastighet och
anlaggande av dubbelspar. Projektet skall vara helt fardigstallt till 2028, da
forbindelsen berdknas 6ppna. Genvagen pa drygt 14 mil kommer att fa stora effekter
pa omfordelningen av trafik genom Danmark och norra Tyskland, med betydligt kortare

restider och lagre trafikeringskostnader.
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Figur: Skillnad i kapacitetsbelastning 2030 med antal tdg per dag pd
jérnvdgsndtet i norra Tyskland med utbyggnad av den fasta férbindelsen via
Fermern Bdlt med tillh6rande utbyggnader av den anslutande infrastrukturen,
illustrerad i tre olika standardklasser; grén — fler tag, réd — férre tag och bla- i
stort sett oférdndrat tdgantal. Kélla: BYWP 2017 - 2030, Ministeriet for
transport och digital infrastruktur
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Kapacitetssituationen 2030

| den nationella transportplanen ( BVWP) har overgripande effektberdkningar for
kapacitetsanvandningen genomforts for malaret 2030. | arbetet har utredarna tagit
hansyn till planer for utbyggnad och fortatning av tagtrafiken och effekter av antagna
atgarder. Av kartorna framgar att situationen kommer att forbattras sarskilt soder om
Hamburg, samtidigt som det finns risk for nya flaskhalsar strax norr om Hamburg mot
Skandinavien nar Fermen Baltforbindelsen har 6ppnat.
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Figur: Kapacitetsbelastning pad jdrnvdgsndtet i norra Tyskland 2010 ( vdstra
kartbilden) och 2030 (hégra kartbilden) med tre olika standardklasser; grén —
ledig kapacitet, blg- i det ndrmaste fullt kapacitetsutnyttjande, réd-éverbelastat
avsnitt. Kdlla: BYWP 2017 - 2030, Ministeriet for transport och digital
infrastruktur
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Nattdg mellan Skandinavien och kontinenten

Mot bakgrund av den inledande marknadsanalysen och den 6vergripande
kapacitetsanalysen har vi skisserat ett antal mojliga nattagférbindelser - inledande
hypoteser, som skall i det fortsatta utredningsarbetet ses som ett diskussionsunderlag,
for att sedan provas i syfte att senare mejsla fram en forsta trafiklinje. Det finns ett
antal viktiga kriterier som vi valt att forhalla oss till. En nattagsforbindelse mellan
Sverige och kontinenten maste ha:

1. etttillrdckligt marknadsunderlag for reguljar trafik hela aret
ett stort marknadsunderlag vid &ndpunkterna som motiverar en lang
tagdragning morgon och kvall

3. ett trafikutbud i form av olika komfortklasser som kan tacka olika
marknadssegment

4. entidtabell som ar tidsmassigt attraktiv med rimlig restid och vid knutpunkter
bra anslutningar

5. en kostnadseffektiv trafiklinje som har ett bra trafikkilometer-
intdktsforhallande

6. en trafiklinje som har hog underhalls- och servicestandardstandard med
depaer som kan bade teknik, daglig vagnservice och stadning

7. ettintresse fran tagoperatorer for att dela affarsrisk och pa sikt hitta en
kommersiell barkraft

8. Forankras hos berérda lander avseende bl.a. finansiering och
kapacitetstilldelning

Definitionen pa ett nattdg kan vara bred. Flera lander har rena sittvagnstag som ocksa
gar pa natten. | vart fall har vi utgatt ifran ett konventionellt nattdg med sov, ligg och
sittvagnar som ocksa har en medféljande bistrovagn. For att ha en hog
kostnadseffektivitet har vi ocksa i skisserade hypoteser utgatt ifran att tagen inte har
nagon hopsammansattning eller delning som tacker flera destinationer och som kraver
sarskilda vaxlingslok eller langre uppehall for vaxling med taglok. Vi har inte heller
utgatt ifran att taget skulle kunna meranvandas pa dagen, nagot som annars skulle
kunna vara maijligt i triangelomlopp eller dar endast sittvagnsgruppen vander over
dagen. Det finns dven andra kombinationsldsningar med sittvagnsgrupp som medfdljer
pa delstracka for att tacka en inrikesmarknad morgon och kvill. Saledes &r
effektiviserings- och optimeringsmojligheterna manga for att senare hitta ett val avvagt
koncept.
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Figur: Inledande idéuppldgg av alternativa nattdgslinjer med requljdr trafik till
och fran kontinenten som angér ett flertal stora stationer och dndpunkter med
omfattande anslutande férbindelser.

Linje A. BERLINAREN-NYA NA TTAGET ALFRED NOBEL
Stockholm-Berlin

Mellan 1981 och 1994 trafikerade SJ, DSB och DB gemensamt ett nattag mellan
Stockholm/Oslo-Géteborg — Hamburg. Taget 6verfordes med tyska sov-och liggvagnar
pa tva farjelinjer transit Danmark utan uppehall for resande pa natten, vilket var
tidsodande och férenat med stora kostnader. Med de nya fasta férbindelserna visar var
kapacitetsanalys att en betydligt snabbare och kostnadseffektiv nattagslinje genom
Danmark kan astadkommas. Denna tidsvinst kan utnyttjas pa olika satt. For att uppfylla
kravet pa ett tillrackligt marknadsunderlag har vi valt en annan vag, namligen den over
Malardalen och Vastsverige och forlangt trafiklinjen fran Hamburg till Berlin. Taget
avgar pa kvallen vid 18.00-19.00 tiden och ankommer mellan 9.00 - 9.30 pa morgonen
vid andpunkterna. | Hamburg och Goteborg blir det tidig morgon eller sen kvall vilket
passar bra av kapacitetsskal och for anslutande forbindelser 6ver dagen. Malardalen far
mycket attraktiva tider morgon och kvill. Andpunkterna Stockholm och Berlin kanske
upplever en tidig avgang pa kvallen och nagot sen ankomst pa morgonen men som av
kapacitetsskal maste ligga efter rusningstimmarna. Strackan ar 160 mil och avverkas pa
drygt 14 timmar mellan dndpunkterna dvs en genomsnittshastighet pa 114 km/h.
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Figur: Idéskiss till linjedragning fér reguljért nattdg mellan Stockholm-
Madlardalen-Géteborg och Hamburg — Berlin.
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Linje B. EU Linjen/-Expressen Stockholm-Kéln (-Bryssel)

Denna langa nattaglinje mellan Stockholm — Ruhromradet-K&In/Bonnregionen och
eventuellt — Bryssel, huvudstaden i Belgien, har ett mycket stort befolkningsmassigt
marknadsunderlag. Vi ar osdkra pa att kunna na Bryssel i rimlig tid innan Fermern Bélt -
forbindelsen har 6ppnat. Staden har inte bara en stor och kontaktintensiv befolkning
utan ocksa mycket goda anslutande fjarrforbindelser med hoghastighetstag till
Frankrike, England och Holland och darutéver ett stort IC ndat som tacker hela Belgien
och delar av Holland och Frankrike. Kéln har mycket goda anslutande férbindelser och
en av de viktigaste trafikknutpunkterna pa det tyska jarnvagsnatet. Fran Stockholm
med tagstopp i Ostergdtland — Smaland - Skane nas Diisseldorf, Ruhromradets
viktigaste handelsstad, tidigt pa morgonen och Kéln vid 08 tiden for att sedan vara i
Bryssel vid 10. Strackan ar 1750 km och restiden mellan andpunkterna ca 16 timmar
eller lite drygt restiden med nattag mellan Stockholm — Kiruna.

Figur: Idéskiss till linjedragning fér reguljdrt nattdg mellan Stockholm-
Ostergétland-Smdland och Ruhromréddet - Kéin (- Bryssel).
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Linje C. Rhen-Main expressen Oslo-Goteborg-Frankfurt

Frankfurt ar en av Europas viktigaste trafikknutpunkter vilket ocksa galler jarnvagsnatet
i nastan hela Tyskland men ocksa mycket goda internationella férbindelser med
shabbtag till och fran med Schweiz, Frankrike och Be Ne Lux landerna. Staden anses
ocksa vara Europas finansiella centrum vid sidan av London. Fran Oslo pa sena
eftermiddagen och Goteborg pa kvallen, Skane vid midnatt nds Hannover, en stor
masstad och trafikknut tidigt pa morgonen for att vara i Frankfurt strax fore 10. Linjen
har stor marknadstackning langs hela vast- och Sydsverige med goda anslutande
forbindelser i Oslo, Géteborg, Malmo samt Hannover och Frankfurt. Trafiklinjen ar ca
160 mil Iang och restiden mellan andpunkterna 17-18 timmar eftersom strackan
Goteborg- Oslo ar langsam.
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Figur: Idéskiss till linjedragning for reguljdrt nattdg mellan Oslo-Vdst-och
Sydsverige — Hannover — Frankfurt.
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Linje D. Alpexpressen Malmé-Basel (-Ziirich)

Med ett samarbete med Danmark kan denna trafiklinje ha en mer sydlig malpunkt och
linjedragning med dndamalet att na sédra Europa nasta dag. Basel som ar en stor
industristad har mycket goda anslutande forbindelser med hela Schweiz, Frankrike och
Spanien. Ziirich ar huvudstaden och har genom den nya Gotthardbastunneln, mycket
snabba anslutande forbindelser med Italien. Trafiklinjens Skandinaviska
marknadsunderlag utgors av Greater Copenhagen regionen, delar av Danmark och
Ovriga Sydsverige. Genom att Malmo har direkta forbindelser med snabbtag med
Goteborg och Stockholm, nas en stor del av Sverige 6ver dagen. Trafiklinjen ar ca 140
mil och restiden ca 14 - 15 timmar

Figur: Idéskiss till linjedragning for reguljért nattdg mellan Malmé-Képenhamn-
Odense- Mannheim- Karlsruhe -Basel (- Ziirich)
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Trafikverket, 781 89 Borlange. Besdksadress: Réda vagen 1.
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 020-600 650

www.trafikverket.se
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