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Sammanfattning
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 tadg dn 2018. Det &r svart att fa
information och kopa biljett, daliga férbindelser och det ar ofta dyrare an att flyga.

Allt sedan svenskarna borjade resa med charter pa 1960-talet har flygresandet 6kat. Med den
snabba 6kningstakten blir flyget ett allt storre problem for klimatet. Teknikutveckling kan inte
heller I6sa problemet inom rimlig tid. Nar klimatfragan nu bérjar bli akut 6kar trycket pa att vi
som enskilda resendrer 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 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 resenarsperspektiv 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 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 4r mycket snabbare &n taget pa langa strackor och att
det for interkontinentala resor inte finns nagot alternativ utom att inte resa alls. Taget kan
konkurrera med flyget for resor 6éver dagen 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 géra en tur
per dygn, en sovvagn rymmer farre resendrer dn en sittvagn vilket gor att de ar ganska dyra att
kéra. Deutsche Bahn (DB) har lagt ner sina nattdg i Europa och nu r det jarnvéagarna i Osterrike
(OBB) som kér dem.

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. Det
finns ocksa en snabbt 6kande efterfragan pa tagresor till Europa som marks genom att
forsdljningen av InterRail-kort har 6kat dramatiskt. Sannolikt har klimatfragan paverkat
resendrernas beteende.

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 stoder nattagen till Norrland i dag.

Om man raknar bort lander som Spanien, Portugal och Grekland som &r nastan helt beroende
av flyget sa finns en stor marknad for resor till Europa som ligger inom 24 h tagresa fran Sverige.
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Det ar ca 12 miljoner flygresor och har 6kat fran 3 till 12 miljoner resor eller med 6 % per ar
1993-2018, se figur 1. En stor del av 6kningen beror pa lagprisflygets etablering. Hartill kommer
ca 4 miljoner bil och bussresor.

Det storsta resmalet inom tagreseavstand ar Tyskland och Storbritannien, se figur 2. Frankrike,
Holland, Belgien, Schweiz, Osterrike och Polen &r ocksa stora. De storsta start- och
malomradena i Sverige ar Stockholm och Maélardalen. Sydsverige &r ocksa stort och hartill
kommer resor fran Danmark. Fran Danmark och Skane kan man ocksa resa med dagtag.

Tagets marknadsandel till linderna i Europa ar i dag marginell, den varierar mellan 0 och 1 %.
Flyget dominerar pa langa avstand och till turistorter dar den ofta dr 99 %. Bilen anvands
mycket pa kortare avstand, den ar 6ver 80 % fran Skane och Képenhamn till Tyskland. Fa flyger
fran dessa omraden som ligger nara Tyskland. Tagets marknadsandel till norra Tyskland &r 3 %
och fran Skane och Képenhamn ar den 8 %.

Ungefar hilften av resorna gar till/fran storre stader i Europa, se figur 3. Man kan jamfora med
kartorna med avgangs- och ankomsttider i figur 4 och 5. Linjen Stockholm-Hamburg blir mycket
attraktiv mellan staderna i Sverige och Tyskland dar det finns ett betydande resandeunderlag.
Linjen Malmo-Bryssel med anslutningar blir mycket attraktiv for de stora marknaderna vasterut.
Man kan dka fran Stockholm och Goéteborg kl. 16-17, frdan Malmo kl. 21 och vara i London och
Paris kl. 10, Bryssel och Amsterdam omkring kl.9 och Frankfurt fore 8. Kan man fa till stand en
sadan trafik vore det mycket attraktivt.

Antalet tagresor mellan Sverige och Europa beraknas uppgar till ca 100.000 resor 2018. De har
Okat snabbt under 2019. Ett nattag har en kapacitet pd ca 200.000 resor per ar sa om ett sadant
etableras ar en volym pa 0,4-0,5 miljoner resor mellan Sverige och Europa inom ett par ar
mojligt. Med tre nattagslinjer kan 0,6 miljoner resor utféras. Med den fasta férbindelsen via
Fehmarn Balt som &r planerad att 6ppna 2028 kommer kapaciteten med dagtag mellan
Sverige/Danmark och Tyskland att 6ka radikalt och restiden halveras. Da tillkommer en
kapacitet pa ca 5 miljoner platser med dagtag som kan fordubblas vid behov. Da kan taget bli
ett reellt alternativ for en del av de 12 miljoner flygresor som goérs i dag mellan Sverige och
Europa.
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Figur 1: Utveckling av flygresor till férsta destination (direktflyg) till olika omraden i Europa inom
restidsgrdnser for tdg 1993-2018. Kdlla. Bearbetning av luftfartstatistik.
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Kdlla: Bearbetning av KTH databas.
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Figur 5: Nattdg Stockholm-Malmé-Bryssel — ldmplig tidtabell ur marknadssynpunkt.

Ekonomi

KTH Jarnvagsgrupp har utvecklat kostnadsmodeller for jarnvag, saval for gods-som
persontransporter. For detta projekt har modellerna vidareutvecklats for att berdkna kostnader
och intakter for nattag mellan Sverige och Europa. Modellen kan berédkna kostnader och
intakter for olika vagngrupper och delstrackor och slutligen I6nsamhet for hela trafikupplagget.
De linjer som har utvarderats ar:

e  Stockholm/Oslo-Malmd-Hamburg-Berlin
e Stockholm/Oslo-Malmo-Hamburg

e Stockholm-Malmo-Hamburg

¢  Malmo-Koln

e  Malmo-Bryssel

e Stockholm-Malmo-Bryssel

e Stockholm/Oslo-Malmo-Bryssel

Bast resultat far Stockholm-Hamburg som ger ett foretagsekonomiskt underskott pa 43 Mkr/ar.
Men Malmo-Bryssel, Stockholm-Bryssel och Malmo-KéIn ger ocksa relativt bra resultat med —
50 till - 59 Mkr. Med tanke pa osédkerheten i kalkylerna kan man saga att de fyra linjerna ligger i
samma harad.

Men linjer dar en gren fran Oslo och Goteborg ar inkluderad ger vasentligt hogre forlust an
linjer fran Stockholm eller Malmo, forlusten ligger i storleksordningen 100 Mkr i stallet for 50
Mkr. Svenska staten kan knappast subventionera denna gren, men om norska staten vill géra
det ar det naturligtvis mojligt.
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Figur 6: Driftskostnad, intdkt, téickningsbidrag, kapitalkostnad och resultat fér de olika
nattdgslinjerna.

Det gar att forbattra resultatet med olika atgarder men det ar svart att fa Ilonsamt. En
kanslighetsanalys har gjorts av olika faktorer. Storst betydelse har att 6ka beldggningsgraden
samt att 6ka antalet platser per vagn och att minska driftskostnaderna. Att anpassa kapaciteten
till efterfragan i kombination med flexibel prissattning kan forbattra resultatet. Man kan ocksa
vélja att kora ett sdsonganpassat utbud genom att inte kbra dagar med lagre efterfragan men
da minskar ocksa nyttan med trafiken. Att anvanda begagnade vagnar ger lagre
kapitalkostnader men hogre underhallskostnader. Det &r dock ett bra satt att komma igang med
trafiken dven om man vill skaffa nya vagnar pa lang sikt.

Ovan har det foretagsekonomiska resultatet redovisats. Men man kan inte valja vilken linje man
ska satsa pa enbart med utgangspunkt fran det foretagsekonomiska resultatet. | stallet bor ett
samhallsekonomiskt perspektiv tillampas. Syftet med att gbra en upphandling ar att fa till stand
en regelbunden tagtrafik mellan Sverige och den europeiska kontinenten. Genom att taget kan
blir ett reellt alternativ okar tillgdngligheten och fler véljer tag i stallet for flyg och bil.
Harigenom minskar energiférbrukning och utslapp fran trafiken vilket bidrar till att uppna
klimatmalen.

Det ar battre ju fler som aker och da ar antalet personkilometer det basta mattet eftersom
vager ihop antalet resor med resldangden. Samtidigt 6nskas samhallsekonomisk effektivitet d.v.s.
att man far ut sa mycket som mojligt av subventionerna. Ett bra matt ar da bidraget i kronor per
personkilometer. De foretagsekonomiska matten kan forutom resultatet vara
kostnadstackningsgraden.

Av figur 7 framgar nyckeltalet for de fyra linjerna enbart fran Sverige rangordnade efter bidrag
per personkilometer. Bast blir Stockholm-Malmo-Bryssel med 0,13 kr/personkilometer. Den har
ocksa det hogsta resande bade i personkilometer och i antalet resor. Den har inte den béasta
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I6nsamheten men forlusten pa 56 Mkr ar rimlig och den har den hogsta
kostnadstackningsgraden vilket indikerar att den kan vara lattast att fa I6nsam pa lang sikt.

Den nast basta linjen ar Stockholm-Malmé-Hamburg med 0,21 kr/personkilometer. Den har den
basta Idnsamheten med — 43 Mkr och den nast hogsta kostnadstackningsgraden. Snélltaget
bedriver dock redan i dag trafik fran Malmo till Berlin delar av aret som delvis &r samma
marknad och har planerat att utdka trafiken. Pa sa satt bedrivs det redan kommersiell trafik har
visserligen bara i hogtrafik och med begagnade fordon. Sedan féljer de andra linjerna dar linjer
med Bryssel som andpunkt ligger bra till ndr det géller nyckeltalet kr/personkilometer.

Slutsatsen blir att staten i forsta hand bor satsa pa att upphandla Stockholm-Malmo6-Bryssel och
i andra hand Stockholm-Malmd-Hamburg. Pa sa satt skulle man pa ett bra satt tacka in de
storsta marknaderna i Europa som gar att na med nattag inom rimliga restider. Nar det galle
Stockholm-Hamburg bér undersékas om det gar att fa till stand denna linje med bidrag till
kommersiell trafik. For Stockholm-Bryssel ar en mojlighet att staten forst anskaffar begagnad
materiel sa att trafiken kan komma igang snabbt.

Tagtrafik ar det energisnalaste landtransportmedlet och ar i stor utstrackning elektrifierad och
kan kdras med minimala utslapp av koldioxid. Darfor ar det ur klimatsynpunkt fordelaktigt att

tag utnyttjas mer an fardmedel med stérre relativa utslapp som bil och flyg. En miljokalkyl har
gjorts dar de totala utslappen av koldioxid berdknats, se figur 8, och besparingen som f6ljd av

satsningen pa tag for resor inom hogst 24 timmars tagresa till Europa.

Resultatet visar att utslappen minskar med 42.000 ton CO2 per ar varav 34.000 kommer fran
flyg och 8.000 fran bil. Med en koldioxidvardering pa 7,00 kr/kg CO2 enligt ASEK 7 sa ar vardet
av dessa minskade utslapp 241 Mkr. Det ar saledes mycket mer an det berdknade underskottet
som om bada linjerna ska upphandlas uppskattas till ca 100 Mkr/ar.

Marknadsanalysen har visat att det finns en stor potential for tagresande till Europa bade nar
det géller linjerna till Bryssel och Hamburg. Bade utbudet och resandet med tag mellan Sverige
och Europa har varit extremt lagt under en lang period. Det finns nu ett stort intresse av att
kunna aka tag till Europa bl.a. av miljoskal. Det finns ett uppdamt behov, dven om vi bortser
fran Coronakrisen. Taget kan inte erséatta allt flygresande men kan bli ett bra alternativ till stora
delar av Mellaneuropa. Pa langre sikt med nya attraktivare och effektivare tag battre
bokningssystem och marknadsforing bor trafiken kunna bedrivas kommersiellt.
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Figur 7: Nyckeltal for bidrag i kronor per personkilometer fér linjer fran Sverige till Europa. Linjer
med en gren till Oslo har tagits bort.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Trafikverket har fatt i uppdrag att utreda forutsattningarna for att upphandla nattagstrafik med
dagliga avgangar till flera europeiska stader. Utredningen har bedrivits av en projektgrupp pa
Trafikverket. Utredningsgruppen har anlitat konsulthjalp nar det galler efterfrageanalys,
marknad, kapacitetsbedomning, fordon och kostnadsberakningar.

En konsultgrupp bestdende av Martin Sandberg, projektledare, Trip AB, Anders Lundberg,
Railadvise, Bo-Lennart Nelldal, Bolle Rail Research och Géran Anger, Géran Anger AB har
utarbetat foljande underlagsrapporter:

1. Marknad och ekonomi fér nattag till kontinenten
2. Kapacitet for nattag till kontinenten
3. Upphandlingsstrategier och statligt dgande av vagnar for nattag till kontinenten

1.2 Syfte

Syftet med denna rapport ar att beskriva marknad och ekonomi for nattag till kontinenten.
Rapporten innehaller féljande analyser:

e Beskriva utvecklingen av resandet i Sverige och till utlandet

e Beskriva den totala marknaden for resor mellan Sverige och Europa

e Analysera vilka marknader som kan vara lampliga for nattag

e Gora ekonomiska berakningar for alternativa trafikupplagg for nattag till Europa

e Berdkna totala utslapp och klimateffekter av utvecklad tagtrafik till Europa

e GOra en beddémning av samhallsekonomisk effektivitet i trafiken
Denna rapport har huvudsakligen forfattats av Bo-Lennart Nelldal. Trafikupplaggen har
utarbetats gemensamt med Anders Lundberg. En del data och modeller har hamtats fran
Nelldals verksamhet vid KTH. Data och metoder beskrivs narmare i rapporten. Forfattarna
svarar sjalva for slutsatserna i rapporterna.
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2. Tagtrafikens utveckling

2.1 Varfor ar 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 &r 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 &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 ar dock att utrikesflyget har 6kat med 300 %. Med den
okningstakten blir flyget ett allt storre problem for klimatet. Teknikutveckling kan inte heller
|6sa problemet inom rimlig tid.

Det har darfor borjat diskuteras hur vi ska kunna minska utrikesflyget eller atminstone dampa
okningen. Allt sedan svenskarna borjade resa med charter pa 1960-talet har flygresandet 6kat,
numera dven med ordinarie flyg till allt Iagre priser och allt Iangre bort. Nar klimatfragan nu
borjar bli akut 6kar trycket pa att vi som enskilda resenarer ska minska flygresandet eller valja
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 bekvdmt 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 resenarsperspektiv men for tdget 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 férseningarna har 6kat beror framst
pa eftersatt underhall och att Trafikverket inte har haft tillracklig kontroll pa underhallet.

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. Darfoér har taget hogre marknadsandel an flyg
Stockholm-Goéteborg som tar 3 timmar med tag men lagre marknadsandel an flyg Stockholm-
Képenhamn som tar 5 timmar med tag.

Ska man aka langre kan nattag vara ett alternativ. Men nattag ar svara att fa [6nsamma,
atminstone om man ska konkurrera med dagens laga flygpriser. Ett nattag kan bara gbra en tur
per dygn, en sovvagn rymmer farre resendrer dn en sittvagn vilket gor att de ar ganska dyra att
kéra. Deutsche Bahn (DB) har lagt ner sina nattdg i Europa och nu ar det jarnvagarna i Osterrike
(OBB) som kér dem.

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

Taget kan givetvis inte ersatta utrikesflyget men med den fasta forbindelsen via Fehmarn Bilt,
skulle man med hoghastighetstag kunna aka fran Stockholm till Hamburg pa ca 5 timmar och
fran Skane pa ca 2 timmar. Och eftersom tagen angoér 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
Oppnas 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 fér hur man ska aka
men dnnu inte kopa 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 tagforbindelser mellan Sverige och Tyskland. Trafikverket har fatt i uppdrag 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 tagférbindelser till Europa lonsamma.
Lagprisakerier dumpar priserna och gor godstransporter pa jarnvag olénsamma. Att skapa
gynnsammare villkor for miljovanliga transporter kraver politiska beslut som inte alltid ar |atta
att ta.

Forskning visar att vi inte kan uppna klimatmalen enbart med teknisk utveckling utan det kravs
beteendeindringar ocksa. For att nd 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 majlighet till laga
emissioner. Men man kan inte bortse fran att en stor del av utrikesresandet har skapats av
flyget sjdlvt 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.

2.2 Utvecklingen av tagtrafiken och marknaden 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 6ver dagen mellan manga orter i Sverige. Snabba regionaltag har fatt
allt storre betydelse i hela Sverige for att skapa storre arbetsmarknader och studiemojligheter.

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

Utvecklingen i Sverige av persontrafiken pa jarnvag i ett langsiktigt perspektiv och de viktigaste
drivkrafterna framgar av figur 2.1 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 6kade tagtrafiken kraftigt. Nasta
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okning 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 f6ljd 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 béttre utbud, lagre priser
i fjarrtrafiken och 6kad miljomedvetenhet.

Persontrafik pa jarnvag
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Figur 2.1: Utveckling av persontransportarbetet med jérnvég 1950-2019. Kdlla: Nelldal (KTH).

Under aren 2010-2011 stagnerade utvecklingen pa grund av de stora kvalitetsproblem som
foljde av tva harda vintrar. Kapacitetsutnyttjandet var hogt och i kombination med eftersatt
underhall uppstod manga fel som orsakade férseningar och instéllda tag. Persontrafiken har
déarefter aterhamtat sig och 6kade under 2012-2018 beroende pa fler regionaltag och pa att
avregleringen av tagtrafiken har pressat priserna i den Iangvaga 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 turtdtheten samtidigt 6kat generellt men mest i
pendeltags- och regional trafik. Investeringarna i infrastruktur och nya tag har resulterat i mer
dn 120 % fler tag som gar 20 % snabbare, se figur 2.2-2.3. Sammantaget har det inneburit en
okning av tagresandet med 109 % i personkilometer fran 1990 till 2018. De regionala resorna
under 10 mil har 6kat med mer dn 200 % och de Iangvaga resorna med over 50 %. Det ar
framfor allt den regionala trafiken och den interregionala snabbtagstrafiken som 6kat mest.
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Priserna i kommersiell trafik har blivit alltmer differentierade. Under 1990-talet inférdes

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 infordes pa resor 1991. Under 2000-talet har alltmer flexibel
prissattning inforts med laga priser dven pa snabbtagen. Nya operatdrer har initialt satsat pa
lagpristag men fran 2015 marktes den 6kade konkurrensen mellan snabbtagen genom att
priserna sanktes. Priset pa manadskort for pendel- och regionaltag har mer an fordubblats
mellan 1990-2018 men fran en lag niva.

Sida 19 (94)



Reshastighet olika trafiksystem - alla tag
150

125
— K ommersiell
M fiarrirafik
100 .
v’/ = K ommersiell
Regionaltrafik
—— s {0l Rikstrafik

s R KM Pen deltag

[+
(=]

Reshastighet alla tag km/h
-\l
[+ ]

RKMsidobanor

25

1990 1995 2000 2005 2010 25

Figur 2.2: Restid mdtt som medelhastighet (km/h) med alla tag for olika trafiksystem 1990-
2019. (Nelldal et.al. 2019)
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och riktning. (Nelldal et al. 2019)
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Det totala transportarbetets utveckling under perioden 1950-2017 framgar av figur 2.4. Det
totala inrikes transportarbetet har 6kat och frimst beroende pa bilens expansion. Aven
kollektivtrafiken har 6kat medan 6vrigt, som ar 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 aven om dess andel av det totala
transportarbetet fortfarande ar lag.

Utvecklingen av de langvaga kollektiva fardmedlens totala interregionala transportarbete for

resor over 10 mil 1950-2016 framgar av figur 2.6 och 2.7. Det langvéga tagresandet lag pa en

relativt stabil niva 1950-1970, med undantag fran 1971 da det var en tagledarstrejk. Darefter

okade 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 an tre ganger sa stort som 1979 eller 3,5 miljarder personkilometer. Darefter
har flyget varierat kring denna niva och nadde sin hégsta 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 féljd av en 6kad reglering. 1997
avreglerades busstrafiken och 6kade da snabbt men bade utbud och efterfragan har darefter
minskat som foljd av lagre tagpriser.

Samtidigt som restiden mellan Stockholm och Goteborg férkortades fran 4 till 3 timmar 6kade
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 battre service. Sannolikt fick ocksa miljofragan 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 véljer en del resenarer 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 dver
tagresandet till utlandet, det som finns i Bantrafik ar det internationella resandet i tag inom
Sverige. Det innebir att man bara mater till grdnsen och d& far t.ex. Oresundstdgen stor
betydelse i antal resor och det blir en kort stracka dessutom. Nar det géller 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 férsvunnit.

En specialbearbetning av statistik har gjorts i detta projekt for att fa for 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 flyg och snabbtag, se figur 2.8 och
2.9. 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 %.

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 6kat de senaste aren. Sarskilt under 2019
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har nattagsresandet 6kat mer dn andra fjarrtagsresor enligt SJ och Snélltaget. Det finns ocksa en
snabbt 6kande efterfragan pa tagresor till Europa som marks b.la. P3 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 2.4: Utveckling av det totala persontransportarbetet fordelat pa bil, kollektivt och 6vrigt
1950-2018. Kdlla: Nelldal et al. 2019.
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Figur 2.5: Férdelning av det Idngvdga persontransportarbetet tdg, flyg, buss och bil 2018. Med
Iangvdga resor avses resor mer én 10 mil i Sverige. Kélla: Nelldal et al. 2019.
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Figur 2.6: Utveckling av ldngvdga kollektivtrafik i personkilometer 1950-2018. Kdlla: Nelldal et
al. 2019.
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Figur 2.7: Utveckling av Idngvdga kollektivtrafik marknadsandel 1950-2018. Kdlla: Nelldal et al.
2019.
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Figur 2.8: Utveckling av Idngvdga inrikes persontransportarbete med tdg och flyg 1970-2015.
Tdg dr uppdelade i fjdrrtag, nattdg och snabbtdg. Kdlla: Statistik fran SOS Bantrafik, Luftfart och
SJ bearbetad av Nelldal.
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Figur 2.9: Utveckling av marknadsandelar fér lagngvdga inrikes persontransportarbete med tdg
fidrrtag, nattdg, snabbtag och flyg 1970-2015. Kdlla: Statistik frdn SOS Bantrafik, Luftfart och SJ
bearbetad av Nelldal.
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2.4 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 aven 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 drdjde det till 2004 innan
befolkningen nadde 9 miljoner medan nadsta 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 an 1 % per ar de senaste aren.

Det inrikes resandet i mil per invanare och ar framgar av figur 2.10. 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. Darefter 6kade resandet i lagre takt &n tidigare
och planat ut fran 2005 och uppgick till 1510 mil ar 2018.

Av figur 2.11 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 nastan 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 akte 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 beréknas 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 borjan av 1990-talet. Efter 2005 har bilresandet per invanare planat ut. Det har 6kat
totalt sett, men antalet invanare har 6kat nagot snabbare. Fragan dr om vi ndrmar oss "peak
car” eller om det ar en tillfallig avmattning.

En frdga 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 okning alls. En viktig faktor &r emellertid att resorna utomlands inte finns med i
persontransportarbetet i Sverige. Medan resandet med inrikesflyg inte forandrats sa har
resandet med flyg till utlandet 6kat mycket snabbt, det ar fyra ganger sa stort 2018 som 1990
och det sker pa allt Iangre avstand. Tar man hansyn till detta sa har resandet per person och ar
Okat dven de senaste aren.

For att undersdka 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
ankommande passagerare som reser fran de svenska flygplatserna till olika lander 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 fér aren 1993-
2018 och aren dessforinnan totalt.
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Det finns dock begransningar i denna statistik da man inte vet resenarernas slutdestination, de
kan t.ex. aka till Képenhamn for att byta plan och dka 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 goérs av svenskar.
Vi har har raknat med att svenskarnas utrikesresor ar halften av antalet avresande och
ankommande resor. Antalet avresande och ankommande resenarer 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 daven 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 berdknas 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 2.12. 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 2.13 framgar det sammanlagda inrikes resandet och svenskarnas utrikes resande per
invanare och ar 1950-2018. Det utrikes flygresandet har lagts ovanpa inrikesresandet. Réknar
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. Da brukar inte heller utrikesresorna finnas med, och det kan
se ut som utsldappen har minskat. Tar man hansyn till utrikes resor blir bilden dven har en
annan.
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Figur 2.10: Utveckling av inrikes persontransportarbete med alla férdmedel i mil per invénare
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Figur 2.11: Utveckling av bil- och tagresande i mil per invanare och Gr 1950-2019 (KTH).
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Flygresandet i mil per invanare och ar 1950-2019
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Figur 2.12: Utveckling av persontransportarbete med flyg i mil per invdnare och dr fér inrikes
och svenskarnas utrikes flygresor till férsta destination samt skattning fran start till mal 1950-
2019. Data: Sveriges officiella statistik (SOS) och Kamb et al (2016) bearbetade av férfattaren.
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Figur 2.13: Utveckling av det totala persontransportarbetet i mil per invdnare och dr for inrikes
resor och inklusive svenskarnas resor med utrikes flyg till férsta destination och skattning fran
start till mal 1950-2019. Data: SOS och Kamb et al. (2016) bearbetade av férfattaren.
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2.5 Gar vi mot ett trendbrott i resandet?

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 &r
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 SJs fjarrtrafik 6kat med 11 %. Inrikesflyget har minskat med 9 % och tar man
hansyn till flygstrejken blir nettoeffekten ca 7 %, se figur 2.14. Utrikesflyget har minskat med 2
% under 2019, se figur 2.15. Trafikverkets rékningar av personbilflédet visar pa oférandrad
trafik (0,0 %) 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 pa att fler
valt att &ka tag i stallet for flyg. Okningen hittills 2019, som bérjade redan under 2018 markerar
ett troligt trendbrott. Sannolikt har klimatdebatten som varit intensiv sedan hésten 2018, bade
nar det géller forskningsrapporter och folkliga protester, paverkat resenérernas val av
transportmedel.

Aven den regionala tagtrafiken har 6kat under 2019, preliminirt redovisar SL 8-10 % &kning av
pendeltagen, Vasttagen ca 5 %, Pagatagen med ca 4 % och Norrtag ca 22 % t.o.m. juni manad.

Den regionala tagtrafiken har i genomsnitt 6kat med 4,3 % per ar 1990-2018 men det beror till
stor del pa okat trafikutbud. Utbudsforandringarna 2019 var inte stora sa med hansyn till detta
ar 6kningen storre dn normalt, om &n inte lika tydlig som for det langvaga resandet.

Trafikarbetet med personbil 6kade saledes med 0,2 % 2018 vilket &r mindre &n
befolkningsékningen som var 1,0 % 2018. Enligt Trafikverkets matningar har personbilsflédet pa
det statliga vagnatet inte okat 2019, daremot har befolkningen 6kat med ca 1,0 %. Trafikarbetet
minskade pa Europavéagar och Ovriga riksvagar och 6kade pa primara lansvagar och 6vriga
lansvagar. Det kan vara en indikation pa att dven bilister véljer 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 dvervéger att valja
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 tanker pa miljén nar de reser inom Sverige. 37 % angav att de valjer tag framfor flyg.
Hosten 2018 var motsvarande siffra var 26 % och 2017 var siffran 20 %. Hosten 2017 uppgav 20
% att de valde tag framfor bil nar sa ar mojligt. 2018 hade andelen dkat till 27 % dar den lag kvar
varen 2019. | storstadsregionerna Stockholm, Goteborg och Malmo, ar det betydligt fler, 44 %,
som valjer bort flyget av miljoskal an i 6vriga delar av Sverige, dar siffran ar 30 %.
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Langvaga tagtrafik och flyg - utveckling 1990-2019
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Figur 2.14: Utveckling av den ldngvdga tdgtrafiken > 10 mil och inrikes flyg 1990-2019
(prelimindrt), miljarder personkilometer. Kdlla: Data fran SOS bantrafik, SJ och
Transportstyrelsen (KTH).
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Figur 2.15: Utveckling av inrikes och utrikes avresande flygpassagerare frdn Sverige 1990-2019.
Observera att utrikes flygresor endast avser en skattning av svenskarnas resor, det totala
antalet utrikesresor dr dubbelt sa tort, ca 32 miljoner 2018 inklusive utlénningar som dker till
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Sverige. Data: Sveriges officiella statistik (SOS) kompletterad med data fran Transportstyrelsen
2019 (KTH).
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3. Marknadsanalys av resor mellan Sverige och Europa

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

e Databas Over utrikes flygresor fran Sverige 1993-2018 bl.a. uppdelade pa alla lander i Europa, i
vissa fall aven 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 okat utbud och lagre priser. | vissa fall ar ocksa destinationsstatistiken intressant.
Destinationssatistiken visar dock vad som ar den forsta flygplatsen som man aker till. Man kan
sedan aka vidare darifran till sin slutdestination, s.k. transferresande. Det framsta exemplet for
Sverige dr 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 fér att fa fram data over de
marknader man vill analysera. En viktig uppgift ar att till att borja med forsoka avgransa det
omrade som kan vara aktuellt som ett omland for nattag fran Sverige till Europa.

3.2 Avgransning av mojlig marknad for taget

Total gjordes 31,5 miljoner utrikesresor med flyg till/fran Sverige 2018. | denna siffra ingar bade
svenskar som adker till utlandet och utlanningar som aker till Sverige. Av dessa flygresor gick 3,0
miljoner till lander utanfér Europa. 5,9 miljoner gick mellan Sverige och Danmark, Norge,
Finland och Island som inte &r en primar marknad for nattag fran Sverige till Europa. Aterstar da
ca 21 miljoner resor mellan Sverige och Europa. Av dessa gick 9 miljoner till lander i Sydeuropa
som Spanien, Portugal, Grekland och Italien som &r svara att na med tag inom rimlig tid och
som domineras av charterresor dar flyget delvis ar en forutsattning.

Det som blir kvar ar ca 13 miljoner flygresor till Iander i Europa som kan ga att na med tag inom
24 timmar fran Stockholm. Till dessa lander gors ocksa ca 4 miljoner resor med bil, buss eller
bat (farja). Den totala marknadspotentialen for tag till Europa &r saledes ca 17 miljoner resor. Ar
2018 beraknas ungefar 100.000 resor goras med tag fran Sverige till Europa, saledes en mycket
liten andel av det totala resandet. Att det har blivit sa beror pa att flygresandet har 6kat mycket
snabbt samtidigt som tagresandet minskat. Det ar lagprisflyget som har genererat manga nya
resor som inte hade blivit av om enbart taget hade funnits. Samtidigt som efterfragan har
minskat har tagutbudet minskat succesivt och kanske nadde sin lagsta niva 2017.

Med hjalp av tillgdngliga data har utvecklingen av marknaden for resor mellan Sverige och det
omrade i Nord- och Mellaneuropa som man kan na inom 24 timmar med tag analyserats. Vi har
dels anvant av oss de databaser som beskrivs ovan dels av data fran STM-modellen
(Scandinavian Travel Model) som utvecklades i samarbete mellan de nordiska jarnvagarna i
borjan av 1990-talet. Resultatet framgar av tabell 3.1. Det bor framhallas att siffrorna inte ar
exakta utan visar storleksordningen och utvecklingstendenserna. Flyg- och tagsiffrorna ar
relativt sdkra medan bil, buss och bat &r osakra.
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Tabell 3.1: Utveckling av resor mellan Sverige och Nord- och Mellaneuropa 1992-2019. Kdlla: Se
texten.

Utveckling resor Sverige och Nord- och Mellaneuropa 1992-2019

Miljoner 1992 2000 2008 2018 2019  1992- 2008- 2018-
resor 2008 2018 2019
Tag 0,7 0,4 0,1 0,1 0,1 -86% 2% 50%
Bil 1,9 2,3 2,8 3,1 3,1 60% 10% 0
Buss o ovrigt 1,0 1,0 1,0 1,1 1,1 5% 5% 2%
Flyg 2,8 5,5 9,6 12,8 12,5 357% 33% -2%
Summa 6,4 9,2 13,5 17,0 16,8 165% 26% -1%
Andel % 1992 2000 2008 2018 2019 1992- 2008- 2018-
2008 2018 2019
Tag 11% 1% 1% 1% 1% -11,6% 0,2% 50,0%
Bil 30% 25% 21% 18% 18% 3,0% 1,0% 0,0%
Buss o 6vrigt 16% 11% 7% 6% 6% 0,3% 0,5% 2,0%
Flyg 44% 60% 71% 75% 74% 10,0% 2,9% -2,0%
Summa 100% 100% 100% 100% 100% 6,3% 2,3% -1,1%

Av tabellen framgar att den totala marknaden har férdubblats mellan 1992 och 2008. Det beror
framst pa att flyget har 6kat fran 2,8 till 9,6 miljoner resor. Bil och buss har ocksa 6kat om an i
mer normal takt. Tag har minskat fran 0,7 till 0,1 miljoner resor och marknadsandelen har
minskat fran 11 % till 1 %. Utvecklingen mellan 2008 och 2018 har varit langsammare och under
2019 har det skett ett trendbrott da utrikesflyget minskade for forsta gangen pa lange. Tag till
utlandet har 6kat kraftigt for forsta gangen, dven siffran ar osaker sa gar det at andra hallet,
men det paverkar marknadsandelen marginellt da den &r Iag. Till dessa omraden ar det i dag
75% som aker flyg, 25 % som aker bil och buss och 1 % som aker tag.

Kriterier for attraktiva tagforbindelser

For att taget ska vara ett alternativ till flyget for utrikes resor under dagtid kravs en restid pa ca
5 timmar for normala tjanste- och privatresor. Om man kan aka nattag kan restider upp till 15
timmar vara acceptabla om resan kan goras 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 3.2. Taget kan i dag
restidsmassigt vara ett alternativ fran Stockholm till Kbpenhamn, fran Goéteborg till stora delar
av Danmark och fran Skane till norra Tyskland.

Hoghastighetsnatet i Europa har byggts ut successivt, forst med nationella banor och sedan har
dessa byggts ihop med internationella linjer. Av kartan framgar att det redan &r 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 K6In kan man na Amsterdam och Bryssel
pa mindre dn 3 timmar. Fran Bryssel till Paris tar det 1:30 och till London 2:20. Problemet &r att
det tar ca 11 timmar att aka tag fran Stockholm till Hamburg och att det inte finns nagra direkta
forbindelser. Inom 24 timmar kan man fran Stockholm na som langst London, Paris, Zirich,
Wien, Prag och Warszawa med flera byten och de snabbaste tagférbindelserna i dag.
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Restider 2019 fran Sverige
till/fran Europa
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Figur 3.2: Restider fragn Stockholm till ett urval av stdder 2019. Kdlla: bearbetning m.h.a.
Railplanner 2019 av Nelldal.

Man kan grovt urskilja féljande omraden:

1. Omraden som kan nis med nattag fran Stockholm pa ca 15 h restid

2. Omréden som kan nis med nattig fran Stockholm pé ca 20 h restid

3. Omréden som kan nas med nattag fran Stockholm pa hogst 24 h restid
4. Omréden som inte kan nds med nattig fran Stockholm inom 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, dar 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 innebar att man kommer fram mitt
pa dagen eller eftermiddagen. Detta omrade &r attraktivt for fritidsresor men inte lika attraktivt
for tjansteresor da en stor del av dagen gar bort. Det omfattar dvriga Tyskland, Belgien,
Nederlanderna, Schweiz och Polen.

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

Omrade 4 omfattar andra stader och ldander 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 &r sarskilt attraktivt. Ar man turist kan man vilja att dela upp resan i etapper och
besdka flera resmal men for tjansteresor ar detta sallan maojligt. Vi har delat upp detta i tva
omraden:

Sydeuropa med Spanien, Portugal, Grekland m.fl. lander som &r stora resmal men déar 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
Osteuropeiska landerna kan man visserligen aka 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 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
e Till Holland, Belgien, Schweiz och Polen ca 3 miljoner resor
e Till England, Frankrike och Osterrike ca 4 miljoner resor

Av figur 3.3, 3.4 och 3.5 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 turistdarna har stor betydelse hir. Osteuropa har utvecklats
fran en nastan obefintlig niva 1993 och 6kat snabbats de senaste aren.

Tyskland 6kade snabbt i borjan pa 2000-talet, men har stagnerat de senaste aren. Det géller
ocksa Mellaneuropa som har utvecklats relativt svagt efter 2005. Norra Europa har daremot
Okat snabbt efter 2003.

Jamfért 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 Kdpenhamn.

Det ar ocksa tydligt att en mycket hég andel av de direkta flygresorna gar till huvudstaderna och
deras flygplatser. Det géller 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 déar inte Warzawa dominerar. Tyskland skiljer sig ocksa och har flera stora
flygplatser dar Frankfurt och Munchen ar stérst och Hamburg, Berlin och Dusseldorf ar mindre.
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Att flyget ar sa koncentrerat till stora stader gynnar ocksa taget som ofta har ett bra utbud hit
och ibland dven stationer vid flygplatserna.

Flygresor totalt mellan Sverige och Europa exkl. Norden
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Figur 3.3: Utveckling av flygresor till férsta destination (direktflyg) till olika omréaden i Europa
inom restidsgrénser for tdg 1993-2018. Kdlla. Bearbetning av luftfartstatistik (SOS Luftfart,
Trafa och tidigare SCB).

Av figur 3.7 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 resenarer.
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Flygresor till laindergrupper mellan Sverige och Europa exkl. Norden
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Figur 3.4: Utveckling av flygresor till férsta destination (direktflyg) till olika ldnder i Europa inom
restidsgrdnser for tag 1993-2018. Kdlla. Bearbetning av luftfartstatistik (SOS Luftfart, Trafa och

tidigare SCB).

Flygresor fran Sverige till Danmark, Norge, Finland och Tyskland
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Figur 3.5: 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 Tyskland

Utrikes resor med flyg mellan Sverige och Europa
Tusentals passagerare 2018

Tusentals resor 2018
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Figur 3.6: Till vdnster: Flygresor mellan Sverige och till olika omrdden som férsta destination i
Europa 2018. Kdlla SOS Luftfartstatistik. Till hoger: Flygresornas férdelning pa stdder i Tyskland
enligt Swedavias destinationsstatistik 2018, Skavsta ingdr ej.

Utrikes resor med flyg mellan Sverige och Mitteuropa

Utrikes resor med flyg mellan Sverige och Norra Europa
Tusentals passagerare 2018

Tusentals passagerare 2018
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Figur 3.7: Till vinster: Flygresor mellan Sverige och till olika omrdden som férsta destination i
Europa 2018. Till héger: Flygresornas fordelning pd stéder i Tyskland. Kdlla bada: Swedavias
destinationsstatistik 2018, Skavsta ingar ej.

Utrikes resor med flyg mellan Sverige och den mellaneuropeiska
kontinenten - Tusentals passagerare 2018
30
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W Landvetter
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Figur 3.8: Till vinster: Flygresor mellan Sverige och Europa inom 24 timmars tdgreseavstand
fran olika flygplatser i Sverige2018. Kdlla bdda: Swedavias destinationsstatistik 2018, Skavsta
ingdr ej.
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3.3 Marknadsanalys tag-bil-buss-flyg till Europa

| detta avsnitt redovisas relationsstatistik fran KTH databas 6ver resor mellan Sverige och
Europa. Matriserna ar ursprungligen framtagna for 2008 men har skrivits fram till 2018 med
generella tillvaxtfaktorer for tag, bil och buss och tillvaxtfaktorer for flyg med hjélp 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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Antal resor 2018

W Tag
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Figur 3.9: 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
Oarna, flygberoende liksom Grekland, se figur 3.9.

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 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 3.10: Resandet mellan Sverige och Iénderna i Europa 2018 rangordnade i storleksordning.
Kdlla: KTH databas framskriven till 2018 (Nelldal).
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Figur 3.11: Férdmedelsférdelning mellan Sverige och lénderna i Europa 2018. Kéilla: KTH databas
framskriven till 2018 (Nelldal).
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Av figur 3.12 har de lander som man kan na inom 24 timmar med tag rangordnats i
storleksordning. De ldnder som man inte kan na inom 24 timmar har saledes sorterats bort i
den féljande analysen da de inte &r en primar marknad for nattag fran Sverige. Darfér kan man
ta bort lander som Spanien, Portugal, Grekland och Irland. Dér ar flygets marknadsandel nast
intill 100 % det &r ocksa mycket charterresor. De flesta av de lander som blir kvar gar att na med
tag.

De storsta landerna som man kan na med tag inom 24 timmar &r Tyskland, Storbritannien,
Frankrike, Polen och Nederlanderna. Observera att Kbpenhamn och Sjélland ocksa ingar i dessa
siffror.

Av figur 3.13 framgar var resenarerna kommer fran eller ska till i Sverige och Sjalland.
Stockholm &r den absolut storsta start- och malpunkten med 4,5 miljoner resor tillsammans
med Malardalen ca 7,5 miljoner resor. Se dven kartan i figur 3.16 som visar det totala antalet
resor mellan regioner i Sverige och lander i Europa.

En sarskild analys har gjorts av resor till stader i Europa som kan nas inom 24 h med nattag fran
Stockholm, eftersom det sannolikt ar attraktivt att ta taget till stdderna dar taget alltid gar till
city.

| Tyskland har vi valt ut Hamburg-Berlin, Frankfurt-Miinchen och KélIn. | de flesta andra landerna
har vi valt ut huvudstdderna sdsom Bryssel, Amsterdam, Paris, London, Wien, Prag, Warszawa,
Budapest, Bratislava. | Schweiz har vi valt ut fleras stader da tagférbindelserna ar valdigt bra
dar: Zurich, Bern, Basel, Luzern. Vi har ocksa tagit med Norditalien. Det gar givetvis att na fler
stader med tag sarskilt i Tyskland och i de sma lander som Nederldnderna och Belgien.

Dessa stader svarar for 8 miljoner resor totalt fran Sverige och 3 miljoner fran Sjalland i
Danmark 2018, vilket motsvarar ungefar halften av totala resandet. Av figur 3.14 framgar att de
storsta destinationerna ar London, Frankfurt-Munchen, Paris, Hamburg-Berlin, Amsterdam och
K&In som har ett totalt trafikunderlag fran ca 1 miljon till 1,8 miljoner resor vardera per ar.

Av figur 3.15 framgar var resenarerna kommer fran eller ska till i Sverige och Sjalland. Se dven
kartan i figur 3.17 som visar det totala antalet resor mellan regioner i Sverige och stader i
Europa. Stockholm &r den absolut storsta start- och malpunkten med 2,4 miljoner resor
tillsammans med Malardalen nastan 4 miljoner resor. Sjalland inklusive Kbpenhamn har 3
miljoner resor men har ar mycket bil- och bussresor, troligtvis en del granshandel, samt att det
finns redan i dag tagresor med dagtag. Detsamma galler Sydsverige som har 1,2 miljoner resor.
Vastsverige har ungeféar lika manga resor. Smaland har 0,5 miljoner resor som kan aka med ett
tag som gar fran Stockholm-Malardalen ner mot Malmé. Norrland ar inte sa intressant da det
ligger sa langt bort att det ofta kraver tva nattagsresor.
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Figur 3.12: Resandet mellan Sverige och Iénder som man kan nd inom 24 timmar med tdg

rangordnade i

storleksordning. Kdlla: KTH databas framskriven till 2018 (Nelldal).

Antal resor mellan regioneri Sverige och Danmark och lander i Europa 2018
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Figur 3.13: Resandet till/fran olika omraden i Sverige och Danmark till stdder som man kan na
inom 24 timmar med tdg rangordnade i storleksordning. Kélla: KTH databas framskriven till
2018 (Nelldal).
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Antal resor mellan Sverige och Danmark och stader i Europa 2018
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Figur 3.14: Resandet till/fran olika omrdden i Sverige och Danmark ldnder som man kan nd inom
24 timmar med tdg rangordnade i storleksordning. Kélla: KTH databas framskriven till 2018
(Nelldal).

Antal resor mellan regioneri Sverige och Danmark och stader i Europa 2018
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Figur 3.15: Resandet till/fran olika omréden i Sverige och Danmark till stdder som man kan nd

inom 24 timmar med tdg rangordnade i storleksordning. Kélla: KTH databas framskriven till
2018 (Nelldal).
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Figur 3.16: Antal resor mellan Sverige och Iénderna i Europa 2018. Kdlla: Bearbetning av KTH
databas.
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Figur 3.17: Start- och mdlpunkt fér resor mellan regioner i Sverige och stérre stéder i Europa
2018. Kdilla: Bearbetning av KTH databas.
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3.4 Marknadsanalys tag-bil-buss-flyg till norra Tyskland

Eftersom Tyskland &r en intressant marknad for nattag och fardmedelsférdelningen visar att det
forekommer tagresor dit och dven bil och buss ar 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, se figur 3.18. Vastsverige ca 200.000 resor,
kan kombineras med Oslo och far da 600.000 resor. Flygresenarer lattast att locka, bilresor ar
svarare, talar for Méalardalen och Oslo.

Tagets marknadsandel till norra Tyskland &r 3 %, se figur 3.20. Endast de som inte kan eller vill
flyga aker tag. Bil ocksa vanligt det &r sannolikt inkdpsresor och manga semesterresor pa
sommaren.

Nér det géller Danmark och Skane sa kan man ocksa resa med dagtag relativt |att. Tagets
marknadsandel ar ocksa hogre, den ar 8 % i Skane och Képenhamn som ligger narmare
Tyskland, se figur 3.19. Flyget dominerar pa langa avstdand som Malardalen och Oslo dar den &r
ca 70 %. Bilen dominerar pa kortare avstand, den ar éver 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 3.18: Antal resor mellan Sverige och Iéinderna i Europa 2018. Kdlla: KTH databas
framskriven till 2018 (Nelldal).
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Marknadsandelar resor mellan Skandinavien och Norra Tyskland
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Figur 3.19: Fdrdmedelsférdelning mellan Sverige och léinderna i Europa 2018. Kélla: KTH databas

framskriven till 2018 (Nelldal).
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Figur 3.20: Fdrdmedelsférdelning mellan Sverige och norra Tyskland 2018. Kdlla: KTH databas

framskriven till 2018 (Nelldal).
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3.5 Trafikverkets undersokning: Marknadspotential Nattag Europa

Trafikverket genomforde med hjdlp av en konsult en attitydundersékning om
marknadspotentialen fér nattag till Europa. Trafikverket ville med denna undersdkning utreda
forutsattningarna for att upphandla nattag till flera europeiska stader framfor allt for att fa
underlag for hur stor efterfragan det finns bland allménheten for resor med nattagstrafik till
Europa. Undersoékningens malgrupp ar allmanheten, 16 — 74 ar, boende i Sverige.
Datainsamlingen skedde under november 2019 och sammantaget har 3009 respondenter
svarat via webbpanel.

For att mata intresset av nattagstrafik till Europa presenterades fér samtliga respondenter i
undersokningen ett nytt nattagskoncept med féljande beskrivning:

"Tank dig att du ska boka en tjdnsteresa/fritidsresa/charterresa dar du reser ensam/i sallskap
till en stad i norra/mellersta Tyskland med ett nytt nattagskoncept. Nattaget tar dig till en stad
som tex Hamburg eller KéIn, dar det finns goda forbindelser till andra europeiska stader som
tex Bryssel, Amsterdam, Paris, London, Ziirich, Wien, Warszawa och Rom. Du aker fran
Stockholm, Géteborg eller Malmo pa kvéllen och &r framme i Tyskland pa
morgonen/formiddagen. Det gar att boka hela resan pa ett enkelt satt.”

For resultatet av undersokningen hanvisas till Trafikverkets rapport. Nedan redovisas en analys
av vart man har akt och vart man vill aka inom de narmaste aren. Observera att Trafikverkets
rapport avser svenskar som dker till Europa medan marknadsanalysen ovan bygger pa en
databas som dven innefattar Européer som vill ka till Sverige och saledes omfattar resandet i
bada riktningarna.

Vart har man akt och vart vill man aka?

Figur 3.21 visar en figur tagen direkt ur Trafikverkets rapport med svar pa fragan: Vilka lander
tror du att du kommer att resa till under kommande ar. | figur 3.22 har svaren rangordnats i
storleksordning och det blir da tydligt vilka lander som ar storst: Spanien, Tyskland, 6vriga
Europa och Storbritannien.

| figur 3.23 har landerna delats upp i de som man kan na inom 24 timmar med tag och de som
inte kan nas inom denna tid. Spanien, Grekland, Italien, Portugal och 6vriga Europa faller da
bort. Av de som kan nds inom 24 timmar finns i storleksordning Tyskland, Storbritannien,
Frankrike, Polen och Nederléanderna. Drygt 50 % av resmalen gar att nd med tag inom 24
timmar. De Gvriga ar svara att na inom rimlig tid och &r ocksa i stor utstrackning sadana resmal
som bygger pa att man aker dit med charterflyg.

| figur 3.24 har de lander som man kan na inom 24 timmar delats upp i sddana som man bast
nar fran Koln/Bryssel och sddana som man bast nar fran Hamburg/Berlin. Tyskland och Schweiz
nar man ungefar lika bra fran bada orterna sa de finns med i bada grupperna. De lander som
man bast nar fran Kéln/Bryssel utgér da 60 % av resmalen och fran Hamburg/Berlin 40 % av
resmalen. Att man nar en storre andel fran KéIn/Bryssel beror pa att Storbritannien, Frankrike
och Nederldnderna som alla &r stora resmal nas darifran. Fran Hamburg/Berlin nar man bast
Polen, Osterrike och Tjeckien.
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Figur 3.21: Svar pd fragan: Vilka ldnder tror du att du kommer att resa till under kommande dar?
Kdlla: Trafikverkets attitydundersékning om Nattdg till Europa 2019.
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Figur 3.22: Vilka ldnder man har dkt till under de senaste 2 Gren och vilka lénder man tror att
kommer att resa till under kommande dr, rangordnade i storleksordning. Bearbetning av
Trafikverkets attitydundersékning om Nattdg till Europa 2019.
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Vart har man akt och vart vill man resa?

m Vilka lander har du rest till under de senaste 2 aren? m Vilka lander tror du att du kommer resa till under kommande &r?
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Figur 3.23: Vilka ldnder man har Gkt till under de senaste 2 Gren och vilka Iénder man tror att
kommer att resa till under kommande dGr, uppdelade pa ldnder som gadr att ng inom 24 timmar
frdn Stockholm och lénder som inte kan nds inom 24 timmar, bdda rangordnade i
storleksordning. Bearbetning av Trafikverkets attitydundersékning om Nattdg till Europa 20189.
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Figur 3.24: Vilka ldnder man har Gkt till under de senaste 2 Gren och vilka lénder man tror att
kommer att resa till under kommande ér, enbart linder som gdr att nd inom 24 timmar frén
Stockholm indelade i linder som bdst nés frén Hamburg/Berlin och fran Kéin/Bryssel, bada
rangordnade i storleksordning. Bearbetning av Trafikverkets attitydundersékning om Nattdg till
Europa 2019.
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4. Vilka marknader kan man na med tag till Europa?
De nattagslinjer som redovisas har ar:

Stockholm-Malm6-Hamburg med forgrening fran Oslo/Go6teborg
Malmé- Képenhamn-Kéln

Malmé-Kastrup-Koln-Bryssel

Stockholm-Malmo-Bryssel m med forgrening fran Oslo/Goteborg

Forutom att de nar omradena vid andpunkterna direkt ger de ocksa olika madjligheter till
anslutningsférbindelser vilket ska belyses med exempel pa 6nskvarda tidtabeller och
anslutningsférbindelser med utgdngspunkt fran dagens situation.
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4.1 Stockholm/Oslo-Hamburg med anslutningsférbindelser
Anslutningsforbindelser fran Hamburg for ett tag som ankommer 6:00 framgar av tabell 4.1 och

kartan under tabellen. Man nar Hamburg, Berlin och Hannover redan pa morgonen. Stora delar
av Tyskland nar man mitt pa dagen. Pa eftermiddagen nar man Bryssel, Amsterdam, Zirich,
Paris och London och 6sterut Prag, Wien, Warszawa och Bratislava. Framat kvéllen kan man na

Budapest.
Figur 4.1: Linjen Stockholm/Oslo-Hamburg med anslutningsférbindelser.
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Stockholm/Oslo-Malmé--Hamburg-Berlin

Soéderut Norrut

Nattdg Nattdg Nattdg  Nattdg
Stockholm 18:34 Berlin avg 19:00
Sodertalje Syd  18:52 Hamburg ank 21:45
Norrkoping 19:57 direkt I
Linkoping 20:23 17:00 Oslo Hamburg avg 22:00
Ndssjo 21:18 18:40 Halden Kastrup 3:38
Alvesta 22:01 20:22  Trollhattan Malmo ank 4:00
Almhult 22:21 21:00 Goteborg Malmo avg 4:15 4:25 Malmo avg
Hassleholm 22:45 22:15 Halmstad Lund 4:28 4:40 Helsingborg
Lund 23:30 22:55 Helsingborg Hassleholm 5:05 5:00 Halmstad
Malmé ank 23:35 23:40 Malmé ank Almhult 5:30 5:40 Goteborg
Malmo avg 0:15 Alvesta 5:55 7:15  Trollhattan
Kastrup 0:37 Ndassjo 6:30 9:20 Halden
Hamburg ank 6:00 Linkoping 7:30 11:00 Oslo
direkt | Norrkdping 7:58
Hamburg avg 6:15 Sodertalje Syd  9:05
Berlin ank 9:00 Stockholm 9:25

Stockholm/Oslo-Malmé--Hamburg
Kélla: Railplanner avgang tidigast 6:15 fran Hamburg

Soéderut Norrut

Stockholm 18:34 17:00 Oslo Hamburg avg 22:00
Malmo ank 23:35 21:.00 Goteborg Malmo ank 4:00 5:40 Goteborg
Hamburg ank 6:00 Stockholm 9:25 11:00 Oslo
Anslutningar
Hamburg avg 6:31 Hamburg 6:18 Hamburg 7:01 Hamburg 6:25
Berlin 8:25 Hannover 7:36  Frankfurt 11:00 Munchen 12:38
Hamburg 6:46  Hamburg 8:03 Hamburg 6:48 Hamburg 6:48
Koln 11:46  Zurich 16:00 Prag 13:26 Bratislava  17:50

X
Koln 12:42 Koln 12:42 Koln 12:41 Hamburg 7:46
Bryssel 14:35 Paris 16:05 Amsterdam 15:28 Rheine X

X Amsterdan  13:00
Bryssel 14:56 Hamburg 7:41

London St Panct  16:05

Hamburg 7:38 Hamburg  7:29 Hamburg 6:35
Berlin 9:22 Wien 16:45 Munchen X
Berlin X Wien X Bologna 20:16
Warzawa 15:25 Budapest 20:02 Bologna X
Rom 22:37

Basel 12:56

Hamburg 7:01
Hannover X
Dusseldorf 11:10
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4.2 Malmd-Koln med anslutningsforbindelser

Anslutningsforbindelser fran Koln for ett tdg som ankommer 8:00 framgar av tabell 4.2 och
kartan. Man nar Frankfurt 9:31 och Miinchen 13:06. Man nar Bryssel 10:35 och Paris 12:08.
London och Amsterdam nar man vid 14-tiden. Ett tdg som vander i K6In far ratt sa bra

forbindelser vasterut men innebar att man i flera fall maste aka till Bryssel och byta en gang till
for att na London och Amsterdam.

Figur 4.2:Linjen Malmé-Kéln med anslutningsférbindelser.
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Malmo6-Koln

Soderut Norrut
Sndlltdget  X2000 @-tag X2000 Nattdget  X2000 @-tag X2000
Stockholm C 16:30 17:18 Koln 21:00
Sodertélje Syd 16:48 17:37 Dusseldorf 21:20
Norrkoping 17:55 18:35 Duisburg 21:35
Linképing 18:20 18:59 Essen 21:50
Nassjo 19:17 19:48 Hamburg Hbf 1:10
Alvesta 19:55 20:22 Padborg 3:10
Almhult 20:15 | Kolding 4:05
Hassleholm 20:42 20:58 Odense 4:45
Goteborg | I 18:40 18:53 Koge Nord 5:45
Lund 21:22 21:28 21:38 21:06 KoépenhamnH 6:06
Malmo 21:38 21:43 21:51 21:24 Koépenhamn H 6:21
Nattdget Kastrup 6:31
Malmo 22:09 Malmo 6:51
Kastrup 22:29 Sndlltdget  X2000 P-tag X2000
Képenhamn H 22:39 Malmo 7:20 7:10 7:08 6:56
Képenhamn H 22:54 Lund 7:36 7:25 7:21 7:11
Kége Nord 23:15 Goteborg I | 10:20 9:35
Odense 0:15 Hassleholm 8:16 7:53
Kolding 0:55 Almhult 8:43 8:14
Padborg 1:50 Alvesta 9:03 8:28
Hamburg Hbf 3:50 Ndassjo 9:41 9:04
Essen 7:10 Linkdping 10:38 9:53
Duisburg 7:25 Norrkdping 11:03 10:17
Dusseldorf 7:40 Sodertalje Syd  12:10 11:18
Koln 8:00 Stockholm C 12:28 11:37
Malmo6-Koln
Kalla: Railplanner avgang tidigast 8:15 fran Koln
Soéderut Norrut
Stockholm C 17:18 Koln 21:00
Goteborg | 18:40 Malmo 6:51
Malmo 21:43 21:51
X Malmo 7:10 7:08
Malmo 22:09 Goteborg | 10:20
Koln 8:00 Stockholm C 11:37
Anslutningar soderut
Koln 8:44  Koln 8:44 Koln 9:43 Koln 9:43
Bryssel 10:35 Paris 12:08 Bryssel 11:35 Bryssel 11:35
X X
Koln 8:27 Koln 8:33 Bryssel 12:52 Bryssel 11:52
Frankfurt 9:31 Munchen 13:06 London* 14:05 Amsterdan 13:44
*) En timmes tidsforskjutning
Koln 8:55
Basel 12:47
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4.3 Malmd-Bryssel med anslutningsforbindelser

Anslutningsforbindelser fran Bryssel for ett tag som ankommer Bryssel 8:30 och stannar i KéIn
6:30 framgar av tabell 4.3 och kartan. Man nar Frankfurt 7:48 via Kéln och Minchen 11:12. Man
nar Paris 10:09 och London 10:02 (med en timmes tidsforskjutning) och Amsterdam 9:28. Basel
nar man 10:47 via K6ln och man kan dven na Hamburg 9:50 genom att byta i Disseldorf 6:00
och aka tillbaka.

Detta alternativ ger saledes mycket bra ankomsttider till manga stora resmal i Europa som
Paris, London och Amsterdam. Detta galler under férutsattning att man kan komma till Bryssel
8:30. Om man i stallet forlanger taget till KoIn 8:00 till Bryssel skulle man ankomma ca 10:00 till
Bryssel och da forskjuts ankomsttiderna ca tva timmar till de flesta destinationerna.

Figur 4.3: Linjen Malmd-Bryssel med anslutningsférbindelser.

Nattdg Malmo-Kastrup-Bryssel
- Tidtabell m.h.t. marknad

Avgéangs- och ankomsttider

Med direkttdg

@ Med byte
03:00
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Malmo-Bryssel

Soderut Norrut
Loktdgslig:  X2000 @-tag X2000 Nattdget  X2000 @-tag X2000
Stockholm C 15:30 16:18 Bryssel 19:30
Sodertalje Syd 15:48 I Aachen 21:00
Norrkoping 16:55 17:34 Koln 21:40
Linkodping 17:20 17:58 Dusseldorf 22:05
Nassjo 18:17 18:50 Duisburg 22:20
Alvesta 18:55 19:25 Essen 22:30
Almhult 19:15 I Hamburg Hbf I
Hassleholm 19:42 20:00 Padborg I
Goteborg I I 17:40 17:24  Kolding 4:35
Lund 20:22 20:28 20:38 19:44 Odense 5:10
Malmo 20:38 20:43 20:51 20:02 Roskilde 6:10
Nattdg Képenhamn H I
Malmo 21:10 Képenhamn H I
Kastrup 21:30 Kastrup 6:30
Képenhamn H | Malmo 6:50
Képenhamn H | Loktagslige X2000 @-tag X2000
Roskilde | Malmo 7:20 7:10 7:08 6:56
Odense 22:54 Lund 7:36 7:25 8:21 7:11
Kolding 23:34 Goteborg I | 11:20 9:35
Padborg | Hassleholm 8:16 7:53
Hamburg Hbf I Almhult 8:43 8:14
Essen | Alvesta 9:03 8:28
Duisburg 5:40 Nadssjo 9:41 9:04
Dusseldorf 5:55 Linkdping 10:38 9:53
Koln 6:20 Norrkdping 11:03 10:17
Aachen 7:00 Sodertdlje Syd  12:10 11:18
Bryssel 8:30 Stockholm C 12:28 11:37
Malmo-Bryssel
Kalla: Railplanner avgang tidigast 8:30 fran Bryssel
Soéderut Norrut
Stockholm C 16:18 Bryssel 19:30
Goteborg | 17:40 Malmo 6:50
Malmo 20:43 20:51 X
X Malmo 7:10 6:56
Malmo 21:10 Goteborg | 9:35
Bryssel 8:30 Stockholm C 11:37
Anslutningar séderut
Bryssel 8:43  Bryssel 8:52 Kobln 6:41 Dusseldorf  6:37
Paris 10:09 London* 10:02 Amsterda 9:28 Hamburg 9:50
*) En timmes tidsforskjutning
Koln 6:44  Koln 6:44 Koln 6:55 Koln 6:48
Frankfurt 7:48 Munchen 11:12 Basel 10:47 Berlin 11:27
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4.3 Stockholm-Bryssel med anslutningsforbindelser

Anslutningsforbindelser fran Hamburg for ett tdg som ankommer Bryssel 8:30 framgar av tabell
4.4 och kartan och ar desamma som ovan. Man nar Frankfurt 7:48 via KéIn och Miinchen 11:12.
Man nar Paris 10:09 och London 10:02 och Amsterdam 9:28 och Basel nar man 10:47.

Skillnaden ar att man kan aka med direkttag utan att byta i Malmo fran Stockholm, Goéteborg
och Oslo. Avgangen fran Stockholm blir med den férslagna tidtabellen 15:30 men det gar ocksa
att aka med snabbtag fran Stockholm till Malmé som avgar 16:18.

Detta alternativ ger saledes direkta forbindelser mellan Malardalen som &r den storsta
marknaden i Sverige och de stérsta marknaderna i Europa: Stora delar av Tyskland, Frankrike,
England och Belgien.

Figur 4.4: Linjen Stockholm/Oslo-Bryssel med anslutningsférbindelser.

Nattidg Stockholm-Malmé6-Bryssel ¢ 7
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Stockholm/Oslo-Malmé-Bryssel

Soderut Alternativt Norrut Alternativt
Nattdg ~ X2000  Nattdg Snabbtdg (@-tag X2000 Nattdget  X2000 Nattdg Snabbtdg  P-tag X2000
Stockholm C 15:30 16:18 Bryssel 19:30
Sodertalje Syd 15:48 | Aachen 21:00
Norrkoping 16:55 17:34 Kéln 21:40
Linkdping 17:20 17:58 Dusseldorf 22:05
Nassjo 18:17 18:50 Duisburg 22:20
Alvesta 18:55 19:25 Essen 22:30
Almhult 19:15 | Hamburg Hbf |
Hassleholm 19:42 20:00 Padborg |
Oslo | | 14:30 15:00 Kolding 4:35
Goteborg ank | | 18:00 18:19 T20 Odense 5:10
Goteborg avg | | 18:15 18:24 17:40 17:24  Roskilde 6:10
Halmstad | | 19:20 19:24 19:06 18:33  KopenhamnH |
Helsinborg | | 20:00 20:02 20:08 19:19 KoépenhamnH |
Lund 20:22 20:28 20:33 20:32 20:38 19:44  Kastrup 6:30
Malmo 20:38 20:43 20:45 20:44 20:51 20:02 Malmo 6:50
Nattdg X2000 Nattdg Snabbtdg P-tag X2000
Malmé 21:10 Malmé 7:20 7:10 7:20 7:00 7:08 6:56
Kastrup 21:30 Lund 7:36 7:25 7:32 7:12 7:21 7:11
Képenhamn H | Helsinborg | | 8:05 7:42 7:50 7:40
Képenhamn H | Halmstad | | 8:45 8:20 8:54 8:25
Roskilde | Goteborg ank | | 9:50 9:20 10:20 9:35
Odense 22:50 Gé6teborg avg | | 10:05 9:25
Kolding 23:25 Oslo | | 13:35 12:44
Padborg | Hassleholm 8:16 7:53
Hamburg Hbf | Almhult 8:43 8:14
Essen | Alvesta 9:03 8:28
Duisburg 5:40 Néssjo 9:41 9:04
Dusseldorf 5:55 Linkoping 10:38 9:53
Kéln 6:20 Norrkoping 11:03 10:17
Aachen 7:00 Sodertélje Syd 12:10 11:18
Bryssel 8:30 Stockholm C 12:28 11:37
Stockholm/Oslo-Malmé-Bryssel
Kélla: Railplanner avgang tidigast 8:30 fran Bryssel
Soéderut Norrut
Stockholm C 15:30 Bryssel 19:30
Oslo 14:30 Malmoé an  6:50
Goteborg 18:00 Malméav 7:20 7:20
Malmo ank 20:38 20:45 Goteborg | 9:50
Malmo avg 21:10 Oslo | 13:35
Bryssel 8:30 Stockholn  12:28
Anslutningar séderut
Bryssel 8:43  Bryssel 8:52 Kobln 6:41 Disseldor 6:37
Paris 10:09 London* 10:02 Amsterda 9:28 Hamburg 9:50
*) En timmes tidsforskjutning
Koln 6:44  Koln 6:44 Koln 6:55 Koln 6:48
Frankfurt 7:48 Munchen 11:12 Basel 10:47 Berlin 11:27
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5. Utveckling och potential for tagtrafik till Europa

5.1 Samband mellan restid med tag och tagets marknadsandel av tag-flygresor
Det finns ett starkt samband mellan restiden med tag och tagets marknadsandel av tag-
flygmarknaden. Vid fyra timmar tagrestid har tag och flyg lika stor marknadsandel, vid tre
timmar restid brukar tdget dominera och vid tva timmar restid kan taget ofta ersatta flyget. Det
beror pa att en flygresa fran city till city tar ungefar tre timmar inklusive anslutningsresor och
tid pa terminalen. Om taget tar tre timmar fran city till city valjer fler taget, eftersom det
innebr en obruten resa dar man slipper byta och som ofta ocksa ar billigare. Aven pris,
turtdthet, komfort och service kan paverka valet av transportmedel, men restiden &r den klart
avgorande faktorn vilket framgar av all forskning.

Detta samband finns ocksa verifierat i formler. En sadan kurva har redovisats i manga
internationella studier och visar en mycket likartad form. KTH Jarnvagsgrupp redovisade forst
en kurva som byggde pa internationella data for ar 2000. Transek (WSP) redovisade en
exponentialkurva for Sverige for ar 2000. KTH Jarnvagsgrupp har darefter publicerat tva
rapporter dels en internationell jamforelse (Lundberg, A-l, 2011), dels en tidsserieanalys av
utvecklingen i Sverige 1982-2009 (Lundberg, A-l och Nelldal, B-L 2011).

De flesta formler ger en kurva som har en mycket likartad form, med en lag marknadsandel pa
5-20 % vid 6-10h restid, ungefdr 50 % marknadsandel vid 3-4h restid och 80-100 %
marknadsandel vid 2 h restid for taget, se figur 5.1. Av figur 5.2 framgar att antal olika kurvor i
samma diagram, varvid man ser att skill-naderna inte ar stora. Vid langa restider, 10-12 timmar,
som med nattag till Europa, blir marknadsandelen mycket lag. Kurvan brukar visa varden upp till
10 timmar, dagtag anvands normalt hogst 5-6 timmar. | svansen gar kurvan mot 0%
marknadsandel vid 24 h ar teoretiskt 0,1 %, se figur 5.3. Vid Ianga restider ar kurvan mer oséker.
Det stammer dnda nagorlunda val med marknadsanalysen ovan dar tagets andel kan beraknas
till 0,7% av tag-flygresorna inom 24h tagresetid dar kanske tyngdpunkten ligger pa ca 15
timmar.

Det ar ocksa intressant att studera utvecklingen 6ver tiden. | tidsserieanalysen for Sverige togs
sambandet fram for olika relationer 1982-2009. Relationen mellan Stockholm och Ovre
Norrland pa minner mycket om Stockholm-Hamburg, Det ar ungefar samma restid och nattag
har dominerat resandet till Ovre Norrland under denna period innan Botniabanan blev klar. Fér
resor mellan Stockholm och Ovre Norrland minskade tdgets marknadsandel 1982 till 1992 frén
20till 7 %, se figur 5.4. Den |ag darefter 1ag omkring denna niva var 6% ar 2009. Det ar sannolikt
samma utveckling som tagtrafiken mellan Sverige och Europa haft.

Det finns tva stora malpunkter i Ovre Norrland: Umed och Luled. Denna marknad &r speciell d&
det bara gar nattag. Restiden med nattag till Umea framgar av figur 5.4. Den var relativt
konstant omkring 11h 30 min under 1980-talet. Intressant att notera ar att restiden minskade
till 9:40 ar 1996 och att marknadsandelen da 6kade till 9 %. Sedan 6kade restiden igen och
marknadsandelen minskade da till 7 % med en viss fordrojning. Férandringarna ar inte stora
men anda tydliga, det verkar som om &ven restiden pa nattag har betydelse.

Under 2019 minskade flygresandet till Ovre Norrland med 8 % och tagresandet dkade sa tagets
marknadsandel har ater 6kat men delvis beroende pa att flyget minskat. En motsvarande
tendens finns i utrikesresandet dar flyget minskade med 2 % och tagresandet 6kade. Men nivan
pa tagresandet mellan Sverige och Europa ar mycket lagre, enligt ovan var det ca 100.00
resendrer ar 2018 medan nattdgen till Ovre Norrland har ca 300.000 resenirer. Men att boka
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och aka Nattag till Ovre Norrland &r jamforelsevis latt jamfért med att &ka tag till utlandet. 2018
fanns det ju inte ens nagra direkta forbindelser och endast sdsongtrafik med nattag mellan
Sverige och Europa. Detta visar ocksa pa behovet av att etablera nattag till Europa om man vill
Oka tagets marknadsandel.
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Marknadsandel tag av tdg-flyg- Beroende pa restid med tag
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Figur 5.1: Marknadsandel tag-flyg beroende pad tagrestid. Kdlla: A-i Lundberg, 2011.
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Figur 5.2: Marknadsandel tag-flyg beroende pad tagrestid; internationellt samband enligt ovan
och samband i Sverige vid olika tidpunkter. Bearbetning av data Lundberg och Nelldal 2011.
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Figur 5.3: Marknadsandel tag-flyg beroende pad tdgrestid, kurvan férldngd till 22 timmar.
Bearbetning av data fran A-I Lundberg Nelldal 2011.
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Figur 5.4: Férdndring av marknadsandel tag/flyg av tag-flygmarknaden och restid med tdg
mellan Stockholm och Ovre Norrland 1982-2009. Kdlla: A- Lundberg-Nelldal, 2011.
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5.2 Utbud, kapacitet och berdknad efterfragan

| projektet ingar att géra en bedémning av den framtida marknadspotentialen fér nattag till
Europa. Det har inte varit mdjligt att anvanda konventionella prognosmodeller for utrikesresor i
detta projekt. Restids-elasticiteter ar ocksa svara att anvanda da tagresandet &r sa lagt i
utgangslaget och restiden pa nattag har begransad betydelse. Viss vagledning kan man ha av
sambanden mellan tag- och flygresandet som redovisats ovan men dven har ligger man i
modellens utkanter.

Utvecklingen ar ocksa svar att bedéma da vi befinner oss i en brytningstid. Miljofragan far allt
storre betydelse bade for samhallet i stort och for individernas val av transportmedel. Forra
aret minskade utrikesflyget for forsta gangen pa lange och efterfragan pa tagresor till utlandet
dkade kraftigt. Aven for inrikesresor var denna utveckling tydlig men har dr taget mycket
konkurrenskraftigt fran borjan. Hartill kommer den paverkan som Corona-viruset far pa
utvecklingen atminstone under 2020. Vi antar dock har att samhallet sd smaningom atergar till
det normala och att det inte paverkar resandet ar 2030.

Eftersom utbudet har varit sa daligt och efterfragan pa tagresor till utlandet har 6kat snabbt
fram till ar 2020 sa kommer efterfragan sannolikt att vara utbudstyrd. Ett 6kat utbud av nattag
fran Sverige till Europa kan 6ka efterfragan pa ett markbart satt da det blir som ett nytt satt att
resa, sarskilt om man ocksa lyckas astadkomma ett attraktivt tag och ett enkelt bokningssystem
med konkurrenskraftiga priser.

Ett satt att berdkna efterfragan ar att utga fran de korda eller planerade tidtabellerna, berdkna
antalet tag per ar, kontrollera tagens sammansattning och kapacitet, bedéma
beldggningsgrader och darigenom berdkna antal passagerare. Det blir inte exakt men det ar ett
satt att fa en storleksordning pa resandet bade i dag och vad som dr maijligt i framtiden. En
sadan analys har darfér genomforts for att fa underlag for att bedéma den framtida potentialen
for resor med tag mellan Sverige och Europa.

2018 korde Snalltaget 24 dagar nattag ToR Malmo-Berlin sdledes 48 enkelturer. Om vi antar att
det ar 10 liggvagnar med 60 platser i varje tag sa blir det 28.800 platser. Med 50 % beldggning
blir det 14.400 resenarer per ar varav alla ar andpunktsresenérer till/fran Sverige. Det &r
naturligtvis inte exakt men man kan utrycka det som att sannolikt storleksordningen 15.000
resendrer akte med nattaget Malmao-Berlin 2018.

DSBs dagtag Képenhamn-Berlin gick i regel tre dubbelturer per dag via farjan Rodby-
Puttgarden. Det blir 2.100 enkelturer per ar. De kbrdes med IC3-tag som har en kapacitet pa
140 sittplatser per tagsatt men ibland var det tva enheter sa vi antar att det genomsnittliga
antalet platser var 200 per tag. Kapaciteten blir da 420.000 resendrer per ar och med 50 %
beldaggning blir det 210.000 resendrer per ar. Men alla dker inte mellan andpunkterna och alla
ska inte till och fran Sverige. Givetvis dr det manga danskar som aker med tagen men det
framgar av marknadsanalysen att det ocksa dr manga svenskar som aker till Europa. Vi antar att
det &r 80 % andpunktsresenarer och att 50 % ska till eller fran Sverige. Da blir det 84.000
resendrer som aker med dessa tag till/fran Sverige. Totalt blir det da 98.400 som dker med tag
mellan Sverige och Europa ar 2018. Det stammer med marknadsanalysen som visade 98.158
resendrer. Ingen av dessa siffror dr exakta utan det ar i storleksordningen 100.000 resenarer
och det ar en styrka att de ligger i samma hérad.

Under 2019 6kade utrikesresandet kraftigt, det finns manga tecken pa det bl.a. 6kade antalet
salda interrail-kort kraftigt. Det finns inga sakra siffror men vi har antagit 50%. Till 2020 ars
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tidtabell har darfor utbudet utokats bade nar det géller Nattagen Malmo-Berlin och DSBs tag
Képenhamn-Hamburg. Nattaget Malmo-Berlin har utokats till att ga dagligen och i bada
riktningar under sommaren och nagra dagar till under var och host. DSB har planerat att kora
fyra turer per dag plus ett IC-tag pa natten under sommaren, se tidtabellen i tabell 5.5. Nu koérs
alla tag via Padborg vilket ar langre men det blir ungefdr samma restid ca 5 timmar da de inte
behover farjas. Den totala kapaciteten okar till 616.000 platser eller med 50 %. Med samma
antaganden skulle da 152.000 resenarer aka tag mellan Sverige och Europa.

Den mojliga kapaciteten med nuvarande tidtabellsldgen kan ocksa berdknas. Om nattaget
Malmao-Berlin skulle ga varje dag aret runt sa blir kapaciteten 420.000 resenérer per ar och med
50% beldggning blir antalet resendrer 210.000. Om staten upphandlar ett nattag till Europa t.ex.
Malmo-Kolin skulle det kunna tillkomma ca 200.000 resenarer. Om DSB kor langre tag sa skulle
den totala kapaciteten bli 1.536.000 platser och med samma antagen som ovan skulle det
kunna aka 534.000 resenarer till/fran Sverige. En niva pa 0,5 miljoner resenarer skulle saledes
kunna aka mellan Sverige och Europa.

DSB har bestéllt nya ellok och vagnar som skulle kunna anvandas i stéllet foér de nuvarande
dieseldrivna tagen. Sa det finns en potential att 6ka kapaciteten dven pa dagtagen genom
Danmark. Med 6kad kapacitet pa dagtagen och ytterligare att dagligt nattag skulle kapaciteten
bli 700.000 resor mellan Sverige och Europa. Men allt detta dr osdkert men visar pa att det finns
maijlighet att 6ka kapaciteten vid behov. Det ar ungeféar lika manga som akte tag mellan Sverige
och Europa 1992 enligt vara berakningar.

Situationen blir en helt annan nar den fasta férbindelsen via Fehmarn Balt byggts ut som
planeras vara klar 2028-2030. Det ar kortare an via Padborg och den ar ocksa byggd for 200-250
km/h och restiden med ett snabbtag Kdpenhamn-Hamburg beréknas bli 2:30, saledes halva
tiden. Med ett snabbtag per timme med 500 platser blir kapaciteten nara 5 miljoner platser och
tre nattag har en kapacitet pa 1,3 miljoner platser. Med rimliga beldggningsgrader mojliggor det
for totalt 4 miljoner resenarer att aka genom Danmark varav kanske 2 miljoner skulle kunna
vara pa vag till/fran Sverige. Med dubbla snabbtag kan ytterligare 3 miljoner beredas plats. Det
kan behovas da potentialen ar stor: 12 miljoner flég 2018 mellan Sverige och Europa och 4
miljoner akte bil till/fran Sverige.
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Tabell 5.5: Faststdlld tidtabell fér 2020, som dock kan dndras pd grund av Corona-smittan.

Tag1l Tag 2 Tag 3 Tag4 Tag4 Tag5
Natt+dagtdg  Dagtag Dagtag Dagtag Dagtag  Sommarnatt
2 byten 2 byten 2 byten 1byte 2 byten 2 byten
Stockholm 23:09 5:21 7:17 8:21 9:21 15:39
Malmo 5:59 9:54 11:43 12:43 13:43 21:29
X X I | X X
Malmd 6:33 10:13 I | 14:13 22:13
Kastrup I I 12:07 | | 22:34
I I X | | X
Kastrup I I 12:32 | | 23:40
Képenhamn 7:09 10:49 I 13:13 14:49 |
X X I X X |
Képenhamn 7:26 11:26 I 15:26 15:26 |
Fredericia I I 14:38 | | |
I I X | | |
Fredericia I I 14:45 | | |
Hamburg 12:02 16:02 18:02 20:02 20:02 6:24
Restid
Malmo6-Hamburg 5:29 5:49 6:19 7:19 5:49 8:11
Sthim-Hamburg 12:53 10:41 10:45 11:41 10:41 14:45

5.2 Bedomning av framtida marknadspotential

Utbudet av tagresor till Europa har varit pa bottenniva 2017 d& man haller pa att bygga om
jarnvagen genom Danmark och tagen delvis ersattes med bussar. SJ hade ocksa slutat att sélja
biljetter till utlandet. Visserligen finns det flera privata resebyraer som goér det men det ar
fortfarande mycket krangligare an att kdpa biljett till tag inom Sverige eller flyg till utlandet.

Som framgatt av ovan har redan ar 2020 har vissa forbattringar skett av utbudet i den
faststallda tidtabellen. DSB har planerat for flera direkta tag Képenhamn-Hamburg via Jylland,
Snalltaget har kraftigt 6kat sitt utbud av nattag Malmo-Berlin och SJ har anpassat nattaget
Stockholm-Malmo till férbindelserna genom Danmark. Flera nya bokningssajter haller pa att
utvecklas dar man forutom tag bade kan boka och kdpa buss- och flygbiljetter 6ver hela Europa
och &r delvis i drift. OBB utvecklar sina nattag pa kontinenten.

Kapaciteten med nuvarande taglagen via Jylland ar ca 500.000 resenarer med tva dagliga
nattagslinjer och hogre kapacitet pa dagtagen genom Danmark. Ett nattag har en kapacitet pa
ca 200.000 passagerare per ar men alla resenarer behdver ju inte vara nya utan en del kan
komma fran dagtagen. En hypotes ar att det gar ett nattdg Malmao-Berlin dagligen, kanske anda
fran Stockholm och att staten upphandlar ett nattag Stockholm-Bryssel. Da &r drygt 500.000
resor en rimlig niva pa resandet mellan Sverige och Europa utan den fasta forbindelsen via
Fehmarn Balt.

Den fasta forbindelsen 6éver Fehmarn Balt skapar inte bara nya férutsattningar for dagtagen
utan dven for nattagen. Forbindelsen innebér 2-3 timmar kortare restid for ett nattag vilket
innebar att man hinner langre bort i Europa med samma avgangstid fran Sverige. Man kan t.ex.
na Paris i stallet for Bryssel. Det kan mojliggéra fler nattag till Europa.
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Enligt Trafikverket och naturvardsverket racker det inte med tekniska I6sningar om vi ska klara
miljomalen till ar 2030, utan vi maste ocksa minska vart resande och byta till fairdmedel med
lagre utslapp. Det innebér att bade i Sverige och Europa sa maste flyget minska och dven bilen i
stallet for att oka. | sa fall maste sannolikt tagforbindelserna forbattras mycket mer, bade nar
det géller kvalitet och kapacitet. Och da racker det inte med bara nattag utan det behovs dven
frekventa dagtdg. Fehmarn Balt-forbindelsen &r en mojlighet da den radikalt forkortar restiden
mellan Képenhamn och Hamburg fran ca 5 till 2,5 timmar. Om den kombineras med nya
stambanor i Sverige kan taget fa en helt annan betydelse for resorna till Europa. Men Fehmarn
Bélt planeras bli klar 2028 och de hoghastighetsbanorna i Sverige tidigast 2035. Det bor nog
finnas en beredskap att 6ka utbudet innan dess. | detta lage kan fler nattag vara en del av
|6sningen.

Tabell 5.6: Berdkning av kapacitet per d@r, antal resendrer, ddrav dndpunkt och till frén Sverige.

Scenario Kapacitet Beldggning Antal Andel t/fr Resort/fr
platser resendrer Sverige Sverige
Enligt tidtabell 2018 448 800 50% 224 400 44% 98 400

3 dagtdg och 1 nattag 50 dagar

Enligt planerad tidtabell 2020 fére Corona 616 000 50% 308 000 49% 152 000
4 dagtag och 1 nattag 160 dagar

Mojlig kapacitet utan Fehmarn Bilt 1536000 50% 768 000 70% 534 000
4 dagtag och 2 nattag dagligen

Mojlig kapacitet med Fehmarn Bilt 10860000 68% 7350000 54% 3990 000
1-2 snabbtag per timme och 3 nattag dagligen

5.4 Slutsatser av marknadsanalyserna

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 aka fran Sverige till Europa med tag an 2018. Efter att ha minskat
under en lang tid och varit nedlaggningshotade har nattagsresandet 6kat de senaste aren.
Sarskilt under 2019 har nattagsresandet 6kat mer dn 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.

Totalt gjordes 31,5 miljoner utrikesresor med flyg till/fran Sverige 2018. | denna siffra ingar
bade svenskar som aker till utlandet och utlanningar som aker till Sverige. Av dessa flygresor
gick 3,0 miljoner till Iander utanfoér Europa. 5,9 miljoner gick mellan Sverige och Danmark,
Norge, Finland och Island som inte ar en primar marknad for nattag fran Sverige till Europa.
Aterstar da ca 21 miljoner resor mellan Sverige och Europa. Av dessa gick 9 miljoner till lander i
Sydeuropa som Spanien, Portugal, Grekland och Italien som &r svara att nd med tag och som
domineras av charterresor dar flyget delvis ar en forutsattning.

Om man réknar bort dessa lander och lander som ligger mer an 24 timmars tagresa fran Sverige
sa finns det en marknad pa ca 12 miljoner flygresor. Den har 6kat fran 3 till 12 miljoner resor
eller med 6 % per ar 1993-2018. En stor del av 6kningen beror pa lagprisflygets etablering.
Hartill kommer ca 4 miljoner bil och bussresor. Den totala potentialen uppgar saledes till ca 16
miljoner resor. En del av dessa resor har generats av flyget i sig och kan inte ersattas av tag men
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det aterstar anda en stor potential sarskilt om klimatfragan far storre betydelse vid valet av
transportmedel.

Det storsta resmalet inom tagreseavstand ar Tyskland och Storbritannien. Frankrike, Holland,
Belgien, Schweiz, Osterrike och Polen &r ocksa stora. De stdrsta start- och malomradena i
Sverige ar Stockholm och Maélardalen. Sydsverige ar ocksa stort och hartill kommer resor fran
Sjalland i Danmark. Fran Danmark och Skane kan man ocksa resa med dagtag.

Tagets marknadsandel till Ianderna i Europa &r i dag marginell, den varierar mellan 0 och 1 %.
Flyget dominerar pa langa avstand och till turistorter dar den ofta dr 99 %. Bilen anvands
mycket pa kortare avstand, den ar 6ver 80 % fran Skane och Képenhamn till Tyskland. Fa flyger
fran dessa omraden som ligger nara Tyskland. Tagets marknadsandel till norra Tyskland &r 3 %
och fran Skane och Képenhamn &r den 8 %.

Ungefar hélften av resorna gar till/fran storre stader i Europa. Linjen Stockholm-Hamburg blir
mycket attraktiv mellan staderna i Sverige och Tyskland dar det finns ett betydande
resandeunderlag. Linjen Malmd-Bryssel med anslutningar blir mycket attraktiv for de stora
marknaderna vasterut. Man kan aka fran Stockholm och Géteborg kl. 16-17, fran Malmo kl. 21
och vara i London och Paris kl. 10, Bryssel och Amsterdam omkring kl.9 och Frankfurt fore 8.
Kan man fa till stand en sadan trafik vore det mycket attraktivt.

Antalet tagresor mellan Sverige och Europa beréknas uppgar till ca 100.000 resor 2018. De har
Okat snabbt under 2019. Ett nattdg har en kapacitet pa ca 200.000 resor per ar sd om ett sadant
etableras ar en volym pa 0,4-0,5 miljoner resor mellan Sverige och Europa inom ett par ar
mojligt. Med tre nattagslinjer kan 0,6 miljoner resor utforas. Med den fasta férbindelsen via
Fehmarn Balt som &r planerad att 6ppna 2028 kommer kapaciteten med dagtag mellan
Sverige/Danmark och Tyskland att 6ka radikalt och restiden halveras. Da tillkommer en
kapacitet pa ca 5 miljoner platser med dagtag som kan férdubblas vid behov. D3 kan taget bli
ett reellt alternativ for en del av de 12 miljoner flygresor som goérs i dag mellan Sverige och
Europa.
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6. Modell for Idbnsamhetsberdkningar for nattag

6.1 Metod

KTH Jarnvagsgrupp har successivt utvecklat kostnadsmodeller for jarnvag, saval fér gods-som
persontransporter. Ett exempel ar Gerhard Troches avhandling som behandlade
godstransporter pa jarnvag och Bo-Lennart Nelldals modeller som utvecklats i EU-projekten
VEL-waggon och Capacity4Rail. For persontrafik har Bo-Lennart Nelldal utvecklat modeller i
samband med utvardering av banavgifter och Oskar Froidh i samband med Grona taget. Det
senaste bidraget ar Oskar Froidhs modeller for samhallsekonomiska kalkyler av persontag.

For detta projekt har modellerna vidareutvecklats for att kunna berdkna kostnader och intdkter
for nattag mellan Sverige och Europa. Nattag ar lite mer komplicerade dn vanliga persontag da
de innehaller flera olika vagntyper och i detta fall dven trafikerar andra lander. Har har
erfarenheter fran persontrafikmodellerna och dven godsmodellerna tagits tillvara som ocksa
avsag tag i flera lander med varierande banavgifter. Nedan beskriv modellerna med exempel pa
resultat fran det aktuella projektet.

6.2 Kalkylmodell for nattag
Kalkylmodellen innehaller féljande steg:

o Definiera linjer

e Definiera tag

e Berdkna kostnader for tag

e  Bestamma prisnivaer och berdkna intdkter
e  Berdkna tackningsbidrag och resultat

e  Berdkna nyckeltal

Definiera linjer:

Nattag kan besta av vagngrupper som gar olika strackor. De gar ocksa i olika lander med olika
banavgifter och maste darfor delas upp vid granserna, se tabell 6.3.

Tagen definieras med:

e  Loktyp (hastighet, stromsystem, signalsystem)

e Vagntyp: (hastighet, ny/gammal vagn, motorvagn)
e 1 klass sittvagn

e 2 klass sittvagn

e Restaurang/servicevagn

e Liggvagn

e  Sovvagn 3-badd

e Sovvagn kupé

I modellen kan man bygga tag med olika sammansattning
Tagproduktionen berdknas for

e Tagkilometer

e  Vagnkilometer

e  Platskilometer

e  Bruttotonkilometer

Kostnadsmodellen innehaller kostnader for:
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e Personal

e Underhall

e Terminaltjanst

e Energi

e  Banavgifter

e  Forsédljning

e Administration

e Kapitalkostnader

Intdktsmodellen innehaller:

e Kapacitet i olika vagntyper
e Beldggningsgrad

e  Priseriolika relationer

e  Rabattfaktor

Nyckeltal berdknas for

e Kostnad/tagkilometer
e  Kostnad/platskilometer
e Beldggningsgrad

e Intakt/personkilometer

Resultat berdknas som
- Driftskostnader

+ Intakter

= Tackningsbidrag

- Kapitalkostnader

= Resultat

6.3 Kostnader for att kora tag

Tagkostnadsmodellen bygger pa att man beraknar kostnaden for loket och vagnarna for sig och
att man sedan definierar ett tag genom att satta ihop lok och vagnar. Olika lok- och vagntyper
kan definieras. For att berdkna kostnaderna for ett tag maste dven en linjeldngd och en
tidtabellstid definieras.

Kostnader berdknas som tidsberoende (kr/h) eller som strackberoende (kr/km) och ibland dven
med hansyn till vikt som en hjalpvariabel t.ex. per bruttotonkilometer, se tabell 6.2 och 6.3.

Kostnaden for lok har berdknats med utgangspunkt fran:

e Personalkostnader for lokforare
e Underhallskostnader
e Energikostnader
e Banavgifter
e Kapitalkostnader
Kostnaden fér vagnarna har berdknats med utgangspunkt fran:

e Underhallskostnader
e Energikostnader
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e Banavgifter

e Kapitalkostnader
Personalkostnaden beréknas i kr/tidtabellstimme inkl. omkostnadspaldgg och med
utgangspunkt fran tagets tidtabellstid. Bemanning ar beroende av antal vagnar och serviceniva
(restaurangvagn, servering etc.)

Underhallskostnader beréknas i kr/km bade for lok och vagnar. Energikostnader och banavgifter
fordelas mellan lok och vagnar pa féljande satt:

Loket belastas med en baskostnad for att dra taget i kr/km. Den bestar av en energikostnad for
en specifik forbrukning i kWh/km som berdknas vara det som behovs for att kora taget utan
vagnar. Denna kan vara olika for olika typer av lok. Vidare far loket den tagkilometerbaserade
banavgiften som kravs for att kora taget.

Vagnarna belastas med en energikostnad for en specifik forbrukning i kWh/bruttotonkilometer
som kravs for att kéra vagnen i taget. Denna kan variera for olika typer av vagnar. Vidare
belastas vagnarna med bruttotonkilometerbaserade banavgiften.

Kapitalkostnader berdknas per ar pa genomsnittligt arligt utnyttjande, avskrivningstid och rénta.
Ett paslag gors ocksa for behovet av en fordonsreserv.

Harutover finns ett paslag for administration, planering, vinst, risk och forsakringar som laggs
som ett procentuellt paslag pa de totala drift- och kapitalkostnaderna. Detta kan goras pa lok
och vagnar var for sig eller pa den totala kostnaden.

Indata till modellen har erhallits fran intervjuer med personer som arbetar i branschen och i
fordonsindustrin. Rimligheten i modellen har kontrollerats genom att berdkna kostnader i
kr/tagkm, vilka har stimts av mot uppgifter fran operatorer.
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Tabell 6.1: Kostnadsmodell fér nattdg, struktur.

Kapitalkostnad

Investeringskostnad

Arlig korstracka

Kostnad Variabel Kostnad
Transport data

Linjelangd km

Tidtabellstid h:min

Antal dubbelturer/ar antal

Tagdata

Antal lok antal

Storsta tillatna hastighet [km/h

Bruttovikt ton

Strém- och signalsystem

Antal vagnar antal

Vagntyp sitt, sov, ligg, bistro

Storsta tillatna hastighet [km/h

Kapacitet platser sitt, sov, ligg

Vagnvikt ton

Kostnad foér lok

Lokfdrare Tidtabellstid Kostnad/h
Underhallskostnad Lokkm Kostnad/km
Energi for loket KWh/lokkm Kostnad/kWh
Banavgift for loket Tagkm Kostnad/km

Avskrivning/ar
Rantekostnad per ar
Kostnad/lokkm

Kostnad foér vagnar/tag
Tagpersonal
Serveringspersonal
Underhallskostnad
Terminaltjanst

Energi for vagnarna
Banavgift for vagnarna
Kapitalkostnad

Tidtabellstid
Tidtabellstid
Vagnkilometer
Omlopp
KWh/bruttotonkm
grosstonkm
Investeringskostnad

Arlig korstracka

Kostnad/h

Kostnad/h
Kostnad/vagnkm
Kostnad/omlopp
Kostnad/kWh
Kostnad/bruttotonkm
Avskrivning/ar
Rantekostnad per ar
Kostnad/vagnkm

Omkostnader
Adm and planering
Forsaljningskostnad

% av driftskostnader
Personkilometer

kr/tagkilometer
Kostnad/personkm
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Tabell 6.2: Specifikation av tdgkostnader.

Kostnad for

Berdkningsmetod

Tagpersonal

Underhall
Terminaltjanst
Energi

Banavgifter

Forsaljning
Administration
Kapitalkostnader

Bemmaning beroende pad antal vagnar och senice

Berédknas som kosthad per timme

Berdknas som kostnad per tagkilometer

Beraknas med sarskild formel fran Cost model pt Froidh, 2018
Beraknas med hjalp av en faktor per tgkilometer for loket och

en kostnad for vagnar pe bruttotonkilometer och aktuellt pris iper Kwh
Berdknas enligt JINB for Swverige, Norge, Danmark och Tyskland
Utgar fran tagkilometer beroende pa stracka

bruttotonkilometer beroende pa vganvikt och axellast

hartill kommer sarskilda broawgifter i Danmark Oresundsbron och Storebéltbron
Raknas somm en kostnad per personkilometer

Raknas som ett procentuellt paslag pé driftskostnader

Raknas med utgangspunkt fran inkopskostnad olr lok och vagnar
Avskrivning nya fordon i 20 ar

Ranta som annuitet pd 5% pa halva investeringskostnaden i 20 &r

Tabell 6.3: Exempel pa specifikation av tdg- och linjedata.

Stracka Stockholm-  Oslo-  Kornsjo- Goteborg- Malmo- Padborg- Hamburg-
Malmo Kornsj6 Goteborg Malmo Padborg Hamburg Berlin
Koncept Dagtdg  Dagtdg Dagtdg Dagtdg Nattdg Nattdg Dagtdg
Fordonsprestanda
Sth (km/h) 200 200 200 200 200 200 200
Lok 1 1 1 1 1 1 1
Antal sittvagnar 4 4 4 1 1 1
Antal servicevagnar 1 1 1 1 1 1 1
Antal sov-och liggvagnar 6 4 4 4 10 10 10
Summa vagnar 10 9 9 9 12 12 12
Antal sittplatser 1kl 51 25 25 25 0 0 0
Antal sittplatser 2kl 178 298 298 298 98 98 98
Antal liggplatser 180 120 120 120 300 300 300
Antal sovplatser 108 72 72 72 180 180 180
Summa platser 517 515 515 515 578 578 578
Avstand 614 166 183 300 342 175 319
Restid 5:01 2:00 2:00 2:40 3:48 1:57 2:45
Genomsnittshastighet km 122 83 92 113 90 90 116
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Exempel pd kostnader
Kapitalkostnaderna har den stérsta andelen med 27 % darnast Underhallskostnaden med 19 %,

se figur 6.4. Sovvagnar ar relativt komplicerade. Terminaltjanst ar tvattning och stadning

Kostnadsférdelning for nattag

W Tagpersonal

W Underhall

W Terminaltjanst
MEnergi

M Banavgifter

W Forsaljning

@ Administration

W Kapitalkostnader

Figur 6.4: Kostnadsférdelning fér nattdg.

Det kostar omkring 200 kr/tagkilometer att kora ett nattag, se figur 6.5. Det ar dyrare i Danmark
och Tyskland med broavgifter i Danmark och hégre banavgifter i Tyskland

Kostnad for att kéra nattag Stockholm/Oslo-Hamburg-Berlin

300

250
200
150
100
50

Stockholm-Malmd Oslo-Kornsjd Kornsjg-Goteborg  Giteborg-Malmd  Malmd-Padborg  Padborg-Hamburg  Hamburg-Berlin

Kr/tagkilometer

Figur 6.5: Kostnader for att kéra nattdg férdelat pa delstréckor
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6.4 Intakter

Intdkterna beror pa efterfragan och betalningsviljan for olika komfortklasser. Potentialen for
tagresor till Europa har analyserats i marknadsanalysen. En bedomning har gjorts hur manga
resendrer som varje tag kan fa beroende pa tidtabell, kapacitet och resbehovet mellan olika
omraden. Det finns i dag inte nagon prognosmodell som kan anvandas for detta. Till det
kommer att tagets marknadsandel ar sa lag i utgangslaget och att resenarerna dven kan aka
med dagtag och de andra nattag som redan finns. | slutdndan har en bedémning fatt goras av
resandet och den kapacitet som finns pa tagen sa att beldggningsgraden blir rimlig.

Vi har anvant priserna i tabell 6.6 for att berdkna intdkterna. De stammer ungefar med Sls
priser for Norrlandstrafiken pa ungefar samma avstand. De stimmer ocksa med de priser som
fanns i Trafikverkets enkat.

Det gar att hitta flygpriser som &r lagre, men man far tanka pa att det kostar att ta sig till och
fran flygplatserna ocksa. Raknar man in hotellkostnad ocksa sa ar nattaget konkurrenskraftigt,
men det ar inte sjalvklart att alla rdknar sa. Darfor ar det viktigt att ha relativt laga priser
atminstone sa lange som flygpriserna ar laga. Pa en konkurrensutsatt marknad gar det inte att
bara hoja priserna for att na Ilonsamhet.

Tabell 6.6: Antagna prisnivéer for nattdg i olika relationer.

Priser ligg- och sovvagnar

Relation Avstand Pris kr Pris kr/pkm

km Ligg Sov 3-badd Sovkupé Ligg Sov 3-badd Sovkupé
Stockholm-Hamburg 1131 800 1000 2200 0,71 0,88 1,95
Malmo6-Koéln 969 850 1200 2 000 0,88 1,24 2,06
Malmo-Bryssel 1193 950 1400 2200 0,80 1,17 1,84
Stockholm-Bryssel 1827 1000 1300 2700 0,55 0,71 1,48
Priser sittvagnar

2 klass 1klass 2 klass 1klass

Stockholm-Malmo 614 400 500 0,65 0,81
Oslo-Malmé 649 400 500 0,62 0,77
Malmo-Koln 969 500 700 0,52 0,72
Malmo-Bryssel 1193 550 800 0,46 0,67
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6.5 Resultat: Tackningsbidrag och [6nsamhet

Figur 6.7 visar exempel pa driftskostnad, intdkt och tackningsbidrag for de olika linjedelarna. De
flesta ligger omkring break-even, man ska inte tolka resultatet alltfor exakt. Men Hamburg-
Berlin ger en stor forlust dd manga gar avi Hamburg och att det kan vara svart att fylla taget
med nya resendrer. Det gar heller inte att ta mycket mer betalt for en resa till Berlin i stallet for
Hamburg. Med bil och flyg ar det ungefar lika langt men taget gar en omvag.

Figur 6.8 visar dven resultat efter kapitalkostnader for Stockholm-Berlin och Oslo-Berlin med
kostnaderna for den gemensamma strackan fordelade pa linjerna. Stockholm forlust pa ca 50
Mkr och Oslo ca 60 Mkr.

Nattag Stockholm/Oslo-Hamburg-Berlin ekonomi Mkr/ar

100
m Driftskostnad ™ Intdkt ~ ® Tackningsbidrag

80

glllll

-20

MKkr/ar

Stockholm-Malmd Oslo-Géteborg Goteborg-Malmé Malma-Hamburg Hamburg-Berlin

Figur 6.7: Driftskostnad, intdkt och tédckningsbidrag for nattdg Stockholm/Oslo-Malmé-
Hamburg-Berlin.

Nattag Stockholm/Oslo-Hamburg-Berlin resultat Mkr/ar
200

M Driftskostnad W Intakt W Tackningsbidrag M Kapitalkostn M Resultat

150

100

50

Mkr/ar

0 . .
-50 l

-100

Stockholm-Berlin Oslo-Berlin

Figur 6.8: Driftskostnad, intdkt, tdckningsbidrag, kapitalkostnad och resultat for nattdg
Stockholm/Oslo-Malmé-Hamburg-Berlin.
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7. Lonsamhet for olika linjer

7.1 Inledning
De linjer som har utvarderats ar:

e  Stockholm/Oslo-Malmd-Hamburg-Berlin
e Stockholm/Oslo-Malmo6-Hamburg

e Stockholm-Malmo-Hamburg

e Malmo-Koln

e  Malmo-Bryssel

e Stockholm-Malmo-Bryssel

e Stockholm/Oslo-Malmo-Bryssel

Forst utvecklades modellen och berdknades resultatet for de olika linjerna Stockholm/Oslo-
Malmd-Hamburg-Berlin. Darefter analyserades Malmo-Koln och Malmoé-Bryssel. Darefter
gjordes en kanslighetsanalys av olika faktorer och en berdkning av alternativa utbudsscenarier i
form av kapacitet mer anpassad till efterfragan, sdsongsanpassat utbud begransat till vissa
dagar och trafik med begagnade vagnar. Dessa gjordes for Malmo-KoIn eftersom Trafikverket
forordade den linjen i ett forsta steg i sin rapport till regeringen.

Nedan redovisas forst Stockholm/Oslo-Malmé-Hamburg-Berlin lite noggrannare och darefter
Malmo-Kéln och Malma-Bryssel som ar varianter pa samma linje.

7.2 Stockholm/Oslo-Malmé-Hamburg-Berlin
| figur 7.1 och tabell7.2 redovisas resultatet fér de olika varianterna pa Stockholm/Oslo-Malmo-
Hamburg-Berlin.

Hela systemet Stockholm/Oslo-Malmé-Hamburg-Berlin ger samst resultat med — 117 Mkr/ar.
Ett forsta steg som identifierades var att forkorta linjen till Hamburg. Beldggningen blir
namligen mycket lagre mellan Hamburg och Berlin da manga stiger av i Hamburg framst for att
byta till andra tag och aka vidare till andar regioner som ar stora malpunkter. Dessutom
bedriver redan Snélltaget nattagstrafik Malmao-Berlin. Det finns dessutom bra férbindelser
mellan Hamburg och Berlin med snabba tag. Pa detta satt forbattras resultatet med 26 Mkr till -
91 Mkr.

Nasta steg ar att begradnsa trafiken till Stockholm-Hamburg och ta bort grenen fran Oslo. Den
har sdmre ldnsamhet an Stockholm-Hamburg och férutsatter att Norge ar med och finansierar
underskottet. Det finns fortfarande majlighet att aka fran Oslo till Malmé och stiga pa taget dar.
Stora delar av banan mellan Oslo-G6teborg dr av mycket lag standard vilket forsvarar en
effektiv trafik dar. Tar man bort Oslo-grenen forbattras resultatet med 48 Mkr och blir — 43

Mkr. Man far tanka pa att tar man bort en gren sa minskar nyttan ocksa. Goteborg och Oslo
forlorar direkta forbindelser till Europa och tagresandet blir mindre, men trafiken férutsatter att
Norge bidrar till underskottet och det ingick inte att undersdka detta i utredningen.

7.3 Malmo-Koéln och Malmo-Bryssel

Malmo-Kéln ger ett resultat pa — 59 Mkr. Att det blir simre an Stockholm-Hamburg beror
framst pa att det gar en langre stracka pa kontinenten och att kostnaderna att kora tag ar hogre
dar framst beroende pa hogre banavgifter i Tyskland. Marknadsmassigt nar man inte Hamburg
med detta tag men fran Koln kan man na bade Bryssel, Paris, London och Amsterdam. Det ar
alltsa inte Koln i sig som ger de stora intdkterna utan det mojligheten att resa vidare darifran
som ar viktig. Dock krdver det i manga fall att man aker vidare till Bryssel och byter dar.
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Malmo-Bryssel berdknas dock ge ett battre resultat med — 50 Mkr. Det beror dels pa att det ar
annu lattare att aka vidare till Paris och London harifran da man slipper att byte och att det
finns en relativt stor tjansteresemarknad i Bryssel. Det ar inte bara EU-parlamentariker som
aker dit utan det dr ocksa en motesplats for olika organisationer kopplade till EU. Kostnaderna
blir givetvis hogre for att kora till Bryssel i stallet for Kéln men intdkterna bedoms 6ka bade nar
det galler genomsnittsintakt och antal resenarer.

7.4 Stockholm-Malmo-Bryssel och Stockholm/Oslo-Malmo-Bryssel
Stockholm-Bryssel ger ett resultat pa — 56 Mkr. Det ar visserligen nagot mer an Malmo-Bryssel
med resultatet — 50 Mkr men linjen har en mycket stor marknad och bedéms vara den mest
utvecklingsbara. Fordelen med direkttag ar att man slipper byte varderas hogt av resenérerna
och det innebér att fler dker tag. Det ar ocksa majligt att man genom en produktionsanpassning
och aktiv prissattning som beskrivs i nasta kapitel kan forbattra resultatet.

K6ér man dven en gren fran Oslo-Goteborg till Malmo och kopplar ihop tagen dar sa bli
resultatet — 114 Mkr, saledes kostar denna del ytterligare 58 Mkr. Marknaden &r inte lika stor
mot Oslo och Goteborg men driftskostnaden ar ungefar densamma. Fran Goteborg finns det
goda anslutningsforbindelser och resan tar bara 2-3 timmar. Problemet ar att det ar daliga
forbindelser mellan Oslo och Goteborg och att det blir ett byte i Goteborg ocksa som det ser ut i
dag. Det skulle dock vara mojligt att kora ett snabbtag Oslo-Géteborg-Malmo utan byte genom
samordning av trafiken. Det skulle dessutom ga snabbare och fa en senare avgangstid an att
kora nattaget till Oslo.

Nattaget Stockholm-Bryssel dr planerat sa att det har ca 30 minuters uppehall i Malmé och att
det déar kopplas till en vagngrupp for resenarer fran Oslo, Goteborg och Sydsverige. Pa sa satt
sakerstalls att det finns kapacitet for dessa resenérer i taget.
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Figur 7.1: Driftskostnad, intdkt, tdckningsbidrag, kapitalkostnad och resultat fér de olika

nattdgslinjerna.

Tabell 7.2: Nyckeltal fér de olika nattdgslinjerna.

Avstdnd  Antal Restid Tagkm Platser Plats- Person- Beldgg- Intdkt Total Drifts- Tacknings- Kapital-  Total  Resultat

Linje medel  tagset medel perar per km km ning yield Intdkt  kostnad bidrag kostnad kostnad

km st h:min tusen tag milj milj % kr/pkm Mkr Mkr Mkr Mkr Mkr Mkr
Stockholm/Oslo-Malmé-Berlin 1468 4 1 1532 516 828 362 44% 0,63 228 255 -26 91 345 -117
Stockholm/Oslo-Malmé-Hamburg 1149 4 11:35 1299 516 694 308 44% 0,67 206 206 0 91 297 -91
Stockholm-Malmé-Hamburg 1131 2 10:46 637 517 421 204 48% 0,74 151 140 11 54 194 -43
Malmo-Képenhamn-Koln 969 2 9:51 707 540 382 156 41% 0,70 110 121 -11 48 168 -59
Malmo-Kastrup-Bryssel 1193 2 11:31 871 448 390 197 51% 0,77 152 151 1 51 202 -50
Stockholm-Malmo-Ko6In-Bryssel 1827 2 16:28 1334 516 602 353 59% 0,59 210 222 -13 44 266 -56
Stockholm/Oslo-Malmé-KéIn-Bryssel 1845 4 16:54 1807 516 800 418 52% 0,60 251 283 -32 82 365 -114
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7.4 Alternativa utbudsscenarier
Kalkyler genomforts av féljande alternativ for linjen Malmo-Kéln:

e Efterfrdgeanpassad kapacitet
e Sidsonganpassat utbud - inte trafik alla dagar
e Trafikera med begagnade vagnar

Nér det géller efterfrageanpassat utbud har vi antagit att man kér med 75 % reducerad
kapacitet under 200 vardagar da det inte &r sa mycket privatresenarer och med 100 % kapacitet
under 165 dagar da det ar mycket privatresenarer. Det behover inte vara sammanhangande
perioder utan typiskt ar det farre privatresenarer och fler tjansteresenarer mandag-torsdag och
fler privatresenarer fredag-sondag samt under helger och semesterperioderna. Det paverkar
driftskostnaderna men inte kapitalkostnaderna och om det gors pa ratt satt sa ska inte
intdkterna paverkas. | praktiken kommer den genomsnittliga beldggningsgraden bli hogre.
Resultatet forbattras harigenom med 8 Mkr ar och belaggningsgraden 6kar ocksa.

Med sdsongsanpassat utbud kor man bara de dagar da efterfragan &r storst och man kan
saledes valja niva pa utbudet. Om man kor 200 dagar kan man tdnka sig att man kér dagligen 15
maj-15 september och darutover veckoslut och storhelger under resten av aret. Med trafik 100
dagar per ar kan man tanka sig att man kor dagligen under sommarsemestern midsommar till
och med augusti och darutéver nagra storhelger, ungefar som nattaget Malmo-Berlin planerar
att kdra under 2020. | detta fall maste man rédkna med att man har fulla kapitalkostnaden
eftersom knappast kan rdkna med nagon alternativanvandning nar man inte kor.
Driftskostnaden minskar i proportion till antalet trafikdagar men det goér ocksa antalet
resendrer om an inte lika mycket eftersom man kor nar flest aker. Resultatet med trafik 200
dagar forbattras med 11 Mkr/ar och med trafik 100 dagar med 15 Mkr /ar. Beldggningen 6kar
nagot men den samhallsekonomiska nyttan av trafiken minskar ju nastan i proportion till
antalet trafikdagar. Antalet resendrer minskar fran ca 200.000 till 120.000 med trafik 200 dagar
och till 65.000 med trafik 100 dagar.

For tag med begagnade vagnar far en helt ny kalkyl goras eftersom det &r manga faktorer som
forandras. Investeringskostnaden blir lagre, vi har har raknat med att de kostar 25 % av nya
vagnar. Da bér man notera att kostnaden for nya vagnar har 6kat mycket och operatérer som
har gamla vagnar har képt dem fér 10-20 ar sedan och skrivit av en stor del och dessutom ar
marknadspriset pa gamla vagnar mycket lagre an for nya. Hartill kommer att man kanske maste
renovera vagnarna. De maste ocksa skrivas av pa kortare tid, vi har antagit 10 ar i stallet for 20
for nya vagnar. Sedan har vi raknat med att underhallskostnaden ar 25 % hogre an for nya
vagnar. Slutligen har vi ocksa raknat med att betalningsviljan for att aka med gamla vagnar ar
lagre och att priset mot kund darmed ar 10 % lagre an for ett nytt tag.

Resultatet blir att kapitalkostnaderna minskar med 50% fran 48 till 24 Mkr. Driftskostnaderna
okar med 5 % fran 121 till 127 Mkr pa grund av hégre underhallskostnader och intdkterna
minskar med 10 % pa grund av de lagre priserna. Totalt sett forbattras resultatet med 7 Mkr/ar
och blir — 52 Mkr i stéllet for -59 Mkr. Som framgar av ovan sa ar det manga antaganden som
ligger bakom detta men det visar 4nda att det inte i detta fall gar att fa Ionsamhet med
begagnade vagnar. For det kradvs att man blir av med hela kapitalkostnaden pa 48 Mkr och lite
till. En sdsongsanpassat utbud med efterfrageanpassat kapacitet och annu lagre
kapitalkostnader i kombination med yield management kanske skulle kunna narma sig
I6nsamhetsgransen. Men vill man ha regelbunden trafik hela aret sa maste man férr eller
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senare kdpa nya vagnar men det gar ju trots allt att kdra gamla vagnar sa det kan vara bra
under en uppbyggnadsperiod fér att komma igadng och bygga upp trafiken successivt.

7.5 Kanslighetsanalys
En kdnslighetsanalys har gjorts av ett antal faktorer som dels kan vara osakra dels kan vara
viktiga for [6nsamheten. Analysen har genomforts for linjen Malmo-Koln av foljande faktorer:

e Beldggningsgrad

e Pris

e Driftskostnad

e Antal platser per vagn

Dessa faktorer har varierats fran +10 % till — 10 % sa att man far ett virde som ger en battre
I6nsamhet och ett varde som ger en simre I6nsamhet. Resultatet framgar av figur 7.3.
Belaggningsgraden har 6kats och minskats med 10 procentenheter, sdledes fran utgangslagets
41 % till 51 % respektive 31 %. Vi har da ocksa réknat med att driftskostnaden paverkas med en
elasticitet pa 0,2 beroende pa antalet resenéarer. Belaggningsgraden har valdigt stor paverkan
pa resultatet, ungefar +- 25 Mkr. Det kan papekas att det innebar ca 20% fler eller farre
resendrer. Som framgatt av ovan ar det svart att fa en hog belaggningsgrad pa nattag da
beldggningen sker i tva steg: Forst av kupéer och sedan av séngar.

Né&sta faktor ar priset som 6kats och minskats med 10 %. Det betyder inte sa mycket eftersom
det finns en priselasticitet som innebar att om man okar priset sa minskar antalet resendrer och
da fortar det en del av effekten prishdjningen eller sankningen. Vi har har antagit 0,7 och da
fordandras resultatet med + - 3 Mkr. | praktiken ar det battre att hantera prisférandringar med
flexibel prissattning an med generella forandringar, da kan man forbéattra resultatet mer.

Driftskostnaden har ocksa minskats och 6kats med 10 % vilket paverkar resultatet med +- 12
Mkr vilket har betydelse. Ungefér lika mycket paverkar antalet platser per vagn resultatet. Med
10 % fler platser per vagn forbattras resultatet med 11 Mkr och det férsamras lika mycket med
11 % farre platser per vagn.

Figur 7.3: Kdnslighetsanalys fér hur ett antal faktorer paverkar resultatet.
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En sammanstéllning av de alternativa utbudscenarierna och kanslighetsanalysen framgar av
tabell 7.5. Genom att anpassa utbudet till efterfragan kan man reducera underskottet med 8-15
Mkr/ar. Att anpassa kapaciteten till efterfragan ar naturligt och kan goras i kombination med
yield management.

Att sdsonganpassa utbudet och bara kora nér det finns tillracklig efterfragan ger inte sa stora
vinster som man skulle kunna tro eftersom kapitalkostnaden dnda bestar. Dessutom ger det ett
oregelbundet utbud mycket samre mojligheter att resa och det uppfyller inte heller syftet
denna ténkta upphandling.

Att kéra med begagnade vagnar som helt eller delvis ar avskrivna fungerar uppenbarligen
eftersom de flesta nattag i dag ar sadana. De kan ge en viss besparing och kan vara ett bra satt
att komma igang med trafik.

Tabell 7.5: Resultat av alternativa scenarier och kdnslighetsanalyser

Alternativa scenarier Resultat Jamfor
Malmo-Koln utgangslage
Utgangslage -59

Efterfrageanpassad kapacitet -50 8
Sdsongsanpassat utbud

Trafik 200 dagar per ar -48 11

Trafik 100 dagar per ar -44 15

Trafik med begagnade vagnar -52 7
Kanslighetsanalys Resultat alternativ Jamfor utgangslage
Malmo6-Koln Battre  Samre Alt1 Alt 2
Utgangslage -59

Beldaggning +10% -34 24

Belaggning -10% -86 -27
Pris + 10% -56 3

Pris - 10% -63 -4
Driftskostnad -10% -47 12
Driftskostnad +10% -71 -12
Platser per vagn +10% -48 11

Platser per vagn -10% -70 -11
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7.7 Varfor ar de svart att fa nattdg [6nsamt?
Det ar svart att fa nattag Ionsamt beroende pa att:

e Tagen anvands bara en gang per dag -hdga kapitalkostnader

e Komplicerade vagnar - hoga driftskostnader

e Fa platser per vagn — ca halften av dagtag - laga intakter per vagn

e Svart att fa hog beldggningsgrad da bokning sker i tva steg: Forst kupéer-sedan
baddar

e Marknadspriset ar lagt p.g.a. flygkonkurrensen

De flesta av dessa saker ar sjalvklara men en sak som gor det svart att fa hog beldggning

jamfort med dagtag ar att det finns flera komfortklasser och att bokningen sker i tva
steg: Forst bokar man kupé och sedan sdang. Nattag gar ofta pa en andpunktsmarknad
vilket mojliggdr en hog belaggning. Flyg har typiskt 80 % belaggning och snabbtag har
70 % belaggning Over ett ar. Att beldggningen ar hog beror dels pa att man har en stor
andpunktsmarknad (pa flyg ar det ju inte ens mojligt att stiga av pa vagen) och pa att
man har en aktiv flexibel prissdttning som varierar med efterfragan och
bokningstillfallet. Av tabell 7.6 framgar hur beldggningen av ett nattag kan se ut i
jamforelse med ett nattag.

Vi borjar med att anta att ett nattag har samma hoga belaggning av kupéerna som ett
snabbtag 70%. Sedan ar det fragan om hur hog beldggning man kan fa i de olika
vagnarna. WL4 har tva baddar per kupé och har dusch och toalett i varje vagn och kan
sagas vara en affarsresevagn. Om vi antar att det under vardagarna ar en person per
bokad kupé blir beldaggningen 70%x50%=35%. WL6 har tre baddar per kupé och ett
handfat i kupén och ar mer en privatresevagn. Den kan man boka tillsammans med
andra men da separata kupéer for man och kvinnor men man far ocksa aka en eller tva
personer om man bokar hela kupén till en hégre kostnad an om man aker med andra.
Om vi antar att det i genomsnitt ar tva personer per kupé blir beldggningen
70%x67%=47%. Om vi sedan gar till liggvagnen som har 6 baddar per kupé. Har kan
man valja pa att dka i dam herr eller mixad kupé och man kan ocksa boka hela kupén
mot en hogre kostnad. Om vi antar att 4 av 6 platser per kupé ar bokade blir
beldaggningen 70%x67%=47%.

Tabell 7.6: Exempel pa hur beldggningen pa ett nattdg kan berdknas och se ut jémfért med
dagtag.

Nattag Antal Antal bad- Belgda  Antal Beléggning Total Antal Kapacitet Harav
vagntyp  kupéer dar/kupé béaddar platser kupéer Platser  beléggning vagnar baddar utnyttjade
WL4 11 2 1 22 70% 50% 35% 2 44 15
WL6 13 3 2 39 70% 67% 47% 3 117 55
BC4 8 6 4 48 70% 67% 47% 5 240 112
Summa 70% 63% 45% 10 401 182
Dagtag

Snabbtag X2 311 70% 100% 70% 6 311 218
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Réknar vi sedan pa ett 10-vagnars tag med 2 sovvagnar med tvabaddskupéer, tva
sovvagnar med trebaddskupéer och 5 liggvagnar med 6-badsskupéer enligt ovan sa blir
den totala beldggningen 45%. Hartill kommer att det finns resenarer som kan ga av pa
vagen t.ex. i Umea i stallet for Lulea vilket ocksa sanker genomsnittbeldggningen da en
sovplats inte gar att anvanda tva ganger per tur. Jamfor vi det med ett snabbtag sa kan
ju varje stol séljas till vemsomhelst och den kan ocksa saljas fler gdnger om nagon stiger
av pa vagen.

For att fa Ionsamhet kravs:

e Nattag med fler platser per vagn
e Kombinerade dag- och nattag och/eller
e Hogre flygpriser (att flyget betalar skatt och miljdavgifter)

Det ar mojligt att forbattra Ionsamheten genom att:

e Underskottet motsvarar ungefar kapitalkostnaderna — om staten haller med lok
och vagnar kan operatoren se affaren som lonsam

e Anvadnda begagnade vagnar och darmed minska kapitalkostnaden (dock hogre
underhallskostnad och lagre intakter)

e Anpassa kapaciteten efter efterfragan beroende pa sasong och veckodag

e Om trenden med 6kat langvaga tagresande haller i sig kan betalningsviljan for
att aka nattag oka

e Ett sammanhallet och tillgangligt informations- och biljettférsaljningssystem for
Sverige/Norge/Danmark och Europa kan oka biljettforsaljningen
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8. Klimateffekter av utvecklad tagtrafik till Europa

8.1 Bakgrund och syfte

Klimatfragan blir alltmer kritisk och utvecklingen ser inte ga tillrackligt snabbt for att vi ska
kunna na de mal som satts upp bade nationellt och internationellt fér att minska utslappen av
koldioxid. For att na dessa mal kravs bade att vi byter drivmedel, byter fardmedel och ersatter
resor med annan typ av kommunikation eller minskar resandet.

Tagtrafik ar det energisnalaste landtransportmedlet och ar redan i dag i stor utstrackning
elektrifierad och kan kéras med minimala utsldapp av koldioxid. Darfér ar det ur klimatsynpunkt
fordelaktigt att tagtrafik utnyttjas mer an fardmedel med stérre relativa utslapp som bil och
flyg. Det ar en anledning till att den svenska regeringen valt att underséka om det gar att
upphandla nattag till Europa som ett steg i att Oka tagets attraktivitet for resor till Europa.

For att ge en helhetsbild beraknas i detta avsnitt utslappen av koldioxid (CO2) for resor mellan
Sverige och Europa. Vi har beraknat utslappen for samtliga fardmedel (tag, bil, buss och flyg) for
resor inom hogst 24 timmars tagreseavstand med nattag till Europa. Syftet &r att ge en
helhetsbild av utslappen och jamfora det med resandet till olika regioner. Darefter gors en
berakning av hur mycket en utvecklad tagtrafik kan paverka utslappen och vilken
samhallsekonomisk nytta det innebar.

8.2 Metod

Utgangspunkten ar marknadsanalysen dar vi har tagit fram antalet resor med samtliga
fardmedel mellan Sverige och olika lander i Europa. Resultatet ar en dubbelriktad matris for
resor mellan lander och stader i Europa och regioner i Sverige. Den innehaller bade svenskar
som aker utomlands och européer som aker till Sverige. Vi har valt bort resor till Danmark,
Norge och Finland eftersom de inte ingar i uppdraget for nattag till Europa. Vi har sedan
avgransat resorna till det omrade som kan nas med nattag och anslutningsforbindelser fran
Sverige inom 24 timmars tagrestid med utgangspunkt fran Stockholm, eftersom det ar den
stOrsta start- och malpunkten.

For dessa resor har vi beraknat avstandet med utgangspunkt fran de storsta staderna, i regel
huvudstdaderna men i Tyskland flera stader, se kartan i figur 1 och 2. Vi har beraknat avstandet
bade fran Stockholm och Malmé och sedan viktat resorna med hansyn till det. Med
utgangspunkt fran antalet resor och medelavstanden har vi berdknat antalet personkilometer.
Med hjalp av emissionsfaktorer i kg CO2 per personkilometer for typiska fordon och trafik har vi
sedan berdknat de totala utslappen av koldioxid.

For flyg har vi dock anvant ICAOs Carbon Emmision Calculator (www.icao.int) dar man kan
berdkna utslapp mellan olika flygplatser. De &r berdknade utifran de flygplanstyper som
anvands i varje relation och beldggningsgrader mm. Vi har rdknat med att alla passagerare aker
i Economy. Flygets utsldapp ar darmed noggrannare beraknade dn de andra fardmedlen men de
har ocksa storst betydelse.

For bil har vi anvant oss av uppgifter fran Trafikverkets hemsida handbok foér vagtrafikens
luftféroreningar 2019-03-27. Vi har anvant oss av uppgifter for landsbygdstrafik for ar 2020
med en beldggning pa 2 personer/bil. Fér buss och tag har vi anvént oss av uppgifter fran
Natverket for Transporter och Miljon, NMTs hemsida dar det bade finns en klimatkalkylator och
”Default and benchmark transport data” internationella emissionsfaktorer 2018 for typiska
transportmedel. Dessa ar beraknade ”“well to wheel ”"(WTW) d.v.s. i ett livscykelperspektiv.
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Tabell 8.1: Antal resor, personkilometer, genomsnittliga emissionsfaktorer och utsldpp av
koldioxid 2018 fér resor mellan Sverige och Europa till Idnder inom 24 timmars tdgresa fran
Stockholm. Kdélla: Egna berdkningar, se texten.

2018 Fardmedel Totalt

Tag Bil Buss/férja Flyg
Antal resor 0,1 3,1 1,1 13,0 17,3
miljoner
Personkilometer 101 3666 1350 14718 19835
miljoner
Utslapp kg CO2 per 0,0007 0,075 0,027 0,111 0,098
personkilometer
Utslapp av CO2 0,1 275 37 1635 1947
tusen ton
8.3 Resultat

En sammanstallning av antal resor, personkilometer, emissionsfaktorer och framgar av tabell
8.1. Figur 8.2 visas antal resor med olika fardmedel rangordnade i storleksordning efter
koldioxidutslapp per land. Vi far da en annan bild dn da vi rangordnar efter antal resor. | stallet
for Tyskland blir Storbritannien storst. Det beror pa att dels ar det langre till Storbritannien &n
till Tyskland, dels ar det relativt stor andel bilresor till Tyskland som har lagre utslapp per
passagerare an flyg. Det 4r manga som aker till bada landerna: 5,5 miljoner till Tyskland och 3,8
miljoner till Storbritannien. Till Storbritannien aker 98 % flyg och 2 % bil. Till Tyskland aker 41 %
flyg, 39 % bil, 15 % buss eller farja och endast 1 % tag.

Av figur 8.3 framgar koldioxidutsldappen per land rangordnade i storleksordning. De totala
utslappen dr 2 miljoner ton. Storbritannien svarar for 0,53 miljoner ton och Tyskland fér 0,47
miljoner ton CO2, darefter kommer Frankrike med 0,27 miljoner ton. | Tyskland svarar dock
bilen fér 36 % av utsldppen, buss och firja fér 6 % och flyget fér 58 %. Aven Polen har med 30 %
hog andel utslapp med bil, sannolikt beroende pa att mellan Sverige och Polen kan man aka
bilfarja, vilket raknas som bil. Om man daremot aker med farja utan bil sa rdaknas det som farja
och kommer in i kategorien 6vrigt som bestar av buss och farja.

Totalt sett sa svarar anda flyget for 84 % av utslappen for resorna mellan Sverige och Europas
naromrade, bilen fér 14 % och buss och farja fér 2 %. Taget utslapp blir 72 ton och dess andel
blir forsumbar. Vi har har rdknat med miljévanlig el vilket de flesta tagbolag anvander sig av.
Aven om vi skulle anvdnda oss av genomsnittlig Europeisk el, delvis producerad med kolkraft,
skulle tagets andel av utslappen endast bli 0,2 %. Det &r ju i detta fall eldrivna tag med relativt
manga passagerare per tag men det ar ju ocksa fa som aker tag i dag.

Att bade resandet och utslappen ser ut som de gor har betydelse for nattagen. En linje fran
Malmo till Bryssel med goda férbindelser till London och Paris tacker in bade de stérsta
resmalen och de storsta utslappen sarskilt som de ocksa tacker in flera stora Tyska stader samt
Amsterdam och Bryssel. Den linjen tacker in ungefar 70 % av resorna och en storre andel av
utsldppen. Linjen Stockholm-Hamburg har emellertid ocksa en stor potential eftersom det
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innebar direkta forbindelser fran Stockholm och Malardalen som &r den storsta marknaden i
Sverige.
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Figur 8.2: Antal resor mellan Sverige och Europa till Iéinder inom 24 timmars tdagresa fran

Stockholm, rangordnade i storleksordning efter utsldpp av koldioxid. Kdlla: Egna beréikningar, se
texten.

Utslapp koldioxid fér resor mellan Sverige och lander i Europa 2018
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Figur 8.3: Koldioxidutsldpp mellan Sverige och Europa till Iinder inom 24 timmars tagresa frén
Stockholm, rangordnade i storleksordning. Kdlla: Egna berdkningar, se texten.
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Tabell 8.4: Effekt pd antal resor och utsldpp av koldioxid av en satsning pa Nattdg till Europa
samt samhdllsekonomiskt véirde av minskade koldioxidutslépp. Kélla: Egna beréikningar, se
texten.

Fardmedel Totalt
Tag Bil Buss/férja Flyg

Antal resor
2018 96 344 3124871 1077993 13011325 17310533
Med nattag 513 960 3041348 1077993 12718993 17352294
Skillnad 417 616 -83523 0 -292 332 41762
Utsldpp antal ton
2018 72 274972 37076 1634600 1946720
Med nattag 408 266721 37076 1600356 1904562
Skillnad 336 -8251 0 -34 243 -42 158
Samhallsekonomiskt varde MKr
2018 CO2=7 kr/kg 0,5 1925 260 11442 13627
Med nattag CO2=7 kr/kg 2,9 1867 260 11202 13332
Skillnad 2 -58 0 -240 -295

| ndsta steg har vi beraknat effekterna av satsningarna pa nattag till Europa med anslutnings-
forbindelser. For detta andamal har vi anvant oss av de restider som vi tagit fram for linjerna
Stockholm-Bryssel och Stockholm-Hamburg och sambandet mellan restid med tag och tagets
marknadsandel jamfort med flyg i varje relation. Den ar skattad pa svenska data och stammer
vil med den marknadsandel som nattdgen till dvre Norrland har, se figur 5.3 och 5.4. Aven om
tagets marknadsandel &r mycket Iag i utgangslaget ger denna kurva en effekt pa tagresandet
som synes vara realistisk ocksa jamfért med marknadsandelarna i dag och den tillgéngliga
kapaciteten.

Okningen i tagtrafiken antas till 20 % komma fran bil, 70 % frén flyg och 10 % antas vara
nyskapat resande. Anledningen till att huvuddelen antas komma fran flyg ar att flygresenarer
redan valt att aka kollektivt och darfér har relativt |att att byta fairdmedel om ett
konkurrenskraftigt alternativ kan erbjudas. | detta fall ar det inte enbart restiden som avgor
utan ocksa att slippa byten och majligheten att komma fram pa morgonen och slippa en
hotellnatt.

De som aker bil till utlandet gor det ofta for att besoka flera platser, de kan vara familjer med
barn och mycket packning eller i vissa fall inkdpsresor som kraver bil. Det &r darfor inte lika latt
att fa bilister att byta fardmedel. Det framgar av vara data de som aker bil aker 31 % till/fran de
stora stdderna, medan motsvarande andel for flyg r 53 % och for tag 71 % och for buss 36 %. Vi
har inte heller raknat med nagon 6verforing fran buss da det ar mycket charterresor till olika
platser. Buss ar ocksa efter taget det mest klimatanpassade fairdmedlet med laga utslapp per
personkilometer.

Att antalet nyskapade resor blir Iagt beror pa att taget anda inte ar snabbare an flyget och
darfor inte skapar forutsattningar foér s manga nya resor. Vid stora utbudsfordandringar som
investeringar i hoghastighetstag i Frankrike och Spanien har vid utvardering andelen nyskapade
resor visat sig vara 20-25 %. Da har taget blivit snabbare dn bade flyget och 6kat tillgangligheten
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radikalt. Nattag till Europa forbattrar tagforbindelserna da det saknas direkta forbindelser i dag
och man slipper manga byten. Men trots allt gar det fortfarande fortare att aka flyg.

Beridkningarna ar gjorda fran utgangsaret 2018 som var ett normalt ar. Ar 2019 bérjade
klimatfragan paverka resenarernas val av transportmedel och for forsta gangen pa lange
minskade det utrikes flygresandet och tagresandet dkade trots daligt utbud. Ar 2020 kom
Corona-viruset som fatt till foljd att granserna stangts och nastan allt flyg stoppats helt
samtidigt som tagtrafiken ocksa har reducerats. Nar detta skrivs vet vi inte hur lange denna kris
kommer att paga och vilka féljdverkningar den kommer att fa. Det ar alltsa ett osdkert lage men
forhoppningsvis kommer Corona-krisen att ga over forr eller senare men klimatkrisen finns
kvar. Det innebér att en satsning pa utokad tagtrafik till Europa anda ar en angelagen atgard néar
laget normaliserats.

Resultatet framgar av tabell 8.4. Antalet tagresor 6kar fran ca 100.000 till 515.000 eller med
415.000 resor. Det &r ungefar den kapacitet som de tva nattagslinjerna har. Ungefar 80.000
kommer fran bil och 290.000 fran flyg och 40.000 &r nya resor. Utslappen minskar med 42.000
ton CO2 per ar varav 34.000 kommer fran flyg och 8.000 fran bil. Med en koldioxid vardering pa
7,00 kr/kg CO2 enligt ASEK 7 sa ar vardet av dessa minskade utslapp 241 Mkr. Det &r saledes
mycket mer dn det berdknade underskottet som om bada linjerna ska upphandlas uppskattas
till ca 100 Mkr/ar.

En satsning pa utokad tagtrafik till kontinenten ar saledes en ganska I6nsam atgdrd med de
koldioxidvarderingar som nu borjat tillampas i Trafikverkets planering. Den moter ocksa ett
uppdamt behov av tagforbindelser till Europa som finns bade hos yngre manniskor som inte akt
tag till Europa tidigare och en dldre generation som tagluffat tidigare och nu har tid for nya
dventyr. Om forbindelserna far sa attraktiva avgangs- och ankomsttider som vi foreslagit for
Malmao-Bryssel och Stockholm-Hamburg sa kan de ocksa attrahera tjansteresenérer till de
viktigaste malpunkterna.

Pa sikt kan det innebara att trafiken 6kar successivt sa att den med nya attraktivare och
effektivare tag ocksa kan bli foretagsekonomiskt I6nsam. Den fasta forbindelsen via Fehmarn
Balt kan bidra till att dven nattagen blir &nnu attraktivare da restiden kan forkortas med 2-3
timmar. Det innebér att man kan na dnnu fler destinationer i Europa inom rimlig tid. Pa s3 satt
kan ett stod till nattag till Europa lagga grunden till ett framtida I6nsamt granséverskridande
tagsystem.
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9. Slutsatser — vilka linjer gor stérst nytta?
| kapitel 7 ovan har det féretagsekonomiska resultatet berdknats for sju olika linjer. Men man
kan inte valja vilken linje man ska satsa pa enbart med utgangspunkt fran det
foretagsekonomiska resultatet. | stallet bor ett samhallsekonomiskt perspektiv tillampas. Hartill
kan komma trafikpolitiska 6vervaganden med hansyn till trafik som kan komma till stand pa
kommersiella grunder utan subventioner.

Det har inte ingatt i vart uppdrag att gora en fullstandig samhallsekonomisk kalkyl. Men vi ska i
detta kapitel redovisa nagra nyckeltal och i kapitel 8 redovisas ocksa en miljokalkyl som ocksa
kan utgora en vagledning. Syftet med att géra en upphandling ar att fa till stand en regelbunden
tagtrafik mellan Sverige och den europeiska kontinenten. Genom att taget kan blir ett reellt
alternativ okar tillgdngligheten och fler valjer tag i stallet for flyg och bil. Harigenom minskar
energiforbrukning och utslapp fran trafiken vilket bidrar till att uppna klimatmalen.

Det &r battre ju fler som aker och da ar antalet personkilometer det basta mattet eftersom
vager ihop antalet resor med reslangden. Samtidigt 6nskas samhallsekonomisk effektivitet d.v.s.
att man far ut sa mycket som majligt av subventionerna. Det basta mattet ar bidraget i kronor
per personkilometer men vi har dven raknat ut bidrag per personkilometer. De
foretagsekonomiska matten kan forutom resultatet vara kostnadstackningsgraden.

Av tabell 7.6 framgar nagra nyckeltal for linjerna rangordnade efter bidrag per personkilometer.
Bast blir Stockholm-Malmo-Bryssel med 0,13 kr/personkilometer. Den har ocksa det nast
hogsta resande bade i personkilometer och i antalet resor. Den har inte den basta Ionsamheten
men forlusten pa 56 Mkr ar rimlig och den har den hogsta kostnadstackningsgraden med 83 %,
vilket indikerar att den kan vara lattast att fa I6nsam pa lang sikt.

Den nast basta linjen ar Stockholm-Malmé-Hamburg med 0,21 kr/personkilometer. Den har den
basta Ionsamheten med — 43 Mkr och den nast hogsta kostandstackningsgraden med 78 %.
Antalet resor ar inte hogst men i nivda med andra linjer men antalet personkilometer &r relativt
lagt eftersom det ar en kort stracka i Tyskland. Snalltaget bedriver dock redan i dag trafik fran
Malmo till Berlin delar av aret som delvis &r samma marknad och har planerat att utdka
trafiken. Pa sa satt bedrivs det redan kommersiell trafik har visserligen bara i hogtrafik och med
begagnade fordon.

Tabell 7.6: Linjerna rangordnade efter bidrag per personkilometer och ndgra andra nyckeltal.

Person- Beldgg-  Intdkt Total Total Resultat Resorm  Bidrag Bidrag Kostnads-

Linje km ning yield Intakt  kostnad nattag perresa per tackning
milj % kr/pkm Mkr Mkr Mkr tusen nattdg personkm %

Stockholm-Malmo-KoIn-Bryssel 353 59% 0,59 210 266 -56 240024 234 0,13 0,83
Stockholm-Malmé-Hamburg 204 48% 0,74 151 194 -43 197 684 216 0,21 0,78
Stockholm/Oslo-Malmé-K6In-Bryssel 418 52% 0,60 251 365 -114 231264 494 0,25 0,71
Malmo-Kastrup-Bryssel 197 51% 0,77 152 202 -50 185420 271 0,25 0,75
Stockholm/Oslo-Malmé-Hamburg 308 44% 0,67 206 297 -91 233710 390 0,30 0,69
Stockholm/Oslo-Malmé-Berlin 362 44% 0,63 228 345 -117 246 010 476 0,32 0,66
Malmo-Koépenhamn-Koln 156 41% 0,70 110 168 -59 197 888 297 0,38 0,65

Sedan foljer de andra linjerna dar linjer med Bryssel som andpunkt ligger bra till nar det galler
nyckeltalet kr/personkilometer. Men linjer dar en gren fran Oslo och Goteborg &r inkluderad ger
vasentligt hogre forlust an linjer fran Stockholm eller Malmo, forlusten ligger i
storleksordningen 100 Mkr i stéllet fér 50 Mkr. Personkilometer ligger ocksa hégt men det sker
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till ett hogt pris. Svenska staten kan knappast subventionera denna gren, men om norska staten
vill gora det ar det naturligtvis mojligt. Alla linjer dr konstruerade sa att det ar tidtabellstekniskt
moijligt.

Alla linjerna gar ocksa genom Danmark och det vore darfér naturligt att danska staten bidrar till
dessa. De har lite olika uppehallsbild och ledig kapacitet igenom Danmark vilket gar att paverka
i viss man beroende pa vad man vill uppna.

For att forenkla bilden nagot redovisas i tabell 7.7 enbart linjer fran Sverige till Europa.
Nyckeltalen resultat, personkilometer, antal resor, bidrag per resa och bidrag per
personkilometer och kostnadstackningsgrad redovisas dar vardet for linjen Stockholm-Malmo-
Bryssel satts till index 100. Resultat, bidrag per resa och bidrag per personkilometer ska vara sa
lagt som moijligt och de 6vriga ska vara sa hoga som majligt. Gront markerar bast, gult nast bast
och rott anger tredjeplatsen.

Stockholm-Bryssel hamnar bast i fyra av de sex nyckeltalen, grén markering. Stockholm-
Hamburg hamnar bast i tva av de sex nyckeltalen och nast bast i fyra. Sedan foljer Malmo-
Bryssel som hamnar pa tredjeplatsen och Malm6-Koln pa fjardeplatsen. Pa sa satt blir
rangordningen ganska tydlig.

Slutsatsen blir att staten i forsta hand boér satsa pa att upphandla Stockholm-Malmo6-Bryssel och
i andra hand Stockholm-Malmd-Hamburg. Pa sa satt skulle man pa ett bra satt tacka in de
storsta marknaderna i Europa som gar att na med nattag inom rimliga restider. Nar det gélle
Stockholm-Hamburg bér undersékas om det gar att fa till stand denna linje med bidrag till
kommersiell trafik. For Stockholm-Bryssel ar en mojlighet att staten anskaffar begagnad
materiel sa att trafiken kan komma igang snabbt.

Marknadsanalysen har visat att det finns en stor potential fér tagresande till Europa bade nar
det géller linjerna till Bryssel och Hamburg. Bade utbudet och resandet med tag mellan Sverige
och Europa har varit extremt lagt under en lang period. Det finns nu ett stort intresse av att
kunna aka tag till Europa bl.a. av miljoskal. Det finns ett uppddamt behov, dven om vi bortser
fran Coronakrisen. Taget kan inte ersatta allt flygresande men kan bli ett bra alternativ till stora
delar av Mellaneuropa. Pa langre sikt med nya attraktivare och effektivare tag battre
bokningssystem och marknadsforing bor trafiken kunna bedrivas kommersiellt.

Tabell 7.7: Linjerna fran Sverige rangordnade efter nyckeltal dér Stockholm-Bryssel har index
100. Grént dr bdst, gult dr ndst bdst och rétt anger tredjeplatsen.

Resultat Person-  Resor Bidrag Bidrag Kostnads-

Linje kilometer med perresa per tackning
nattdg  nattdg personkm %

Stockholm-Malmo6-Kéln-Bryssel 100 100 100 100 100 100
Stockholm-Malmoé-Hamburg 76 58 82 92 159 94
Malmo-Kastrup-Bryssel 89 56 77 116 194 91
Malmo-Képenhamn-Kéln 105 44 82 127 287 79

Sida 92 (94)



3.0

TMALL 0004 Rapport generell

Litteratur

Lundberg A-l. 2011a. Konkurrens och samverkan mellan tag och flyg, Del 1: Internationell
jamforelse. KTH rapport TRITA-TEC-RR 11-001.

Lundberg A-l, Nelldal B-L, 2011b. Konkurrens och samverkan mellan tag och flyg, Del 2:
Tidsserieanalys i Sverige. Rapport TRITA-TEC-RR 11-002.

STM — Scandinavian Travel Model. Prognossystem for personresor mellan regioner i Norden och
den Europeiska kontinenten. Transek 26 juli 1995.

Nelldal, B-L., Fréidh, O. och Andersson, J. 2019. Utveckling av utbud och priser pa jarnvagslinjer
i Sverige 1990-2019. Avreglering och konkurrens mellan tag, flyg och buss samt utvecklingen av
forseningarna. KTH rapport TRITA-ABE-RPT-1929.

Bantrafik 2018, Trafikanalys Statistik 2019:17
Luftfart 2018, Trafikanalys Statistik 2019:9

Kamb, Anneli, Larsson, Jorgen, Nassén, Jonas och Akerman, Jonas, 2016. Klimatpaverkan fran
svenska befolkningens internationella flygresor Metodutveckling och resultat for 1990 — 2014.
CTH FRT-rapport nr 2016:02.

Capacity4Rail: Parameters for capacity and costs of freight trains in Sweden including MS23
Business cases and validation of new freight wagons. Appendix to Deliverable D5.4.2/3 by Bo-
Lennart Nelldal 27/08/2017. KTH Report TRITA-TSC-RR 17-012.

VEL-wagon: Implementation and migration strategy Deliverable 5.2. Bo-Lennart Nelldal, Hans
Boysen, (KTH), Anna Dolinayova, Martin Buda, Jaroslav Masek, (University of Zilina), Erik Batista,
Marian Moravcik (Tatravagonka Poprad) KTH 2012-12-31.

Froidh, O. och Berg, M. 2019. Framtida trafikeringskostnader och utveckling av
persontagsparken, KTH A-2017-0708, 4.4.1.

Nelldal, B-L., 2013. Tagtrafiken Stockholm-Ostersund-Trondheim med en elektrifierad
Merakersbana - Scandinavian Express Loop i ett langsiktigt perspektiv. KTH rapport TRITA-TEC-
RR 13-008.

Troche, G. 1998. Effektiv nattagstrafik- problem och méjligheter. KTH Rapport TRITA-IP AR 98-
67.

Nelldal, B-L. och Wajsman, J., 2016. Jarnvagens marknad och banavgifterna - Utvecklingen av
jarnvagssektorn och uppféljning av fordonsbestand och kapacitetsutnyttjande. Rapport TRITA-
TSC-RR 16-002

Troche, G. 2009. Activity-Based Rail Freight Costing — A model for calculating transport costs in
different production systems, Doctoral Thesis, KTH Railway Group, TRITA-TEC-PHD 09-002.

Froidh, O. 2012. Green train. Basis for a Scandinavian high-speed train concept. Final report,
part A KTH Railway Group, publication 12-01. Stockholm 2012.

Sida 93 (94)



@n

s TRAFIKVERKET

Trafikverket, 781 89 Borlange. Besoksadress: Réda vagen 1.
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 020-600 650

www.trafikverket.se



