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Fran Oslo Operahus till Hamburg Rathaus pa en natt: En studie om en potentiell

nattagsforbindelse mellan Oslo, Goteborg, Képenhamn och Hamburg
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MATILDA ROLFSON ROSHAN SINNIAH

Institutionen for teknikens ekonomi och organisation
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Abstract

Climate-friendly means of transportation is becoming increasingly more relevant for mo-
bility in Europe, emerging as a top priority on the politicial agenda in the European Uni-
on. Simultaneously, there has been a rise in the commercial demand for daytime and
nighttime train travel. Despite this, the supply of cross-border night-train connections is
low. Bearing that in mind, this study aimed to examine the possibility of establishing a
new night-train connection between Oslo and Hamburg, via Gothenburg and Copenhagen
from technical, infrastructural and commercial standpoints. It provides a historical over-
view for context, analyzes the present, year 2024, and considers the future, specifically
year 2034. The study identified a research gap and sought to address it by conducting
interviews with stakeholders, supplemented with existing literature. Additionally, a busi-
ness model was created to analyse the commercial feasibility regarding establishment of
the night-train connection. The study highlights several factors that influence a night train
implementation on the Oslo-Hamburg route. The current infrastructure is functional, but
with deficiencies that complicate a well-connected night train route, caused by national
path dependencies. These include differences in the countries’ railway power lines and
signal systems, along with varying railway carriages being approved in the concerning
countries. The shortage of approved railway carriages further complicates the situation.
These obstacles can be overcome through procurement of new train equipment and with
governmental support, through investments and regulations. Ongoing and upcoming in-
frastructure projects pave the way for a simpler and more direct route in the future. The
megaproject Fehmarn Belt fixed link, together with other initiatives, shortens the travel
time and can potentially increase train operators’ incentives to operate on the route. Com-
bined with internationalised standards these projects transition the future train systems
along the route from the former nationalised to an internationalised one, further simpli-
fying a connection between Oslo and Hamburg. In summary, a night train connection is
possible both from an infrastructural and technical perspective, both in the year 2024 and
in the year 2034. With the possibility of government funding, the route can also become
a commercially viable option for a train operator.

Note: The report is written in Swedish.

Keywords: Night train, Train, Norway, Sweden, Denmark, Germany, Path dependance,
Business model, Megaproject
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Sammanfattning

Mobilitet via klimatsmarta transportmedel blir allt mer aktuellt i Europa. Det finns stora
politiska ambitioner kring en gron omstéllning inom persontrafik och efterfragan pa resor
med dag- och nattag okar. Trots det &dr utbudet for grinsoverskridande nattagsforbindelser
litet. Med det i beaktning, syftar studien att undersoka mojligheten for etablering av en ny
nattagsforbindelse mellan Oslo och Hamburg, via Goteborg och Képenhamn. Studien ut-
fordes utifran ett tekniskt, infrastrukturellt och kommersiellt perspektiv for nutid, ar 2024,
och for framtid, ar 2034, med en kort historisk overblick. Informationen himtades via in-
tervjuer med relevanta aktorer och kompletterande befintlig litteratur, da ett forskningshal
for det specifika dmnet identifierades. En affarsmodell skapades dven for att analysera om
stickan Oslo-Hamburg ar ekonomiskt genomforbar. Studien visar pa flera faktorer som
kan paverka huruvida ett nattag pa strickan gar att implementera. Infrastrukturen, som
ligger till grund for jarnvigstrafiken, existerar och dr brukbar, men besitter hinder som
forsvarar en sammanhingande tagstricka. De tekniska aspekterna som analyserats visar
att det finns hinder for griansoverskridande jarnvégstrafik men att de dr 6verkomliga. Pro-
blemen som forekommer gar att 16sa genom inkop av nytt tigmateriel, eller genom statlig
inverkan pa investeringar och regelverk. Detta gor att det redan i nutidsscenariot ar tek-
niskt mojligt att etablera nattagsforbindelsen. I framtiden kommer ny infrastruktur, sdisom
megaprojektet Fehmarn Bilt-forbindelsen, mojliggora for en enklare och mer direkt lin-
jestrdackning. Didremot dndras affirsmodellen genom att tidsldggningen dndras. Slutligen
kunde det konstateras att en nattagsforbindelse mellan Oslo-Hamburg dr mojlig ur bade
ett infrastrukturellt och tekniskt perspektiv ar 2024 och ar 2034. Med statlig finansiering
blir nattagsstrackan dven kommersiellt mojlig.

Notera: Rapporten dr skriven pa svenska.

Nyckelord: Nattag, Tag, Norge, Sverige, Danmark, Tyskland, Sparberoende, Affarsmo-
dell, Megaprojekt
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Vi vill dven rikta ett stort tack till var handledare Andreas Mgrkved Hellenes, forskare
vid institutionen for teknikens ekonomi och organisation, Chalmers Tekniska Hogskola
samt affilierad forskare vid Clare Hall College, Cambridge. Hans expertis, handledning
och stora engagemang i vart arbete har varit ovirderligt och bidragit stort till mojliggo-
randet av studien.
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1

Inledning

Fran samtida norsk prisvinnande arkitektur till nyrenéssans tysk arkitektur pa en natt. Fran
skandinavisk kultur till centraleuropeisk kultur. En sista vindpust i Oslo innan fonstret till
kupén stings. Féarden tar dig lings den svenska vistkusten, med ett sent stopp 1 Goteborg,
innan ogonen sluts. Efter en god natts somn dar Kopenhamn passerats vicks du av det
tyska solljuset och ar redo att kliva av i Hamburg. En klimatsmart resa dér varje 6gonblick
bjuder pa nya upplevelser utanfor rutan, som dessutom knyter ihop tva av Nordeuropas
storsta stidder och viktigaste regioner. Trots detta finns idag inget nattag mellan Oslo och
Hamburg. Hur ser utsikterna for en sadan 16sning ut idag, och hur ser de ut i framtiden?

1.1 Bakgrund

En 6kad miljomedvetenhet hos nordiska resendrer, som vill resa ut till kontinenten, ger
en kommersiell mojlighet for grona alternativ till flyget. Samtidigt dr detta helt 1 linje
med politiska ambitioner for 6kad gron mobilitet i regionen. EU:s European Green De-
al faststiller att transportsektorn i unionen ska minska sina nettoutsldpp med 55 % till
ar 2030 gentemot referensviardet ar 1990 (European Commission, u. a). Jarnvidgens be-
tydande potential att bidra till klimatomstéllningen ledde till att &r 2021 proklamerades
som “the European Year of Rail” av EU-kommissionen. Detta innebar att kommisionen
riktade fokus pa jarnvig i syfte att 6ka tagresandet (European Commision, 2020). Medan
flyget genererar omfattande koldioxidutsldapp globalt, erbjuder taget ett hallbart alternativ,
da elektrifierad jarnvagstrafik har betydligt ldgre utsldpp per personkilometer (European
Environment Agency, u. 8). Aven i Sverige dr nattdg pa beslutsfattarnas agenda. Ar 2019
gavs Trafikverket i uppdrag att utreda nya nattag ut till kontinenten (Socialdemokraterna,
2019), vilket resulterade i nattaget Stockholm-Hamburg, som borjade koras ar 2022. Aret
ddrpa kom denna stricka att forldngas och inkludera Berlin.

Striackan mellan Oslo, Goteborg, Kopenhamn och Hamburg forbinder viktiga och stora
stdder i norra Europa. Trots detta finns idag inget direkttdg mellan stdderna utan tidskri-
vande byten maste ske i bade Goteborg och Kopenhamn. Mobiliteten inom straket &r
emellertid stor: varje ar flyger cirka 1,5 miljoner resenirer mellan Oslo-K6penhamn och
Oslo-Hamburg (Eurostat, 2024). Organisationen STRING (South Western Baltic Sea Trans-
regional Area) samlar politiska aktorer fran lokala och regionala myndigheter i Nordeuro-
pa och har ambitionen att gora regionen fran Oslo till Hamburg till en av Europas ledande
inom gron omstéllning. Ett av deras huvudmal dr att skapa ett hallbart transportnétverk
inom regionen (STRING, 2024). Motivationen for bittre tagkommunikationer &r dels for
att framja ekonomisk tillvdxt och underlitta for affiarsrelationer, men dven for att framja
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gron mobilitet och turism. Det finns en 6kad resevilja med grinskorsande tag i Europa,
vilket syns pa att forsédljningen av interrail-biljetter har 6kat med 300 000 sedan ar 2022
(Interrail, 2022; Interrail, 2023). Genom att infora ett nattag pa strickan kan regionen ba-
de frimja ett gront transportsitt, ekonomisk tillvixt och bittre integration dver grinserna.

Historiskt har det funnits nattag pa strickan Oslo-Goteborg-Kopenhamn-Hamburg, da
fardades tagen med firja over till Danmark och fran Danmark till Tyskland (Sandberg et
al., 2019). Nattagen fran Oslo till kontinenten slutade avga ar 1993 (Samtrafiken i Sverige
AB, u. a) . Sedan dess har infrastrukturen fordndrats betydligt pa strackan, inte minst ge-
nom megaprojektet Oresundsbron som firdigstilldes ar 2000 (Lofgren & Nilsson, 2010).
Det dr tiankbart att ny infrastruktur skapar nya forutsittningar pa strickan, och detta dr
speciellt intressant att undersoka i ljuset av det kommande megaprojektet Fehmarn Bilt-
forbindelsen (Femern A/S, u. 4). An idag har linderna som striickan gér genom, Norge,
Sverige, Danmark och Tyskland, delvis olika tekniska forutsittningar vad giller spanning,
signalsystem och lastprofiler (Skovdahl, 2021). For att forsta nutida och framtida grona
tagresor pa strickan &r det viktigt att forsta hur skillnaderna skapar eventuella hinder och
vilka steg som behover tas for att Gverkomma dem. Mot bakgrund av att mobiliteten pa
strackan behover fordndras till hallbara alternativ &r det dven intressant att undersoka den
kommersiella aspekten, dir nattag har haft svart att konkurrera med flygets ldgre priser
och kortare restid (Trafikverket, 2020a).

Sedan tidigare har delstrickor av Oslo-Goteborg-Kopenhamn-Hamburg undersokts av
svenska Trafikverket och norska Jernbanedirektoratet 1 ett flertal underlagsrapporter (Jern-
banedirektoratet & Trafikverket, 2023; Jenbanedirektoratet, 2021). Diremot saknar de en
utredning av hela strickan Oslo-Hamburg. Rapporterna omfattar inte heller analyser av
hur relevanta framtida infrastrukturella megaprojekt kan paverka trafikmdojligheter lings
med striackan. Studieomradet som omfattar hur infrastrukturella, tekniska och ekonomiska
aspekter vid ny jarnvégstrafik samverkar, har heller inte tickts tillrickligt 1 vetenskapliga
artiklar. Sedan Trafikverkets och Jernbanedirektoratets rapporter skrivits har det tillkom-
mit nattagstrafik pa strickan Stockholm-Hamburg. Detta innebér att det finns mer data
kring den kommersiella mojligheten och praktiska tekniska 16sningar. Mot den bakgrund
finns behov av en studie som sammanfor aktorsperspektiv pa bade ett nutida och fram-
tida nattdg och kombinerar detta med analys av de teknisk-infrastrukturella hinder och
mojligheter som kan finnas pa strackan. Denna studie avser att ticka detta forskningshal.

1.2 Syfte

Denna studie @mnar att granska tekniska, infrastrukturella och kommersiella forutsitt-
ningarna for nattagstrafik mellan Oslo, Goteborg, Kopenhamn och Hamburg. Dessa per-
spektiv anvédnds for att analysera teknisk-infrastrukturella hinder 1 ett nutida (2024) och
ett framtida perspektiv (2034). Tidsramen &r satt till tio ar framat for att undersoka vil-
ken paverkan som framtida infrastrukturella megaprojekt kan medfora for etablerandet av
nattagstrafik pa strickan. For att forsta varfor nattagens forutsittningar ser ut som de gor
ger studien en historisk 6verblick och analys 6ver jarnvigens utveckling i straket. Dartill
presenterar studien en mojlig affirsmodell for en ny tagforbindelse pa strackan, vilken
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tacker stora delar av det kommersiella perspektivet. For att grundligt kunna undersoka
syftet anvinds foljande forskningsfragor:

* Hur har jarnvidgsforbindelserna sett ut i historiskt och vilka historiska forutsittning-
ar paverkar tagtrafiken dn idag?

e Hur paverkar befintlig infrastruktur och framtida megaprojekt mojligheterna for
nattagstrafik pa strickan under de kommande tio aren?

* Vilka tekniska utmaningar och hinder finns for att driva nattagstrafik mellan Oslo
och Hamburg 20247 Hur ser framtidsutsikterna ut for nattagstekniken?

* Hur kan en affarsmodell se ut for nattagsstrickan Oslo-Hamburg?

Genom att behandla dessa fragor belyser detta kandidatarbete olika aspekter av studiens
syfte och bidrar till en djupgaende analys av forutsittningarna for nattagstrafiken mellan
Oslo och Hamburg.

1.3 Avgrinsningar

I en ambitios studie som denna, diar manga perspektiv behandlas, dr det nodvéndigt att go-
ra vissa avgransningar. Dessa baseras pa tidsaspekten for studiens utforande samt utifran
hur vil innehallet kan bidra till att besvara studiens syfte. Forst har studien avgrinsats till
att fokusera pa norska och svenska aspekter gillande de kommersiella forutsittningarna.
Detta da existerande data endast utgar fran norska och svenska perspektiv, med data fran
Oslo ner mot Europa.

Vidare &r strickan som analyseras Oslo till Hamburg. Taget avser stanna pa flera stationer
langs vdgen, men avgrinsas till de mellanliggande stationerna Géteborg och Képenhamn.
Det dr dven dessa som foérmodas ha storst in- och utflode av passagerare.

Slutligen véger studien inte in eventuella forseningar for infrastrukturprojekt som kan
paverka forutsittningarna for forbindelsen ar 2034. Alla projekt som behandlas i studien
forvintas vara fardigkonstruerade till och med ar 2030. Diaremot har det historiskt fo-
rekommit stora forseningar i projekt, sasom Hallandsastunneln lings med strickningen
vilken blev forsenad med 16 ar. Detta exempel innebar en extremt stor forsening. I denna
studie forutsitts dock att extratiden mellan 2030 och 2034 ér tillricklig for att forsenade
projekt dnda ska vara fardigkonstruerade i tid. Vidare behandlas inte eventuella hinder och
mojligheter for de infrastrukturprojekt som inkluderas. Detta da studiens fokus dr nattaget
snarare dn infrastrukturen pa strickan.

Sammanfattat fokuserar studien pa flera perspektiv och tidsaspekter men avgriansas utifran
dess syfte.

1.4 Rapportdisposition

For att undersoka syftet inleds studien med en metodgenomgang i kapitel 2. Dér beskrivs
hur studien anvinder en litteraturstudie, affirsmodell och intervjuer for att svara pa forsk-
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ningsfragorna. Vidare utvecklas hir ett teoretiskt ramverk for analysen och en diskussion
av studiens forskningskvalitet. I kapitel 3 ges en kortfattad historisk dverblick for hur
jarnvédgen pa striackan har utvecklats. Kapitel 4 utgor rapportens huvudanalys, dir resul-
taten fran nattagets nutida och framtida ldge presenteras fran tekniska, infrastrukturella
och kommersiella perspektiv. Kapitel 5 for samman kapitel 3 och kapitel 4 genom att dis-
kutera hinder och mojligheter for nattaget i perspektiven datid, nutid och framtid. Vidare
behandlar kapitel 5 en diskussion om studiens begriansningar och ger tankar och forslag
till framtida studier. Avslutningsvis ges studiens slutsats i kapitel 6.
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Metod och teori

For att undersoka studiens syfte kring huruvida ett nattag pa strackan ar mojligt, beskrivs
i detta kapitel de metoder och tillvigagangssitt som valts ut. Metoderna som valts ut har
varit kvalitativa och explorativa. Vidare grundar sig forskningen i ett omfattande material
av bade primira och sekundira killor. Dessutom har studiens forskningskvalitet genom-
gatt en granskning och inkluderar metodkritik, kéllkritik och forskningsetik.

2.1 Metodens utformning

Metodutformning &r en central del av forskningsprocessen. Den aktuella studien invol-
verade manga aktorer som hade olika syn pa tagforbindelsens forutsittningar och hur
den skulle utformas. Nir det finns flera perspektiv att beakta och nér problemet dr kom-
plext dr det lampligt med ett kvalitativt tillvigagangssitt (Dawson, 2002) vilket darfor
tillampades. Alternativet hade varit kvantitativ forskning dér det genereras statistik fran
storskaliga undersokningar. Ett kvantitativt tillvigagangssitt hade delvis kunna téicka ett
kommersiellt perspektiv medan de andra perspektiven i syftet skulle utelimnas. Att samla
in storskalig data, som skulle beakta tekniskt och infrastrukturellt perspektiv, ansags vara
mycket omfattande. Metoden formodades heller inte generera tillrdckligt detaljerade svar
for att kunna dra vélgrundade slutsatser. Foljaktligen anvinde studien en kvalitativ forsk-
ningsmetod.

Vidare var studien explorativ vilket innebidr att den dmnat att 6ka forstaelsen kring ett
omrade dér det funnits kunskapsluckor (Saunders et al., 2016). Tagstrickan som under-
sokts har trafikerats forr, men under andra forutsittningar. Idag pagar flera stora infra-
strukturprojekt, daribland ett megaprojekt, som kommer ha stor effekt pa strickan. Dessa
forandringar behandlas i nyutkomna rapporter fran norska Jernbanedirektoratet. Rappor-
terna bedomdes dock inte kunna svara pa hur en tagforbindelse mellan Oslo och Hamburg
skulle se ut i framtiden. Vidare ansags existerande data som behandlar nutidens och fram-
tidens omstiandigheter och villkor for nattag pa strickan vara otillrickliga for att uppfylla
studiens syfte. Med en explorativ studie avsags detta kunskapshal att tidckas.

Kunskapsinhdmtningen bestod av bade primir- och sekundirdata. Primérdata kan invol-
vera informationsinhdmtning genom direkta observationer eller genom direkt dialog med
intervjuobjekt och sekundirdata kan hiamtas fran tidigare genomforda studier (Dawson,
2002). I denna studie inh@mtades primédrdatan fran intervjuer medan sekundirdatan in-
hidmtades fran litteraturstudien. Litteraturstudien d&mnade att 6ka forstaelsen for hur tag-
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trafiken sag ut historiskt och ar 2024 samt, tillsammans med dvriga metoder, analysera
framtidsutsikterna. Den syftade ocksa till att 6ka kunskapsbasen infor intervjuerna, vil-
ket ddrigenom kunde oka deras virde. Baserat pa data fran litteraturen och antaganden
skapades en affdrsmodell med tillhdrande kassaflodesanalys. Denna syftade till att grovt
uppskatta kostnaderna for projektet for att bedoma den kommersiella hallbarheten. Slut-
ligen utfordes intervjuer, vilket dr lampligt nédr problemet dr av komplex karaktér (Trost,
2005). Personerna som intervjuades var huvudaktorer med relevant expertis 1 framtag-
ningen av en potentiell tagforbindelse. Syftet med intervjuerna var att fa olika perspektiv
fran tagoperatorer, ideella miljoorganisationer och statliga aktorer fran bade den svenska
och norska sidan.

2.1.1 Litteraturstudie

Litteraturstudien behandlade killor fran databaserna Scopus och Google Scholar, utred-
ningar och rapporter fran Trafikverket och Jernbanedirektoratet samt kompletterande ar-
tiklar som omfattade dmnet. Scopus dr en vilkdnd databas som genererar sokresultat med
hog relevans (Bosman et al., 2006). De framsta sokningarna utférdes pa Scopus. Dessa
genomfordes med sokorden “night AND train AND europe”, “night AND train AND swe-
den”, “night AND train AND norway” och “railway AND europe AND collaboration” 1
publikationstitlar, abstract och nyckelord. Sokningen genererade totalt 83 publikationer.
Ett antal sokningar gjordes ocksa pa Google Scholar. For dessa sokningar anvédndes sokor-
den “megaprojekt AND railway”, “oresund AND bridge AND economy”, “europe AND
climate AND railway” samt “railway AND history”. Studien fokuserade pa publikationer
som var skrivna ar 2015 och framat eftersom de har hogst relevans. Daremot forekom
dven dldre relevanta publikationer, frimst for historiska forklaringar och for vetenskaplig
teori.

Efter undersokning av flertalet databaser uppméarksammades att studieomradet inte har
tickts 1 tillrackligt stor utstrickning i vetenskapliga artiklar. Problemet som studien be-
handlade var komplext och innefattade tekniska, ekonomiska och infrastrukturella aspek-
ter som inte hade utforskats tillsammans i vetenskapliga publikationer tidigare. Att endast
behandla enskilda aspekter kan leda till att samverkanseffekter forbises. Didremot hade de
statliga myndigheterna Trafikverket och Jernbanedirektoratet genomfort utredningar som
inkluderade fler aspekter. Darfor kompletterades litteraturstudien med rapporter och ut-
redningar fran dessa myndigheter. Dessutom anvindes artiklar och rapporter som beskrev
historiska hindelser samt framtida infrastruktur och sikerhetssystem.

2.1.2 Intervjuer

Intervjuer &r ett passande val vid en kvalitativ studie for att finna monster baserat pa upp-
levelser och erfarenheter (Trost, 2005). Upplidgget pa intervjuer kan variera bade i graden
av standardisering och strukturering. Standardisering avser graden av likhet i fragorna
som stills och hur lika forhallandena dr nér intervjuerna utfors. Formatet pa intervjuerna
valdes till ett medelstandardiserat vilket innebar att en rad kérnfragor stélldes till samtliga
deltagande. Direfter foljde en kompletterande del som valdes baserat pa vilken expertis
intervjupersonen besatt. Denna struktur medforde dels en mojlighet att uppfatta olikheter
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i de intervjuades instdllning i kdrnfragorna, samt 14t dem bidra med en mer djupgaende
kunskap i det omrade de dr mest kunniga inom. Strukturering innefattar bade hur fasta
svarsalternativen &r pa fragorna och om fragorna foljer en specificerad struktur. I studien
var intervjuerna semistrukturerade, det vill sdga att fragorna var 6ppna vilket gav respon-
denten mojlighet att vidareutveckla och bidra med mer detaljerade svar. Intervjupersoner-
na uppmuntrades fran start att ta upp tankar som de tyckte var relevanta. Det gav mojlighet
for respondenten att bestimma en riktning i intervjun baserat pa vad den ansag var viktigt.

For att fa ett brett perspektiv pa intervjusvaren kontaktades relevanta aktorer i Sverige och
motsvarande part i Norge, vilket visas i tabell 2.1 nedan. I Sverige kontaktades de statliga
myndigheterna Trafikverket och Transportstyrelsen, tagoperatoren SJ och trafikkonsult-
bolaget Trivector. Pa liknande sitt kontaktades fran Norge statliga myndigheten Jernba-
nedirektoratet, tagoperatéren Vy och Naturvernforbundet.

Foljande personer intervjuades:

Svenska aktorer

* Dan Lundholm, Utredare inom upphandlad trafik, Trafikverket

* Daniel Norgren, Tillsyn av aktorer som bedriver jirnvégstrafik och infrastruktur,
Transportstyrelsen

* Robert Bylander, Handldggare av fordonsgodkidnnande med tekniska regler, Trans-
portstyrelsen

* Anna Westerberg, Utredare inom marknadsfragor, Transportstyrelsen

« Jakob Ahgren, Senior affirsutvecklare och Projektledare, SJ

* Per Gunnar Andersson, Seniorkonsult samt grundare, Trivector

Norska aktorer

* Ove Skovdahl, Specialradgivare - koordinator av internationella affirer, Jernbanedi-
rektoratet

* Marius Holm, Koncerndirektor for marknad och kommunikation, Vy

* Linda Kragseth, Ledning av distribution och produkt, Vy

« Holger Schlaupitz, Amnesansvarig, tidigare arbetat pA NSB numera Vy, Naturvern-
forbundet

* Kristian Skjellum Aas, redaktér och kommunikationsradgivare, Naturvernforbun-
det

Tabell 2.1: Intervjuobjekt i studien

Sverige Norge
Statliga aktorer Trafikverket, Transportstyrelsen | Jernbanedirektoratet
Téagoperatorer SJ Vy
Milj6organisationer - Naturvernforbundet
Ingenjorskonsulter Trivector -

Samtliga aktorer kontaktades for att ticka syftets tre perspektiv: tekniskt, infrastukturellt
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och kommersiellt. For tekniska och infrastrukturella perspektivenanvindes primért inter-
vjuerna med Trivector, Transportstyrelsen, Trafikverket och Jernbanedirektoratet. For det
kommersiella perspektivet anviandes huvudsakligen intervjuerna med SJ, Vy och Natur-
vernforbundet. Samtliga intervjupersoners yrkesbakgrund aterspeglade de olika perspek-
tiven samt olika samhillsintressen och valdes for att ticka en bred kunskapsbas inom
omradet. Dessutom kunde intervjuobjekten bidra med insikter som strickte sig bortom
deras specifika expertisomraden, da samtliga besatt gedigen kunskap om bade dag- och
nattagstrafik i Skandinavien och 6vriga Europa. Det medforde att samtliga aktorer kunde
bidra i flera perspektiv.

Intervjuerna antecknades i realtid, spelades in och sammanfattades efter varje genomford
session. I huvudsak anvindes anteckningar fran intervjuerna som hjélpmedel vid sam-
manfattningarna, men kompletterades med inspelningarna vid behov. Analysarbetet som
omfattade intervjuerna gjordes vid ett senare skede, for att skapa distans och for att kunna
analysera dem under avslappnade former (Trost, 2005).

2.1.3 Metod for affarsmodell

Affiarsmodellen anvinde metoden Business Model Canvas som analysverktyg av kommer-
siella aspekter 1 nutid och presenteras utforligare 1 avsnitt 2.3.3 (Osterwalder & Pigneur,
2013). Genom att integrera data fran flera olika killor skapades en omfattande forstael-
se for potentiella nattagsstrackning mellan Oslo och Hamburg. Data sammanslaget fran
Trafikverket, SJ, Scopus, Eurostat, SCB samt intervjumaterial syftade till att ge en hel-
tackande bild av projektets genomforbarhet och kommersiella hallbarhet. Affarsmodellen
utfordes genom uppdelning av den insamlade datan efter de olika delarna av Business
Model Canvas dér varje delomrade senare analyserades.

Utover Business Model Canvas genomfordes en kassaflodesanalys. Syftet med detta steg
var att objektivt bedoma affarsmodellens realiserbarhet genom att undersoka dess eko-
nomiska hallbarhet. Kostnads- och intiktsberikningarna &r baserade pa uppskattningar
eftersom strickan inte existerar, vilket innebir att exakta siffror saknas. Killorna som
anvindes var huvudsakligen fran Trafikverket, SJ, SCB samt Jernbanedirektoratet. Net-
tovinsten och det ackumulerade kassaflodet beriknades for perioden ar 2025 till 2034.
Kassaflodesanalysen gjordes for flera olika scenarier déar faktorerna som varierade var
beldggningsgrad, statligt stod och biljettpriser.

2.2 Studiens forskningskvalitet

I foljande avsnitt behandlas kritik som kan lyftas angaende metodval. Vidare diskuteras
kéllkritik for att ge en bedomning av trovirdigheten av informationskéllorna. Slutligen
lyfts etiska aspekter av studien, bland annat anonymisering av intervjupersoner.

Genom forskningen har reflexivitet tillimpats, vilket dr ett samhillsvetenskapligt begrepp
som beskriver sjdlvmedvetenhet och framjar kritiskt tinkande (Matthew, 2010). Genom
att frimja medvetenhet om egna begrinsningar och forestillningar kan forskningen séttas
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1 nya perspektiv och resultera i en objektiv process med mer tillforlitliga och genomtéink-
ta resultat. Reflexivitet har genom studien tillimpats genom kontinuerliga diskussioner
mellan forfattarna dér olika ingangspunkter samt deras eventuella paverkan pa resultatet
har framforts. Vidare kommer forfattarna fran olika studiebakgrunder vilket motverkar
ensidiga perspektiv pa studien.

2.2.1 Metodkritik

Litteraturstudien anvinde sig framst av databasen Scopus for akademiska publikationer.
Detta innebdr att relevant information kan missas och dirmed forbises. Darfor utvidgades
sOkningarna till att @ven inkludera ytterligare en databas, Google Scholar. Detta eftersom
vissa sokningar gav otillrdackliga resultat vid sokning i enbart en databas. Begrinsning-
en till dessa tva databaser sags som nodvindig pa grund av hur omfattande informatio-
nen skulle blivit utan nagon avgrinsning. Emellertid kvarstar en risk att information av
betydelse kan missas och forbises i studien ndr den begrinsas till tva databaser. Dar-
med kompletteras publikationerna med rapporter och utredningar fran Trafikverket och
Jernbanedirektoratet, tillsammans med intervjuer och anvindningen av metoden Business
Model Canvas. Genom att vidxla mellan metoderna kan de fylla i varandras svagheter och
komplettera samt validera informationen.

Det kan ifragasittas om alla aktérer ndmner all relevant information som krivs for att
undersoka studieomradet. Sannolikt skulle detaljer kunna utelamnas av kommersiella ak-
torer pa grund av att informationen klassas som affirshemligheter. Dessutom bidrar de
med personliga insikter av att arbeta for sina arbetsgivare. Genom att vara en representant
kan de inte alltid formedla den fulla kunskap som de egentligen besitter. Dirmed kan slut-
satsen av studien riskera att bli annorlunda dn om all information skulle ha askadliggjorts.

Vidare har intervjuobjekten olika mal med sin verksamhet vilket kan leda till subjekti-
va svar i intervjuerna. Eftersom de ir eller har varit aktiva inom tagvirlden, kan det leda
till starka positiva asikter om en nattagsférbindelse mellan Oslo och Hamburg. Detta kan
medfora overdrivna kommentarer om potentialen for tagforbindelsen, bade i termer av
klimatvinster och genomforbarhet. For att undvika for starka positiva slutsatser om tagets
potential kompletteras intervjumaterialet med myndighetsrapporter och litteraturanalys.

2.2.2  Killkritik

Kallkritik genomfordes av savil litteraturstudie som informationen fran intervjuerna med
hjilp av fyra klassiska kriterier inom historievetenskap (Berggren, 2008). Dessa fyra ar
samtidighets-, tendens-, beroende- och realkriteriet. Med samtidighetskriteriet menas att
granska hur néra i bade tid och rum upphovsmannen ir till informationen den formedlar.
Tendenskriteriet handlar om att vara uppmérksam pa uppgifter som kan misstankas vara
fargade. Vidare innebir beroendekriteriet att tva killor maste vara helt oberoende for att
kunna styrka varandra medan realkriteriet forklarar att kéllan ska anses rimlig och stim-
ma Overens med andra kéllor. Dessa klassiska kriterier for killkritik bidrar till en gedigen
granskning av pastaenden och faktauppgifter som uppkommit fran killorna och sédkrar
rapportens kvalitet.
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Gillande litteraturen som hamtas in dr den delvis hamtad fran granskade vetenskapliga
artiklar som édr forfattade av etablerade och sakkunniga personer. De granskas noggrant
innan publicering och artiklarna som anvints ar fran 2015 och framat med undantag for hi-
storiska publikationer och for vetenskaplig teori. Darmed bedoms samtidighets-, tendens-
och beroendekriteriet vara uppfyllda. Realkriteriet uppfylls vid informationshamtningen
utford till detta arbete, dér all information genomgatt en granskning.

Den andra delen av litteraturen dr inhdmtad fran myndighetsrapporter som avser komplet-
tera de vetenskapliga artiklarna och téicka ett forskningshal rorande grinskorsande jérn-
vagsprojekt. Identifieringen av forskningshalet medforde att litteraturstudien som grund i
analysen kompletterades med rapporter och utredningar fran statliga myndigheter. Dessa
bedoms uppfylla de fyra kriterierna: trots att de inte dr vetenskapligt granskade pa sam-
ma sitt som akademiska publikationer, genomgar statliga expertutredningar andra former
av sakkunniggranskning. Eftersom statliga myndigheter anses vara oberoende primirkal-
lor, bedoms bade tendens- och samtidighetskriteriet vara uppfyllt. Samtliga rapporter ar
skrivna 1 nutid vilket stirker samtidighetskriteriet ytterligare. Beroende- och realkriterier-
na uppfylls dven dem, vilket medfor att myndighetsrapporterna bedéms kunna vara lika
trovirdiga som de vetenskapliga artiklarna for den hir studiens anvindning.

For att granska informationen som uppkom vid intervjuerna anvidndes samma kriterier.
Vid jamforelse av intervjuerna ansags beroendekriteriet vara uppfyllt eftersom flera inter-
vjuobjekt angav samma svar oberoende av varandra. Tendenskriteriet bedoms vara delvis
uppfyllt. Detta grundas i att alla intervjuobjekten har kopplingar till eller jobbar inom
tagindustrin och troligen #r starkt fargade av bade professionellt och personligt intresse.
Detta togs i beaktning och ansags inte skada arbetets resultat. Vidare bedoms realkriteriet
vara uppfyllt eftersom intervjuinformationen i stor utstrickning stimde overens med in-
formationen fran de vetenskapliga artiklarna och myndighetsrapporterna. Dessutom var
samtidighetskriteriet uppfyllt eftersom intervjuobjekten dr primirkéllor med information
som dr dagsaktuell. Sammantaget bedoms alla kriterier vara uppfyllda for all inhdmtad
information.

Exempel pa avviagningar som gjorts for att undvika tendentiost innehall dr att helt avsta
politiskt bundna kéllor. Exempelvis hade politiker kunnat inkluderas som en expertgrupp
inom intervjustudien och ge inslag och kunskap kring politikens inverkan pa nattagets
forutsittningar. Detta medfor dock risker i vinklat innehall da svaren ofta framfor en viss
politisk asikt. Dessutom &dger valet till Europaparlamentet snart rum, vilket kan gora fra-
gor som sammankopplar Sverige och Europa, sa som en nattagsforbindelse, dn mer aktu-
ellt. Diarmed finns risk att rapporten kan ses som ett spelrum for politik. For att uppfylla
kriteriet tendens valdes politiska intervjuobjekt, men dven andra politiskt bundna kéllor,
saledes bort.

2.2.3 Forskningsetik

For att uppna en god forskningskvalité dr det viktigt att inkludera etiska 6verviaganden och
riktlinjer (Vetenskapsradet, 2017). Forskningsetik handlar om att hitta en balans mellan
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olika intressen, diribland kunskap och integritet. Det handlar dven om forskarens ansvar
gentemot forskningen, forskarsamhillet och samhillet 1 stort. Vid utférandet av denna
rapport bedoms det inte finnas nagra stora etiska fragestillningar, diremot finns det vissa
aspekter som bor diskuteras.

Eftersom delar av rapporten bygger pa intervjuer bor etiska aspekter tas i beaktning.
Etiska aspekter hittas i hur vil intervjupersoner gar att identifiera och om de bor vara
anonyma (Vetenskapsradet, 2017). De inkluderar dven fragor om intervjupersonernas fri-
villighet att delta och deras ritt att avbryta intervjun utan nagra negativa konsekvenser.
Genom att ta dessa aspekter i beaktning vid utformningen av intervjufragorna samt att
informera intervjupersonerna om dess rittigheter, anser forfattarna att de handlat etiskt
ritt. Alla intervjupersoner informerades om att de kunde avbryta intervjun nér som helst
samt vilja att inte svara pa fragor utan nagra negativa konsekvenser.

Gillande anonymitet fick varje intervjuperson fragan om de Onskade att vara anonym,
bade innan och efter intervjun, samt muntligt och skriftligt. Det finns dock en 6nskan
att hitta intervjupersoner som godkinner att bli publicerade vid namn, da risken med en
anonym intervjuperson dr att trovirdigheten minskar (Vetenskapsradet, 2017). Det skulle
kunna forsdmra rapportens kvalitet vilket vill undvikas.

Uppgifter som uppkommer i rapporten som bedoms vara kidnsliga kommer att behand-
las med storsta beaktning och forsiktighet. Intervjumaterial kommer inte att lagras ldngre
dn nodvindigt och annan data kommer att forstoras efter publicering.

En annan etisk aspekt dr vilken samhillsnytta resultatet av rapporten kan uppbringa. Nat-
tag mellan Oslo och Hamburg &r ett relativt outforskat omrade. Diaremot star effekterna
fran tagresor i relation till andra konkurrerande transportsitt, framst flyget, klart. Ett nat-
tag som kan ersitta flygresor innebér betydande klimatvinster. Den potentiella samhlls-
nyttan av rapportens resultat bedoms ddarmed vara positiv.

Forfattarna 4r mana om att rapporten ska folja god forskningssed och att handlingarna
som utfors ska vara etiskt korrekta.

2.3 Teoretiskt ramverk

Eftersom studien behandlar helhetsperspektivet och samverkanseffekter hos nattaget Oslo-
Hamburg behovs teoretisk grund for system och deras interaktion. Dessutom krévs be-
grepp kopplade till de tre perspektiven infrastrukturellt, tekniskt och kommersiellt. Dessa
teorier och begrepp presenteras hir.

Studien innefattar analyser av hur nattagens mojligheter paverkas av forutséttningar i da-
tid, nutid och framtid. Av denna anledning kommer det teoretiska ramverket i avsnitt 2.3.1
bygga en grund kring hur tekniska system definieras och utvecklas. Tekniska system kan
paverkas mycket av sa kallade megaprojekt, vilka definieras i avsnitt 2.3.2. Vidare blir
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affarsmodeller mycket paverkade av de tekniska system de verkar inom. Darmed beskrivs
1 avsnitt 2.3.3 teorin bakom den affirsmodell studien anvinder. Det teoretiska ramverket
ar uppbyggt genom en litteraturanalys och anvinds som analytiskt redskap i kapitel 3 och
kapitel 4.

De tre perspektiven studien behandlar, infrastrukturellt, tekniskt och kommersiellt, hor
thop. Figur 2.1 nedan visar tydligt hur infrastrukturen och dirmed dess megaprojekt lig-
ger grunden for de tekniska systemen. Dessa tillsammans ldgger sedan grund for det kom-
mersiella perspektivet: affairsmodellen.

Infrastrukturellt

Tekniskt

Kommersiellt

Figur 2.1: En schematisk bild av de tre perspektiv studien ticker.

2.3.1 Tekniska system och jirnviigens sparberoende

For att analysera varfor inte nattag finns i dagsldget och hur nattagen skulle kunna utveck-
las i framtiden krivs forstaelse for hur de tekniska systemen runt nattag fungerar samt hur
de kan fastna i utvecklingsvigar. Teknik i tekniska system omfattar bade faktiska arte-
fakter och deras anvdndning, dir materiella system oftast fordndras snabbare och léttare
an icke-materiella och samhilleliga (Griibler, 1998). For just nattag kan tekniska system
vara allt ifran fysiska vagnar till biljettbokningssystemet till vana och kunskap om tagre-
sande hos resendrer. Vidare ir ett system en samling saker som 4r sammankopplade sa
att systemen sjdlva har ett visst agerande (Meadows, 2008), sasom en centralstation i en
huvudstad vilken av sin natur kommer bli trafikerad av manga tag.

For att forsta varfor de tekniska systemen kring dagens nattag ser ut som de gor beho-
ver man forsta hur systemen kan lasa in sig pa olika utvecklingsvigar. En teoretisk modell
som forklarar detta dr sparberoende, ett begrepp som bland annat togs upp av ekonomerna
Paul David och Brian Arthur (David, 1985; Arthur, 1990) nir de argumenterade kring hur
inlasningar kan ske i ekonomin. Sparberoende beskriver hur en 16sning som borjar anvin-
das av slumpmissiga eller temporidra anledningar kan bli inlast genom att externaliteter
byggs upp som gor det littare att fortsitta 1angs samma bana. Det skapas da en sa kallad
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positiv feedback-loop som forstérker sig sjialv (David, 1985; Arthur, 1990). Sparberoen-
de beskriver alltsa hur historiska utvecklingar kan lasa in utvecklingsbanor och paverka
marknaden under en lang tid. Vanliga effekter som forstarker en viss riktning eller bana ér
inldrning och kunskapsbyggande, stora initialkostnader for en viss marknad och att varor
blir billigare att producera per enhet ju fler som produceras (Arthur, 1990).

Ett exempel pa sparberoende som paverkar nattag pa strickan &r olika standarder pa
vagnsmatt(Andersson et al., 2021). Medan Sverige och Norge har bredare vagnar, stills
andra krav i Danmark och Tyskland dir de dr smalare. Till foljd av tidigare beslut och
omstdndigheter har olika standarder inom lidnderna vuxit fram vilket innebér att befintliga
tagflottorna inte &r anpassade for korning med andra krav i olika ldnder. Det forklaras en-
ligt teorin om sparberoende da ink6p och kunskap ackumulerats kring landets egna stan-
darder. Att avvika blir déarfor kostsamt och nya investeringar tenderar att fortséitta med
samma standard. Detta forsvarar sammanhingande korning mellan linderna. Sparbero-
endets roll dr ddrmed av stor betydelse for implementerandet av ett grinséverskridande
nattag.

2.3.2 Megaprojekts paverkan pa tekniska system

Tekniska system interagerar med sin omgivning: de bade omformar omgivningen och
fordndras i sin tur av den. For nattag, som ingar i ett stort infrastrukturellt system, jérn-
vigssystemet, dr den infrastruktur de utnyttjar saledes avgorande. Infrastrukturen i sin tur
paverkas av sa kallade megaprojekt. Danska samhéllsforskaren Bent Flyvberg, som dgnat
mycket tid at att definera och forska kring megaprojekt, definierar dessa som storskali-
ga och komplexa projekt som ofta kostar 6ver 10 miljarder SEK (Flyvberg, 2014). De
tar manga ar att bygga, har flera och olika intressenter, transformerar samhillet runt sig
och paverkar atminstone miljontals minniskor (Soderlund et al., 2017; Flyvberg, 2014).
For strickan Oslo-Goteborg-Kopenhamn-Hamburg ér nimnvirda megaprojekt Oresunds-
bron, vilken fardigstilldes pa 2000-talet, samt Fehmarn Bilt-forbindelsen, vilken planeras
vara fardigstilld runt ar 2030. Enligt definitionen for megaprojekt forvintas alltsa projek-
ten ha stor paverkan pa infrastruktursystemet pa strickan och ddrmed i sin tur tekniska
systemen runt nattagen samt deras kommersiella maojligheter.

2.3.3 En affirsmodell for ett nytt nattag

Den kommersiella aspekten dr minst lika viktig for nattag som de tekniska och infrastruk-
turella. Aven om de senare ir vilfungerande kommer inte ett nattig i dagens trafikpolitiska
situation kunna drivas utan en fungerande kommersiell plan. For att skapa en bittre for-
staelse for nattagets kommersiella hinder och mojligheter kommer darfor rapporten skapa
en affarsmodell for striackaj Oslo-Goteborg-Kopenhamn-Hamburg. Affirsmodellers teori
anvinder en abduktiv ansats for att hdrleda robusta och relevanta vetenskapliga slutsatser
(Sierotowicz & Sierotowicz, 2018). En affdrsmodell beskriver logiken bakom hur en or-
ganisation skapar, levererar och fangar virde (Osterwalder & Pigneur, 2013).

Ett viktigt och allmént redskap for att beskriva och analysera affirsmodeller dr Busi-
ness Model Canvas (Osterwalder & Pigneur, 2013). Denna modell kan anvéndas som ett
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gemensamt “sprak” for att diskutera, analysera och utveckla affirsmodeller. Den beskri-
ver de huvudsakliga byggstenarna for en affirsmodell: kunder, erbjudande, infrastruktur
och finansiell hallbarhet. Business Model Canvas dr uppbyggd av nio pusselbitar som till-
sammans beskriver huvudbyggstenarna. De nio pusselbitarna dr kundsegment, kundrela-
tioner, distribution, intédkter, kostnader, nyckelpartners, nyckelerbjudande, nyckelresurser
och slutligen virdeerbjudande. I studien kommer nattagets erbjudande beskrivas utifran
dessa nio byggstenar 1 syfte att bygga en affarsmodell for strickan samt belysa de kom-
mersiella forutsdttningarna.
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3

Historisk overblick:
Jarnvagsutvecklingen i Nordeuropa

Jarnvigssystemet har en lang historia som striacker sig tillbaka till 1800-talet. Flera teknisk-
industriella sparberoenden for jarnvégstrafik i Nordeuropa utvecklades under sent 1800-
tal och tidigt 1900-tal. Kunskapen om historiska jarnvéigsutvecklingen kréavs for att re-
dogora for forutsittningarna for en framtida tagforbindelse mellan Oslo-Hamburg. Detta
kapitel forklarar varfor jarnvdgen ser ut som den gor idag och identifierar viktiga och
anvindbara lardomar till studiens analys.

3.1 Datidens forutsittningar for dagens infrastruktur

Jarnvigens framvéxt representerar en transporthistorisk revolution som hade stora effekter
pa samhillet och sammankopplas starkt med industraliseringen (Af Geijerstam & Kaijser,
2005). Tack vare industriella forutséttningar kunde jarnvdgen produceras och anlidggas.
Samtidigt var industrialiseringen i sig beroende av ett mer effektivt transportsétt, vilket
jarnvdagen och tagen erbjod. Nar transporten gick allt snabbare forbattrades ocksa sam-
hillsméssiga integrationen mellan geografiskt spridda omraden och nya socioekonomiska
forutsittningar skapades (Andersson-Skog & Ottosson, 2005). Jarnvigen har dven haft
stor betydelse for samhillens utveckling, vilka geografiska platser som valdes for indu-
strier, samt att helt nya tdtorter som véxte fram ldangs jarnvigen - svenska exempel dr
knutpunkter som Hallsberg och Hissleholm.

Pa 1900-talet tappade jarnvigssystemet dock terrdng i konkurrens mot framfér allt mo-
torvidgarna och bilismen. “For jarnvigarna innebar den andra transportrevolutionen att de
forlorade sin dominerande roll for den ekonomiska tillvixten”, skriver historikern Lena
Andersson-Skog (1993, s.2). I mer modern nattagshistoria, praglades resandet globalt av
en nedgaende trend pa 80-talet, delvis till foljd av bristande investeringar av materiel och
rdls (Sandin, 2005). Dessutom skedde nattagets nedgang i takt med att andra former av re-
sande tog fart. For resor pa liangre strickor minskade tagresornas andel nir flyget borjade
anvindas allt mer. Ar 1992 avreglerades den civila luftfarten i Europa vilket gav lagpris-
flygbolag mojlighet att gora entré pa marknaden, nagot som sénkte tagets konkurrenskraft
(Steer Davies Gleave, 2017). Allt fler av de langviga resorna skedde nu med flyg framfor
tag, inte minst den internationella trafiken (Prideaux, 1999).

De nattag som fortfarande firdades mellan Sverige och kontinenten, fick utnyttja fir-
jor fran Sverige till Danmark och Tyskland, som visas i figur 3.1 nedan. O. Skovdahl

15
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fran Jernbanedirektoratet och K. Aas fran Naturvernforbundet forklarar att nattag tidigare
trafikerade strickorna Oslo-Kopenhamn och Oslo-Hamburg fram till 90-talet. Detta var
innan Oresundsbron var konstruerad (Sandberg et al., 2019). Fér att nd Képenhamn kunde
tagen transporteras pa en férja fran Helsingborg till Helsingor. For att ta sig vidare fran
Danmark krivdes dnnu en tagfirja mellan Korsgr och Nyborg, dir Stora Béltbron idag
star byggd. Farjor mellan Trelleborg och Sassnitz avgick ocksa, vilket gav mojlighet for
nattag att aka till Berlin.

Goteborg

/7

| = Alternativ striackning via
férja

= Befintlig jarnvag

KKKKKK

AELUL T Berlin

Figur 3.1: Historisk stricka ddr nattagen akte soderut med hjdlp av firja innan Stora
Biltsbron (1997) och Oresundsbron (2000). Firjan gick mellan Helsingborg-Helsingor
och Trelleborg-Sassnitz.

Nir megaprojektet Oresundsbron var firdigkonstruerat &r 2000 forindrades ekonomiska,
sociala, tekniska, och infrastrukturella forutséttningar, frimst for lokalsamhéllet. Bron
sammankopplade tva tidigare avskilda geografiska omraden och mojliggjorde en integ-
ration av bostads- och arbetsmarknaden i Malmo och Képenhamn (Lofgren & Nilsson,
2010). Megaprojektet underlittade for tagresor mellan Sverige och Danmark och speci-
ellt 1 lokala Oresundsregionen, dar tagresandet okade konstant under de forsta tio aren
efter bron stod klar (Knudsen & Rich, 2013). Inte minst blev Kastrups flygplats viktig
som lttillgdnlig huvudflygplats for resenérer fran sodra Sverige. Bron markerar ocksa en
tidpunkt da nastintill all nattagstrafik fran Sverige ut till Europa férsvann. Nattagslinjen
mellan Oslo och Kdpenhamn forsvann vid samma tid da bron 6ppnade och stora delar av
nattagstrafiken fran Norden ner till Europa var nu avvecklad. Endast Malmo-Berlin via
tagfirja mellan Trelleborg-Sassnitz kvarstod. En av forklaringarna var att nattagsloken
inte klarade av systemskillnaderna i linderna. Det finns alltsa nanting av en paradox kring
Oresundsbrons dppnande, sirskilt i kontrasten mellan visionen om 6kad mobilitet och det
faktiska resultatet for tagresor ldngre dn Gver sundet.
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Minskningen av den grinskorsande nattagstrafiken blev pa 2000-talet en trend i Euro-
pa. Ar 2016 markerar lagsta punkten for Europas nattagtrafik da den tidigare storsta nat-
tagsaktoren Deutsche Bahn avvecklade hela sitt europeiska nattagsnit (Thorsén, 2018).
Direfter vinde trenden uppat igen, framfor allt genom satsningarna av de Osterrikiska
statliga jirnvigarna OBB. I och med januariavtalet ar 2019 fick Trafikverket i uppgift
att utreda nya nattagsforbindelser mellan Sverige och kontinenten (Socialdemokraterna,
2019). Utredningen visade att det fanns potential for ett nattag, vilket senare mynnade ut
i SJ:s nattag mellan Stockholm-K&penhamn-Hamburg-Berlin (Trafikverket, 2020a).

For att sammanfatta har jarnvdgen sedan 1800-talet paverkat och forandrat samhéllen,
integrationen ddremellan och resemonster. Oresundsbron och dess effekter pa resande vi-
sar tydligt hur stor inverkan ett megaprojekt kan ha pa samhéllen och resvanor.

3.2 Tekniska framsteg i jarnvigsutvecklingen

Jarnvéagen i de berorda ldnderna utvecklades vid olika tidpunkter vilket medforde olika
standardiseringar av jarnvigssystemen. Detta medforde att ldnderna har satt sig sjédlva i
ett sparberoende med sina respektive system. I ett sparberoende &r det ofta dr billigare
och enklare att behalla gamla standarder, @n att uppgradera till nya gemensamma.

Manga forklaringar till de nationellt fokuserade systemen finns i den tidiga jarnvagshi-
storien. Den moderna jirnvigen i Europa har sitt ursprung i Storbritannien (Schot et al.,
2011). Brittiske ingenjoren George Stephenson utvecklade pa 1820-talet en rils med spar-
vidd pa 1435 mm. Sparvidden skulle senare sprida sig till andra delar av Europa. Manga
europeiska jarnviagsforetag reste till Storbritannien for att ldra sig om jiarnvédgen och an-
stdllde brittiska konsulter som skulle vara med i lindernas jarnviagsutveckling. Samma
sparviddsmatt blev dven det som Sverige och Norge anvéinde vid inforandet av deras fors-
ta jarnvéagar. De fOrsta svenska och norska jarnvidgarna stod klara under 1850-talet, vilket
var senare dn manga andra delar av Europa (Trafikverket, u. a). Tyskland var tillsammans
med Danmark tidigare med att utveckla sina forsta jarnvagsstrackor som stod klara ar
1835 respektive 1844 (Lgvborg et al., u. a, DB Museum, u. a). Daremot valde Tyskland
och flera andra europeiska ldnder initialt att bygga med en bredare sparvidd eftersom de
trodde att det var tekniskt overldgset och skulle bli standard i framtiden.

Nir Storbritannien bestimde sig for att infora 1435 mm som nationell standardvidd ar
1845 hade manga jarnvigsforetag insett konsekvenserna av olika sparvidd (Schot et al.,
2011). Omlastning av passagerare och gods blev for kostsamma och jirnvigsforetag som
ursprungligen hade bredare sparvidd borjade konvertera till Storbritanniens standardspar-
vidd. Foretagen insag att det krivdes gemensamt samarbete vid den fortsatta utvecklingen
av jarnvigen. Tyskland skapade déarfor Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Asso-
ciation of German Railway Companies) ar 1846 som skulle bli ett internationellt forum for
tagingenjorer. Ar 1850 beslutades det dven hir att 1435 mm skulle bli standardsparvidd.
Diremot drojde det tills ar 1929 innan Sverige, Danmark och Norge gick med i organisa-
tionen som senare dndrade namn till Verein Mitteleuropdischer Eisenbahn-Verwaltungen
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(Association of Central European Railway Administrations). Efter andra vérldskriget 16s-
tes organisationen upp och UIC (International union of railways) blev den framsta transna-
tionella jarnvigsorganisationen.

Aven om det har funnits organisationer som frimjar internationellt samarbete har det all-
tid funnits nationella intressen som suttit prageln pa landets jarnvigsteknik. Varje land
har befunnit sig i ett eget sparberoende dir det ofta dr billigare att fortsitta utveckla sin
nuvarande jirnvdg dn att dndra for att anpassa sig efter nya standarder. Att linder kon-
verterade till Storbritanniens standardsparvidd var mgjligt eftersom de inte hade kommit
sarskilt langt i utbyggnaden av rilsen (Schot et al., 2011). Om ombyggnaden &r invecklad
och pakostad, minskar incitamenten for att bygga om.

En anledning till att linder var restriktiva med en gemensam utveckling av jiarnvigen
kan delvis bero pa det militdra virdet jarnvdgen hade (Schot et al., 2011). Stora delar av
de offentliga sektorerna var positivt instéllda till granséverskridande jarnviagsforbindelser
medan forsvarsdepartementen var mycket mer restriktiva. Manga regeringar var déarfor in-
ternt delade i jarnvédgens fortsatta utveckling. Under 1850-talet och framat hade det blivit
uppenbart for militidren i europeiska lidnder att jarnvigen var av stort virde vid mobilise-
ring av trupper och transport av utrustning. Detta kan ha motverkat gemensamma tekniska
standarder som hade forenklat firden mellan linder for att skydda landet mot eventuella
hot utifran.

Nir elektrifieringen av jarnvédgen tog fart i borjan pa 1900-talet valde ldnderna att ge-
nomfora detta pa olika sitt. Den svenska linjespanningen valdes till 15 kV med frekven-
sen 16,7 Hz (Trafikverket, 2014). Detta gjordes eftersom tillverkningen av tdigmotorer var
enklare for den frekvensen. Direfter fortsatte Sveriges nationella jarnvag att elektrifie-
ras efter samma system. Detta systemet anvinds dven i Norge och Tyskland, men inte i
Danmark som ldnge fortsatte med att bruka diesellok. Det var forst ar 1979 som danska
Folketinget beslutade om att paborja elektrifiering av jarnvagsnitet, vilket &r ett arbete
som pagar dn idag (Banedanmark, u. a). Den relevanta strickan for studien, elektrifie-
rades i samband med byggandet av Stora Biltbron &r 1997 och Oresundsbron ar 2000.
Linjespanningen valdes till, det da nyare, 25 kV med frekvensen 50 Hz, trots att grann-
landerna anvinde det dldre systemet (NIRAS, 2009). Detta gjorde att lok fran Danmarks
grannlinder inte kunde foras i Danmark. Istillet behovde man byta lok vid grinsen, vilket
gjorde logistiken av grinsoverskridande trafik mer komplex.

Sammanfattningsvis har historiska faktorer skapat nationella sparberoenden och inlas-
ningar for de tekniska systemen runt nattag. Anmérkningsvirt dr de olika sparvidderna
runt om i Europa som i ett tidigt skede dndrades till att ha ett gemensamt standardmatt.

Diremot skiljer sig spanningarna i de olika ldnderna vilket komplicerar internationell tra-
fik.
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4

Resultat och analys

Resultatet av litteraturstudien, intervjuerna och affarsmodellen presenteras i detta kapitel.
Kapitlet ar uppdelat i tidsperspektiven nutid och framtid, dér respektive del innehaller de
analyserade perspektiven tekniskt, infrastrukturellt och kommersiellt som ndmns 1 syf-
tet i avsnitt 1.2. Nutid och framtid analyseras vidare utifran den historiska 6verblicken,
litteratur, intervjuer och det teoretiska ramverket.

4.1 Nutid

For att svara pa hur hinder och mojligheter i nutid (2024) ser ut undersoks de infrastruktu-
rella och tekniska forutséttningarna. Med grund i dessa och 6vrig datainhdmtning skapas
en affarsmodell for ett nattag pa strickan Oslo-Hamburg, vilken undersoker de kommer-
siella forutsdttningarna i nutiden.

4.1.1 Infrastrukturens paverkan pa kapacitet och tid

Infrastrukturen dr den omgivning som nattagens system paverkas av och verkar inom.
Inom den finns det flera mindre hinder for ett nattag idag, dér de frimsta ber6r banavgif-
ter och kapacitetsbegriansningar pa strickan. Med banavgifter menas den avgift som tas
ut for anvdndning av jiarnvédgsinfrastrukturen. Som ndmns i avsnitt 3.2 ir stora delar av
jarnvégsnitet uppbyggda for linge sedan, pa 1800-talet. For att motverka nedbrytning av
det gamla jarnvédgssystemet genomfors just nu vad Trafikverket kallar den storsta under-
héllssatsningen nigonsin pa svenska jiarnvigssystemet (Honauer & Odeen, 2022). Detta
skapar hinder for tagoperatorerna med hojda banavgifter samtidigt som kapaciteten pa
jarnvigen fortfarande &r bristande for vissa strickor och tider. Hur snabbt tag kan koras
pa strickan paverkar ocksa mojliga tidtabeller for nattaget.

Pa strickan Oslo-Hamburg diskuteras ofta kapacitetsbegriansningar som starkt samman-
kopplade med infrastruktur. Under intervjuerna nimns bristande infrastruktur och kapa-
citet som ett problem att ta hdnsyn till. Kapacitetsbrist uppkommer ofta vid hogtrafike-
rade knytpunkter samt pa grund av enkelsparig jarnvdg. Mellan Oslo-Hamburg finns det
etapper med enkelspar (STRING Megaregion, u. a) och da kan endast tagmoten ske vid
flerspariga stationer i anslutning till enkelsparig jarnvag. Flerspariga stationer underlittar
dessutom for forbipasserande i bada riktningarna, vilket édr fordelaktigt nar det kommer
till tag med olika hastigheter som kan kéra om varandra. Pa strickan Oslo-Goteborg finns
det fa flerspariga stationer och fa passager dir tag kan motas. Dessutom dr stor del av
strickan begrinsad till laghastighet.
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Den storsta infrastrukturella paverkan i nutid dr dubbelsparsutbyggnad. Det pagar ba-
de projekt och utredningar for en 6kad kapacitet langst strickan Oslo-Hamburg, och det
anses vara viktigt for ett 6kat tagresande. Ombyggnation av infrastrukturen &r ett konti-
nuerligt arbete dir nya dubbelspariga etapper kommer sta klart vid olika tidsramar. Sedan
ar 2022 gar Follobanen mellan Oslo-Ski, ett hoghastighetsdubbelspar som ér ett tilligg
till den ildre @stfoldbanen (Jernbanedirektoratet & Trafikverket, 2023). Efter Ski fortlo-
per dubbelspar lings den vistra @stfoldbanan ner till Haug, med undantag for en stricka
genom Moss. Strickan vid Moss dr idag paborjad men har stora utmaningar i geolo-
giska forutsittningar pa grund av kvicklera, vilket har lett till forseningar. Bade K. Aas
och H. Schlaupitz fran Naturvernforbundet framhaller att dubbelspar vid Moss hade varit
gynnsamt for ett nattdg pa strickan for att 6ka kapaciteten, da kapaciteten med enkelspar
riskerar att bli bristande. Vidare fran Haug 6vergar sparet till ett enkelspar (Jernbanedi-
rektoratet & Trafikverket, 2023). Enkelsparet fortsitter 6ver landsgrinsen och in i Sverige
dir den ersiitts med ett dubbelspar forst i Oxnered/Vinersborg. Vid utokad trafik kommer
enkelsparets begrinsade kapacitet medfora problem, vilket flera interjvupersoner upp-
marksammar. Ett utredningsarbete for den berorda strickan pagar men idag finns det inga
konkreta planer eller beslut om att bygga ut till dubbelspar.

Da enkelsparet overgatt till dubbelspar fortloper detta hela vigen in till Géteborg (Jern-
banedirektoratet & Trafikverket, 2023). Pa Vistkustbanan mellan Go6teborg-Lund pagar
tva projekt for att gora Vistkustbanan fullstandigt dubbelsparig. Forsta projektet dr den
pagaende nybyggnationen av Varbergstunneln som inkluderar dubbelspar och forvintas
vara klart ar 2025. Det andra dr mellan Maria och Helsingborg, som forvintas starta mel-
lan aren 2032-2033 (Trafikverket, 2023b) och inte forvéntas vara klar till ar 2034. Dirav
inkluderas detta arbete inte vidare i studien. Etapperna med dubbel- respektive enkelspar
illustreras i figur 4.1 och 4.2 nedan.

I Danmark och Tyskland pagar dven nya projekt, sdsom en ny jarnvigskorridor genom
Kopenhamn och flera platser med pa dubbelsparig hoghastighetsbana (DeutscheBahn,
2023; International Railway Journal, 2024). Den nya stationen Kopenhamn Syd, som pla-
neras fardigstillas ar 2025, forbéttrar jarnvigskorridoren via Kastrup och sdderut, utan att
aka igenom centralstationen Kopenhamn H (Transportministeriet, 2021). Detta leder till
en markant kapacitetsforbittring i omradet och bidrar till att en flaskhals pa tagstrickan
kan undvikas.
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Figur 4.1: Planerade dubbelsparspro- Figur 4.2: Planerade dubbelsparspro-
jekt pa delstrickan Oslo-Goteborg. jekt pa delstrickan Goteborg-Malméo.
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Det dr ddremot inte sékert att dessa projekt skulle forbittra mojligheterna for ett nattag pa
strackan, da det finns flera faktorer #n infrastruktur som paverkar kapaciteten. H. Schlau-
pitz konstaterar att godstag konkurrerar med nattag da de idag tar upp stora delar av den
begriansade kapaciteten pa strickan vilket dven trafikkonsulten P.G. Andersson fran Tri-
vector lyfter. Vidare dr det osidkert hur samverkan mellan nattag och godstag skulle se
ut. H. Schlaupitz belyser samtidigt att ett nattag kan aka med existerande infrastruktur om
den utnyttjas vil. Sammantaget dr ddrmed kapacitetsbristen ett mindre hinder pa strickan,
men det kommer dnda paverka nattaget.

Dagens infrastruktur paverkar desssutom hur lang tid det tar mellan nattagets olika statio-
ner, dir hinsyn till bade banavgifter och kapacitet maste tas vid tidsldggningen. I tabell
4.1 och 4.2 presenteras olika scenarion for schemaliggning beroende pa vilka stationer
som prioriteras. I det hir fallet avser en prioriterad station att avgangstiden dr fordelak-
tig for resendrer som aker fran eller till den stationen. Oslo, Goteborg, Kopenhamn och
Hamburg &r stiderna som &r av huvudintresse vid tidldggningen. Restiden mellan Oslo
och Goteborg dr 4 timmar och 15 minuter (Jenbanedirektoratet, 2021). For strickan Go-
teborg och Kdopenhamn tar det 4 timmar och 45 minuter, medan resan fran Képenhamn
till Hamburg tar 5 timmar och 34 minuter. Tiderna som framkommer av Jernbanedirekto-
ratet anses dock vara defensiva. J. Ahgren fran SJ, presenterar restider mellan stationerna
som dr kortare dn Jernbanedirektoratets. Den faktiska resan mellan destinationerna kan
ddrmed ga snabbare 4n tidtabellens beriknade tidsatgang, men detta skulle innebira ldgre
marginaler.

Beroende pa vilken mellanstation av Goteborg och Kopenhamn som prioriteras kommer
den andra fa betydligt sdmre tidldggning. Om taget avgar tidigt i Oslo kan Go6teborgs-
marknaden nyttjas och resenidrer kan kliva pa i en rimlig tid. Ddremot innebir det att
Kopenhamnsresenirer forbises eftersom taget da passerar mitt i natten. Om taget istillet
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avgar senare fran Oslo innebér det att man passerar Goteborg mitt i natten samtidigt som
Kopenhamnsresenirer far en mer lamplig tid att stiga av taget. Med bakgrund av detta pre-
senteras nedan tva forslag framtagna av Jernbanedirektoratet, dér en framtida tagoperator
kan prioritera olika stationer for att maximera antalet resenirer beroende pa efterfragan
(Jenbanedirektoratet, 2021). P.G. Andersson papekar vikten av att restiderna inte ska vara
for korta, da det dr viktigt for resendrernas bekvamlighet att ha god tid pa sig for sin somn.
Detta kan vara en orsak till de langsammare resetiderna som presenteras i tabellerna.

Tabell 4.1: Tidldggnings-scenario dir Goteborgsresenirer prioriteras bade pa dit- och
hemvigen

Tidlaggning - prioritering av Goteborgsresenérer
Nattag Oslo-Goteborg-Hamburg Nattdg Hamburg-Goteborg-Oslo
Oslo 18:00 Hamburg 20:00
Goteborg 22:15 Ko6penhamn 01:34
Kopenhamn 03:00 Goteborg 06:19
Hamburg 08:34 Oslo 10:34

Tabell 4.2: Tidlaggnings-scenario dir Kopenhamnsresenirer prioriteras bade pa dit- och
hemvigen

Tidldggning - prioritering av Kdpenhamnsresenérer

Nattag Oslo-Kdpenhamn-Hamburg Nattag Hamburg-K6penhamn-Oslo
Oslo 21:00 Hamburg 18:00
Goteborg 01:15 Kopenhamn 23:34
Ko6penhamn 06:00 Goteborg 04:19
Hamburg 11:34 Oslo 08:34

For att anvidnda jarnvdgen behover tagoperatorerna betala banavgifter. Det medfor att
banavgifternas utformning paverkar kostnaden for ett nattag pa strickan. I Sverige ba-
seras avgifterna pa vikt eftersom hogre vikt okar underhéllskostnaderna (Trafikverket,
2024b). Pa strickan Oslo-Hamburg skiljer sig banavgifterna at i de olika linderna och
trafikkonsulten P.G. Andersson papekar att svenska och norska banavgifter &r relativt la-
ga. Danmark har hogre banavgifter och det ir dyrt att passera Oresundsbron. Vidare har
Tyskland en hog dynamisk prisséttning, men de tillimpar rabatter for nattag for att framja
dem (Trafikverket, 2020a). Banavgifterna i Sverige forvéntas 6ka de ndrmsta aren. Enligt
Jarnvigsnitsbeskrivningen for ar 2025 kommer sparavgiften for persontag oka med 14 %
per bruttotonkilometer, medan tagliagesavgiften vid basniva for persontrafik forvintas oka
med 13 % (Trafikverket, 2024c).
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Trots att banavgifterna okat de senaste aren sa utgor de endast 9 % av de totala kost-
naderna for att bedriva nattgstrafik (Trafikverket, 2020a). Troligen skulle de idag utgora
en hogre procentsats da avgiften hojts sedan ar 2020 som datan baseras pa. Ddremot an-
ses hojningen vara marginell. En sammankoppling med det existerande nattaget mellan
Stockholm-Hamburg ir ett sitt att potentiellt minska banavgifter i Danmark och Tyskland.
Detta skulle kunna ske genom att sammankoppla tagen i Malmo for gemensam férd vi-
dare till Hamburg. Da skulle banavgifterna i Danmark och Tyskland kunna minska for
bada nattagen. Detta dr dock en 16sning som inte ses som optimal av varken Trafikver-
kets utredare D. Lundgren eller SJ:s affirsutvecklare J. Ahgren. De ser flera svarigheter,
speciellt gillande synkronisering av tidtabeller sa att bada tagen kan métas pa samma
plats vid samma tidpunkt. Ett annat sitt att minska banavgifterna dr att optimera tiderna
taget anldnder och kor vid de olika stationerna och strickorna. Genom den dynamiska
prissittningen i Tyskland dr det billigare att kora nattaget vid mindre trafikerade tider
(Trafikverket, 2024a). Darmed #r banavgifter en viktig aspekt att ha i atanke for den po-
tentiella tagoperatoren, dven om de inte utgor ett stort hinder pa strickan.

Mot bakgrund av dessa hinder ar det tydligt att infrastrukturen paverkar ett nattag pa stréc-
kan. Banavgifterna dr en del av kostnaderna for ett nattag och ddarmed &r deras utformning
och framtida 6kningar en viktig aspekt att ta hénsyn till vid planering av nattaget. Lika
viktigt dr den bristande kapaciteten norr om Goteborg dér nattagen kommer paverkas bade
av projekt for utbyggnad men ocksa av konkurrens med godstag. Tillsammans med resti-
den bidrar dessa aspekter till att olika tidslaggningar for nattaget foreslas, dér skillnaden
mellan dem dr huruvida Goteborgsmarknaden eller Kopenhamnsmarknaden prioriteras.
Sammantaget &r den infrastrukturella omgivningen for nattagen mycket viktig och skapar
de forutséttningar som nattdgen verkar inom.

4.1.2 Tekniska forutsittningar for en nattagsforbindelse

Ur ett tekniskt perspektiv finns det flera utmaningar vid inférandet av ett nattag mellan
Oslo och Hamburg dir de frimsta utmaningarna innefattar spianningsskillnader, signal-
system, lastprofil och sov- och liggvagnsbrist. Manga av dessa hinder beror pa att olika
lander har olika tekniska sparberoenden, vilket i sin tur kan hirledas till den nationella
historia tag préglats av enligt kapitel 3.

En forsta utmaning ir att landerna anvénder olika spdnningar 1 ledningarna. Sverige, Nor-
ge och Tyskland har ldgre spanning i ledningsystemen dn Danmark (Trafikverket, 2020a).
D. Norgren frin Transportstyrelsen beriittar att firden éver Oresundsbron tidigare varit
problematisk for tagaktorer eftersom alla lok inte klarar av spanningsskillnaderna. Flera
intervjupersoner namner dock att det inte langre &r ett problem. Idag finns det godkinda
lok som klarar av spdnningsskillnaderna genom ett dubbelt elsystem som mojliggor fiard
over till Danmark utan ett lokbyte. Ett alternativ till att investera i nya lok &r att utfora ett
lokbyte, under firden, dér spinningsbyte sker.

For att korsa nationsgrianser kriavs dven att tdgen anpassas med ritt signalsystem for varje

zon, dar det for tillféllet pagar en 6vergang fran nationella signalsystem till en gemensam
EU-standard (UNIFE, u. &). I nuldget finns fler dn 20 olika signalsystem i EU och lok har
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darfor ofta flera signalsystem for att kunna fardas i olika zoner, nagot som bekriftas av
P.G. Andersson. De olika systemen medfor en komplexitet och EU har dérfor paborjat
inforandet av ett gemensamt signalsystem kallat ERTMS (European Rail Traffic Mana-
gement System). Det dmnar att 6ka konkurrenskraften och sikerheten pa EU:s jarnvigar
samtidigt som kapaciteten kan 6kas pa sparet. Det har redan implementerats pa vissa plat-
ser i Europa och malet &r att alla nio “kérn-nétverkskorridorer” (core network corridors) i
TEN-T (Transeuroperiska transportnitvirket) ska ha ERTMS implementerat till ar 2030
(European Commission et al., 2020). Strickan Oslo-Hamburg ingar i en av dessa korri-
dorer, och betyder att loken som férdas pa strickan maste vara kompatibla med ERTMS
till ar 2030. Detta medfor extra kostnader, men gor ocksa strickan mindre komplex att
trafikera i framtiden.

Vidare dr sov- och liggvagnsbristen i Europa ett stort hinder, vilket ndamns av bade lit-
teratur (Skovdahl, 2021) och av intervjupersoner. Nir det giller vagnar har landerna olika
standarder for lastprofiler, ddr lastprofil definieras som tagekipagets dimensioner i hojd
och bredd (Trafikverket, 2020a). Detta gor att enbart specifika vagnar kan kora i flera av
landerna. Den lastprofilen som kan bli relevant for ett nattag mellan Norge och Tyskland
ar G1, som har en vagnbredd pa 3,15 m och en hojd pa 4,28 m (Andersson et al., 2021).
De existerande sovvagnarna i Norge ir inte godkinda for att anvdndas i Danmark eller
Tyskland pa grund av fel lastprofil (Skovdahl, 2021). Det finns heller inte svenska vagnar
som dr godkinda i detta syftet. Darfor behovs nya norska och svenska vagnar inforskaffas
till strackan, alternativt anvdnda godkénda vagnar fran andra ldnder.

Inkop eller leasing av tagvagnar forsvaras av den allménna bristen pa sov- och liggvagnar
runt om i Europa (Trafikverket, 2020a). Foretagen som hyr ut vagnar upplevde en bristan-
de efterfragan mellan aren 2005-2020 och har dérfor inte bestillt nya vagnar. Vagnarna
som erbjuds &r ofta i daligt skick och i behov av underhall forklarar flera intervjupersoner.
Efterfragan har sedan dess 6kat, men pa grund av att marknaden inte hunnit anpassa sig till
fordndringen har leasingforetagen @n idag en fortsatt brist forklarar flera intervjupersoner.
Alternativet for en tagoperator dr att kopa in egna tagvagnar, vilket r en stor investering
som operatorerna inte alltid &r villiga att gora. Dessutom dr det tidsméssigt fortsatt lang
process, bade pa grund av konstruktionstiden och att fabrikerna har bestéllningar fran le-
asingforetagen. Detta framhalls som en stor problematik av bade statliga aktorer och av
tagoperatorer.

Vidare ar tillstandsprocessen for att fa kora gransoverskridande tdg mycket tidskrdvan-
de. Transportstyrelsens representanter forklarar att tillstandsprocesserna dr komplicerade
och mycket tidskridvande. For att kora nattag pa strickan krévs tillstand i samtliga fyra
lander. Alternativet dr ett samarbete med en operatdr som redan har tillstand i ett land.
D3 undviks kravet pa att sjilv anskaffa sig ett tillstdnd i landet. Aven J. Ahgren uppmiirk-
sammar problematiken och svarigheten med tillstanden samt den bristen pa vagnar som
uppfyller de krav som stélls.

Sammanfattningsvis finns det tekniska hinder for nattaget, dir det storsta hindret dr vagns-

brist och komplicerade vagntillstind medan tva mindre hinder dr olika spinningar och
signalsystem. Vissa av hinderna beror pa att tag historiskt har varit nationellt fokuserade,
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vilket har skapat sparberoenden for systemen inom de olika linderna. Daremot ir de tek-
niska tagsystemen inne i ett skifte dir fokuset @ndras mot EU-standardisering, vilket sa
smaningom kan majliggora for littare griansoverskridande trafik.

4.1.3 Affirsmodell: Arbetsgang och resultat

For att analysera den kommersiella aspekten i nutid presenteras en affirsmodell som ta-
gits fram och analyserats med hjélp av Business Model Canvas. Affirsmodellen utreder
aspekter som vad strickan kan erbjuda, vilka kunder som aker pa strickan samt intdk-
ter och kostnader som ir viktiga att beakta for att konceptet ska sittas i verk. Detta gors
utifran Business Model Canvas nio delar som beskrivs i 2.3.3. Dirtill har en kassaflodes-
analys utforts for att fa en inblick i affirsmodellen i absoluta tal.

4.1.3.1 Virdeerbjudande

Virdeerbjudandet for nattaget baseras till stor del pa att resan i sig &dr en upplevelse sam-
tidigt som den #r hallbar. Diarmed erbjuder en tagstricka fran Oslo till Hamburg flera
saker. Beroende pa malgruppen nattaget attraherar kan olika aspekter motivera resan. Ett
nattadg mellan Skandinavien och kontinenten erbjuder en mojlighet att jobba heldag i tva
olika lander med transport under natten vilket framjar for affarsresenérer. Transporten bor
darfor vara enkel och smidig for att underlitta arbetet. Eftersom tagstationer ofta ar loka-
liserade centralt i stdderna dr den mer exakta slutdestinationen sa som ett hotell eller en
arbetsplats ofta niarmre beldget, 4n vid flygtransport. Ytterligare en fordel med tagstatio-
nernas centrala ldge &r att det dr enklare att ta sig till stationen och vidare utomlands med
transport under natten, @n att ta sig till en flygplats som ofta ligger en bit utanfor staderna.

Annu ett virdeerbjudande nattiget erhaller ir kinslan av att semestern borjar i samband
med transporten, till skillnad fran flyget. Resan borjar nir resenéren kliver pa taget och
inte vid ankomsten till slutdestinationen. Det finns mgjligheter att i lugn och ro dta mid-
dag och darefter fa en natts somn innan taget anldnder i en rimlig tid och resan tar slut. Pa
sa sitt har resenéren heller inte behovt betala for en hotellnatt, utan far denna inkluderad
i resan. Det innebir dven ett enkelt resealternativ ner till Europa for semester.

Nattagsstrickan Oslo-Hamburg erbjuder dessutom virde for resendrerna genom ett mer
hallbart alternativ jamfort med storsta konkurrenten flygtrafiken (European Environment
Agency, u. a). I och med den 6kande klimatmedvetenheten blir tagstrickan Oslo-Hamburg
mer attraktiv som en langsiktig 16sning pa transport for resenérer ner till kontinenten.

4.1.3.2 Kundsegment

Kundsegmentet dr den eller de malgrupper som nattaget riktar sig till. Flera intervjuperso-
ner framhaller att de huvudsakliga malgrupperna for ett nattag mellan Oslo och Hamburg
ar fritids- och affirsresenirer. Fritidsresendrerna bestar av bade turister och studenter.
Aven om tigoperatorer i allminhet inte kan ta ut lika hoga biljettpriser for dem, #r den-
na grupp avgorande for att gora strickningen ekonomiskt hallbar. De bidrar till en hogre
beldggningsgrad vilket i majoriteten av fallen dr mer 16nsamt for tdgoperatoren. En hogre
beldggningsgrad visar dven langsiktigt att det finns ett stort intresse av att resa pa strackan
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och kan oka incitament fran stater och tagoperatorer att genomfora nya investeringar pa
strickan.

Vidare ir affarsresenirerna, den andra kundgruppen, avgorande for att skapa en langsik-
tigt hallbar affarsmodell. De idr villiga att betala mer dn fritidsresendrer men viljer idag
flyget framfor taget. M. Holm, koncerndirektor for marknad och kommunikation pa Vy,
forklarar att foretags resepolicyer som ldgger storre vikt 1 klimatsmart resande, dr avgo-
rande for att f4 en okad andel affirsresenirer. Aven om foretag har okat klimatfokuset
maste incitamenten for att vilja tag ocksa oka.

En viktig fraga gillande kundsegmentet dr om de &r villiga att byta till nattag. Resul-
tatet fran en studie som undersokt villigheten att byta fran flyg till nattag i Sverige visade
att 20-30 % av de som reser till centrala Europa, samt 6-10 % av de som reser till sodra
Europa kan 6verviga ett byte till nattag (Curtale et al., 2023). Detta med atgirder, sasom
bekviamare tag, kortare restid och priser billigare eller i linje med flyget. En annan studie
i Nederldnderna undersokte hur bekvamlighetsfaktorer paverkar valet mellan nattag och
flyg (Heufke Kantelaar et al., 2022). Faktorerna som undersoktes var bland annat antal
personer som delar hytt och nir taget anldnder till destinationen pa morgonen. Gillande
tid fann nederlidndska studien att nattag dr mindre kénsliga for lingre restid dn flygplan pa
morgonen. Studien fann dven att om nattaget kommer fram relativt tidigt (08.00) pa mor-
gonen foredras nattaget, medan morgonflyget foredras om nattaget kommer fram senare
(10.00).

4.1.3.3 Kundrelationer

Nir det géller nattagets kundrelationer &r viktiga aspekter for malgruppen att taget tar la-
gom lang tid, &r palitligt och rimligt prissatt. Av dessa dr den starkaste avgorande faktorn
for kundernas val av transportmedel &r restiden (Bleijenberg, 2020). Historiskt sett har
snabbare restid varit en drivkraft for teknisk utveckling i transportsektorn. For resor upp
till 700 km &r taget konkurrenskraftigt mot flyget nér det géller restid mellan tva stadskr-
nor. Eftersom den analyserade strickan overstiger 700 km krédvs det att nattaget erbjuder
ytterligare fordelar.

Vidare maste ett nattag vara palitligt for att resenédrer ska kunna planera sina resor med
det. M. Holm fran Vy, menar att en viktig faktor for att resendrer ska vélja nattag att de
ar palitliga. For strickan Oslo-Hamburg dr det dirmed viktigt att palitliga avgangar pri-
oriteras, till exempel genom att undvika rusningstrafik pa de storsta stationerna. Genom
att avga fran Oslo pa kvillen undviker man den lokala rusningstrafiken, men situationen
blir mer problematisk nir man nirmar sig Képenhamn och Hamburg p4 morgonen. Aven
strickan Hamburg-Oslo far samma, men omvinda problematik. Dérfor krivs det noga
planering av tidliggningen for att undvika kapacitetsbegransningar och fa palitligare nat-
tag.

Utover tagets punktlighet maste tagbiljetter vara korrekt prissatta. Respondenter fran Na-

turvernforbundet menar att problemet for tillfdllet dr att manga nattag blir utkonkurrerade
prisméssigt mot lagprisflygbolagen samtidigt som det pagar en dkning av biljettpriserna
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pa nattag i Europa. O. Skovdahl fran Jernbanedirektoratet forklarar att efterfragan trots
detta dr konstant vilket tyder pa god betalningsvilja hos konsumenterna. Monstret tros va-
ra applicerbart pa strickan Oslo-Kdpenhamn och eftersom Oslo-Kopenhamn técker stora
delar av strickan till Hamburg, forvintas detta betalningsmonster ocksa vara tillampligt
for Oslo-Hamburg.

4.1.3.4 Distribution

Distributionen for tag ér i stort utvecklad for nationella resor. I dagslidget tvingas resené-
rer genomga komplexa processer for att boka internationella tagresor, dir flera separata
bokningssystem for olika linder krivs. Detta da det finns en avsaknad av gemensam-
ma bokningssystem 6ver landsgrénserna. Distributionen av resor verkar ha utvecklat ett
sparberoende dér nationella aktorer utvecklat bokningsystemen for nationella kunder och
operatorer. Flera aspekter som nu priglar de nationella systemens inlasningar kan vara
tekniska och sprakliga utmaningar samt nationella regleringar. Detta orsakar standarder
och sparberoende som lever kvar och priglar dagens distribution och bokningssystem.

Norska Entur (u. &) dr en nationell satsning och ett exempel dér resor av flera olika opera-
torer samlas och kan bokas pa samma plattform. Det innefattar lokala och regionala resor
over hela landet, med bland annat tag, buss och fiarga. Mojligheten att kdpa biljett for
en resa trots att olika foretag dr operatorer pa olika delar av strickan underlittar mycket
vid resendrerna bokningar. Emellertid 4r det enbart resor med norska operatorer som gar
att finna pa hemsidan. Exempelvis kan en kund inte soka efter en resa som utfors av en
svensk operator.

Ett alternativ till ett nationellt samordnat boknings system sasom Entur &r ett boknings-
system som drivs gemensamt av nationella tagoperatorer. Ett bra system som existerar dr
Danske Statsbaners (DSB) bokningssystem i1 Europa som potentiellt skulle kunna kopplas
till Sverige och Norge. Biljetterna kan da distribueras internationellt genom att DSB siljer
biljetter at andra landers avgangar, vilket redan idag &r ett etablerat samarbete mellan flera
av operatorerna pa strickan. Ett sadant alternativ dr sannolikt pa strickan dér till exempel
Vy och SJ redan siljer biljetter at varandras avgangar, beskriver J. Ahgren fran SJ.

En annan mgjlighet som flitigt diskuteras i intervjuerna dr ett gemensamt bokningssy-
stem helt franskilt fran tagoperatorerna. Detta tror en del intervjupersoner skulle skapa ett
bekant system for fler resendrer. Det forvintas ocksa komma EU-direktiv som ska gilla
inom EES, vilket ger resegaranti om resenérer koper hela sin resa som en sammanhéng-
ande resa. Da ger resegarantin ritt att ta ndsta avgang utan kostnad. Detta ger en trygghet
att komma fram till sin destination vid forseningar eller missade byten. Ett gemensamt
bokningssystem skulle frimjas av direktiven och vara ett mojligt incitament for imple-
mentering. Diremot tycker inte J. Ahgren frén SJ att det behdver vara den bista 16sning-
en. Ett sadant system maste mota de specifika behoven hos olika operatdrer och noggrant
hanteras for att undvika problem vid forseningar och ansvarsfragor. Det kan dven bli ett
konfliktomrade géllande vinstfordelningen. Dérfor krivs internationella samarbeten dir
vinsten och kostnaderna fordelas réttvist mellan linderna.
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Sammanfattningsvis skulle det for nuvarande vara en enskild tagoperators bokningssy-
stem som brukas om strickningen startas. Framtiden skulle kunna erbjuda ett gemensamt
bokningssystem dér tagoperatorerna inte lingre anvinder sina enskilda system dven om
detta kan fora med sig mojliga konsekvenser.

4.1.3.5 Nyckelaktiviteter

De nyckelaktiviteter som krivs for nattaget dr framst forarbete pa strackan, sasom mark-
nadsundersokningar, juridiska tillstand och statlig paverkan pa priset. Till att borja med
krivs det att strickan dr ekonomiskt hallbar for att operatorer ska ha incitament att satsa
pa den. Marknadsundersokningar for strickan dar darmed aktuellt for att bade operatorer
och stater ska fa insikter och investera pa strickan. Detta dr underlag som i nulidget saknas
och i samband med Coronapandemin forsvarades datainsamlingen om resemonster och
intresse enligt M. Holm. En marknadsundersokning skulle innebéra en riskminimering
for operatorerna och diarmed ett steg narmre beslut gidllande en satsning.

R.Bylander pa Transportstyrelsen forklarar att ytterligare forarbete sasom juridiska un-
dersokningar, tillstand och anskaffning av materiel ar viktigt for att realisera tagstrickan.
Om operatoren i nuldget inte har godként tagmateriel innebar det langa ledtider. En sats-
ning pa en ny internationell stricka &r svarare att géra ekonomiskt som en ny aktor. Deras
ledtider forldngs och varje steg innebar ny kunskapsanskaffning. Med storsta sannolik-
het &r det dirfor redan etablerade tagoperatorer som har mojlighet att gora satsningen.
Kunskapsmissigt skiljer sig dven processen mycket fran godstrafik gentemot persontra-
fik, vilket innebdr att operatoren bor vara etablerad pa marknaden for persontrafik for att
minimera kostnaderna.

For att mojliggora strickan Oslo-Hamburg krévs att tagtrafiken blir mer konkurrenskraf-
tig gentemot flyget i bade kostnad och tid. Genom nya infrastrukturprojekt sasom Feh-
marn Bilt-forbindelsen, Vistlanken samt nybyggda dubbelsparstrackor kan tagen oka sin
konkurrens gentemot flyget i tidsaspekten. For att priskonkurrera kan det dven krivas
ytterligare statlig paverkan som friamjar ett mer hallbart resande. H. Schlaupitz fran Na-
turvernforbundet menar att politikerna behover ta initiativ for att infora fler skatter, sasom
brinsleskatter och utsldappsskatter, samtidigt som de bor avsta fran att subventionera fly-
get.

4.1.3.6 Nyckelresurser

Nyckelresurser pa nattaget beror dess fysiska komponenter, fraimst vagnar och lok, och
dess personalresurser. I nuldget rader brist pa tagvagnar. De som existerar idag hyrs ut
pa marknaden till operatorer och det finns inget stort dverskott att tillga. For att utveckla
marknaden for tagtrafik kravs darfor stora investeringar i nyproduktion av tagvagnar. O.
Skovdahl menar att det dessutom krévs statligt stod for att kunna finansiera kopen. Tag-
vagnarna blir for kostsamma for att en operator enskilt ska genomf6ra investeringarna.
Detta forklaras vidare i avsnitt 4.1.3.8.

Vidare, dr det mojligtvis behov av inkop av lok. For att kunna kora genom Norge, Sverige,
Danmark och Tyskland krivs ett flerstromslok som kan klara av spanningsskillnaderna.
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Om operatoren har ett flerstromslok kan detta nyttjas for att resa mellan de aktuella ldn-
derna. Om det inte finns att nyttja behover det ske lokbyten vid svensk-danska grinsen
och dansk-tyska grinsen, nagot som SJ:s nattag mellan Stockholm och Hamburg utnytt-
jar for tillfdllet (Jenbanedirektoratet, 2021). Det finns lok att tillga som kan koras mellan
Sverige och Norge, daremot rader det storre osékerheter kring tillgangen pa lok som kan
koras 1 Danmark och Tyskland.

Dessutom maste personalen ombord pa tagen uppfylla flera krav for att fa tillstand att
kora mellan Oslo och Hamburg. P.G. Andersson beriittar att lokforare far endast ha licens
att kora i tva stycken ldnder, med olika signal- och sikerhetssystem, och denna mingd
far inte 6verskridas. Detta innebér att ett lokforarskifte maste ske innan taget kor vidare
till Danmark och Tyskland. Detta kan goras i Malmo. Det finns dven krav pa att perso-
nalen ombord har sdkerhetsutbildning och kan tala spraket i samtliga lander pa grund av
sikerhetsskal.

4.1.3.7 Nyckelpartners

Nir det giéller nattag dr nyckelpartners till tagoperatoren framforallt statliga och Gverstat-
liga aktorer. Hir bedoms staten vara en viktig aktor pa nattagsstrickningen. Detta da po-
litiska beslut kan frimja en satsning, dir underordnade myndigheter sasom Trafikverket,
Transportstyrelsen och Jernbanedirektoratet spelar en central roll. Det kan dven vara aktu-
ellt att staten koper in nya tagvagnar och leasar dessa till tagoperatorerna. Dirtill forvintas
det att det krévs ett arligt statligt stod for att tagoperatorer ska minimera sina ekonomiska
risker och investera i strickan.

Huruvida staterna kan tinka sig att ge detta statliga stod ar darmed en viktig fraga. Pa
den svenska sidan har staten redan visat sig villig att stodja nattagstrafik genom strickan
Stockholm-Hamburg och ingen intervjuperson ndmner nagot storre hinder for att under-
soka svenskt stod dven for denna striicka. A andra sidan prioriterar den norska staten inte
tag utan flyg, enligt flera norska intervjupersoner. Detta bekriftas av att norska regering-
en i sin nya nationella transportplan inte framhaller 6kat tagresande som en klimatatgéird
Samferdelsdepartementet, 2024. En till svarighet intervjupersonerna nimner &r att stater-
na ofta inte vill eller kan ge subventioner pa strackor utanfor landets grianser. Darmed
skulle mycket grundarbete behdva genomforas kring vilket statligt stod strackan skulle
kunna fa.

EU bedoms dven som en nyckelpartner da de har mojlighet att underlitta for tagtrafiken
pa flera sitt. R. Bylander fran Transportstyrelsen menar att de kan underlitta processen
for att anforskaffa tillstand. Detta hade gynnat operatorer att gora en satsning pa en ny
stricka. EU har dven mdjlighet att paverka genom projektet TTR (Timetable Redesign)
(Trafikverket, 2023a). TTR ér fran starten ar 2014 ett multinationellt projekt inom EU,
som drivs gemensamt av Rail Net Europe (RNE) och den europeiska branschorganisa-
tionen for jarnvagsforetag, Forum Train Europe (FTE). Malet med TTR é&r att uppna en
marknadsanpassad, forutsagbar och flexibel kapacitetstilldelning for bade godstrafik och
persontrafik pa jarnviagen i Europa. Enligt flera intervjupersoner skulle detta kunna inne-
béra en kapacitetsforbittring pa 4 % vilket hade underlittat for aktorer att komma in pa
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tagmarknaden.

4.1.3.8 Intikter och kostnader

Intékter pa striackan beror till stor del pa betalningsviljan, vilket i sin tur beror pa ming-
den potentiella resenidrer pa nattaget. Huruvida tillrackligt manga potentiella resenérer
finns pa strickan dr ddarmed viktigt for potentiella intdkter. Enligt data fran Europeiska
Unionen, baserat pa antal resendrer som reste med flyg, reste ar 2023, ungefar 1 340 000
resendrer pa strickan Oslo-Kopenhamn och 115 000 resenirer pa strickan Oslo-Hamburg
(Eurostat, 2024). Vid antagandet att resenidrerna dven atervinder ldngs samma striicka, in-
nebir det att totalt 2 680 000 resor med flyg mellan Oslo och K&penhamn och 230 000
reser med flyg mellan Oslo och Hamburg. Eftersom det finns mojlighet att kliva av taget
i Kopenhamn, antas nattaget kunna ta dver flygresenédrer vars slutdestination dr Kopen-
hamn.

Sammantaget finns 2 910 000 potentiella resendrer pa nattagsstrickan Oslo-Hamburg.
Med 100 % beldggningsgrad for det analyserade taget mellan Oslo-Hamburg finns det
plats for 310 800 resendrer. For att fa helt fyllda tdg innebir det att 10,6 % av flygre-
sendrerna behover overga till att resa med nattaget. Darmed finns det en tillrackligt stor
kundgrupp pa strickan. Detta dr dven i linje med flera av tdgoperatorernas tankar om att
det bor finnas ett tillrdckligt stort kundunderlag pa strickan.

Aven om kundunderlaget #r stort kan det fortfarande vara behov av statligt stod, speci-
ellt vid inférandet av nattagsstrickan. SJ:s nattag mellan Stockholm och Hamburg hade
vid inforandet av strickan ett statligt stod pa 79 MSEK per ar, som gillde till griansen
mellan Danmark och Tyskland (Trafikverket, 2022). Eftersom Tyskland inte tillater stat-
lig finansiering krivs det att denna stricka drivs helt kommersiellt. D. Lundholm som
arbetar med upphandlad trafik pa Trafikverket, forklarar att SJ:s nattag egentligen inte
uppfyllde Trafikverkets villkor for att ta del av statligt stod, men godkindes pa grund av
att det var pa uppdrag av regeringen. Det statliga stodet for Stockholm-Hamburg omfattar
endast de dagar pa aret nar kommersiell trafik inte kors. I strackan Oslo-Hamburg for-
utsdtts ingen annan kommersiell trafik koras och det statliga stodet kommer att justeras
utefter de scenarion som presenteras.

Pa grund av de olika fordonskraven i de aktuella ldnderna dr det vildigt specifika tag-
vagnar och lok som behover anskaffas forklarar L. Kragseth fran Vy. Det rader en brist
pa marknaden och de som existerar idag dr redan upptagna. Darfor kridvs nyproduktion,
vilket for ndrvarande stoter pa problem pa grund av kriget i Ukraina som gjort att man har
behovt flytta fabriker. Detta @r en stor del av forklaringen till den vagnsbrist som konsta-
teras 1 4.1.2. Kostnaden for nyproducerat dr for stora for att en enskild operator ska vara
villig att gora investeringen. Darfor kravs det att statligt dgda foretag lagger bestéllning
pa nya tagvagnar. Det aterstar att se hur ett uppliagg skulle fungera och vilken stat som &r
ansvarig for inkopet, men oavsett sa gynnar ett statligt uppldagg tagoperatéren genom att
de undviker storre grundinvesteringar.

Kragseth forklarar att sa som situationen ser ut i Norge, dger det statliga bolaget Nors-
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ke Tog alla fordon, didr Vy och andra tagoperatorer maste leasa fordon av dem. All trafik
ar upphandlad och om Vy eller en annan operator vill kora kommersiellt maste de anting-
en kopa in deras egna lok och vagnar eller inga avtal med Norske Tog om att investera i
materiel som operatdren kan anvinda. Den aktuella affirsmodellen grundar sig i Norges
upplédgg och gor att grundinvesteringen ticks av det statliga bolaget.

Foljande inkop krévs av ett statligt dgt foretag:

* InkoOp av tva tag, vardera med 3 liggvagnar, 3 sovvagnar, 3 sittvagnar, 1 bistro-
vagn och 1 personalvagn (Jenbanedirektoratet, 2021). Det inkluderar dven inkop
av 6 extravagnar for anvindning vid reparation och underhall. Grundinvesteringen
forvintas uppga till 784 MSEK.

» Affirsmodellen forutsitter att lokbyte sker vid svensk-danska grinsen och dansk-
tyska grinsen. Lok finns redan att tillgd som kan framforas i Sverige och Norge
(Jenbanedirektoratet, 2021). For farden i Danmark och Tyskland tar inte affiarsmo-
dellen hénsyn till eventuella inkdp av lok.

* Om inte de statligt 4gda foretagen redan har ERTMS installerat krdvs en installation
av systemet. ERTMS-installation pa tva lok uppgar till 26 MSEK vilket inkluderas
1 berdkningarna (Jonsson, 2024). Kostnaden avser loken som kor mellan Norge och
Sverige, de resterande loken som kors i Danmark och Tyskland inkluderas inte i
berdkningen.

Foljande intéikter for en tagoperator inkluderas i affirsmodellen:
 Nattagets huvudsakliga intdkt dr fran salda biljetter. Biljettpriserna &r fasta och tar
inte hinsyn till om resendren véljer att kliva pa senare #n startstation och kliva av
innan slutstation. En grov uppskattning av intékterna fran biljetterna baseras pa bil-
jettpriserna for SJ:s nattagstrickning mellan Stockholm och Hamburg. SJ tillampar
dynamisk prissdttning pa sina biljetter vilket har férenklats i denna modell till fasta
priser. Foljande biljettpriser i respektive tagvagn tillimpas:
— Sittplats: 705 SEK
— Liggplats: 951 SEK
— Sovplats: 2 000 SEK
De arliga biljettintikterna baseras pa beldggningsgrad. I avsnitt 4.1.3.9 presenteras
olika scenarion for beldggningsgraden som resulterar i olika biljettintidkter.
* Det arliga statliga stodet.

Foljande kostnader for en tagoperator inkluderas i affirsmodellen:

. Arliga personalkostnader for lokforare, tagvirdar och stadpersonal uppgar till 10,5
MSEK per ar (Arbetsformedlningen, 2024; SCB, 2022; Swahn & Hedenstrom,
2023; Torstensson, 2023).

* Banavgifterna for strickan Oslo-Kdpenhamn har tidigare varit uppskattade av Jern-
banedirektoratet till 8,7 MSEK per ar for ett nattag pa 440 ton och 350 verksamma
dagar (Jenbanedirektoratet, 2021). Pa grund av svarigheter att hitta banavgifter i
Tyskland uppskattades de till 6 MSEK vilket ger en total banavgiftskostnad pa 12,7
MSEK.

* Underhallskostnaderna baseras pa Trafikverkets rapport “Nattagstrafik till Europa”
och uppgar till 125 MSEK arligen (Trafikverket, 2020a).
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 Leasingkostnaderna uppskattas till 683 745 SEK/ar och vagn. Sammantaget blir
detta cirka 19 MSEK arligen. Sifforna baseras pa ett trafikavtal med Vy, dér lea-
singkostnader for sovvagnen Wlab2 inkluderas (Jernbanedirektoratet, 2019). For att
forenkla berdkningen antas alla leasade tagvagnar vara av modellen Wlab2. Ingen
leasingkostnad for loken antas, da det forvintas att tagoperatoren redan har forvir-
vat dem.

4.1.3.9 Kassaflodesanalys

Kassaflodesanalysen idr baserad pa intikter och kostnader fran liknande projekt samt upp-
skattningar. Den fullstdndiga kassaflodesanalysen aterfinns i bilaga A.1 Kassaflodesana-
lys. Syftet dr att undersoka om projektet dr ekonomiskt hallbart samt hur mycket statligt
stod som skulle behovas for att bedriva trafiken. Analysen utgar fran en avgang per dag.
Eftersom det tar tva dagar for nattaget att kora till Hamburg och tillbaka innebir detta
att operatoren har behov av tva stycken tag. Berdkningarna utgar ifran att varje tag har
tre sittvagnar, tre liggvagnar och tre sovvagnar, med motsvarande 78, 48 och 22 platser
per vagn. Taget berdknas vara i drift 350 trafikdagar. I de scenarier dar statligt stod in-
gar, justeras detta efter olika scenarion. Som riktlinje anvéinds Trafikverkets bidrag till SJ
pa strackan Stockholm-Hamburg. Stodet uppgick till 79 MSEK for 244 trafikdagar vilket
motsvarar 113 MSEK for 350 trafikdagar.

Det antas i kassaflodesanalysen att efterfragan pa biljetterna kommer 6ka med 1 % per
ar. Antagandet gors pa grunderna att intresset for gron omstéllning i samhéllet har okat
och fragan med storsta sannolikhet kommer bli dnnu storre i framtiden. Ddrmed Okar re-
levansen for tagtrafik som transportmedel da det &r ett mer hallbart alternativ. Antagandet
gors dven pa grunderna att de tekniska och infrastrukturella forbattringarna som ar under
byggnation kommer paverka efterfragan i en positiv riktning.

Nedan foljer olika scenarier dir den arliga vinsten fram till ar 2034 presenteras. De fak-
torer som justeras for de olika scenarierna dr beldggningsgraden, det statliga stodet och
biljettpriserna. Som utgangspunkt baseras beldggningsgraden pa Trafikverkets “Under-
lagsrapport till Nattagstrafik till Europa” och uppgar till 41 % (Trafikverket, 2020b). I
Trafikverkets kdnslighetsanalys dr beldggningsgraden den faktor som har storst paverkan
pa utfallet (Trafikverket, 2020a). .

Det forsta scenariot, som visas i figur 4.3, avser inget statligt stod och en beldggnings-
grad pa 41 %. Scenariot leder till markanta forluster och ar inte ett héllbart scenario.
Dirmed krivs statligt stod for att realisera tagstrackan. Detta &dr dven i linje med utfallet
for andra nattagsstrickor, exempelvis SJ:s Stockholm-Hamburg, som ir i stort behov av
statligt stod.
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Figur 4.3: Arlig vinst utan statligt stod. Beliggningsgrad fran Trafikverket: 41 %.

Det andra scenariot, som visas i figur 4.4, innefattar ett arligt statligt stod pa 50 MSEK
och och en beldggningsgrad pa 41 % vilket medfor att operatoren som véljer att trafikera
strackan i slutindan kan ga med vinst. Vandpunkten blir vid ar 2031, nér det visar pa ett
blygsamt positivt resultat.
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Figur 4.4: Arlig vinst inkluderat statligt stdd pa 50 MSEK per ar. Beldggningsgrad fran
Trafikverket: 41 %.

Vid det tredje scenariot, som visas i figur 4.5, dér biljettpriserna hojs med 40 % och det
statliga stodet inte inkluderas, finns det en mojlighet att ga med vinst vid ar 2029. Diaremot
tar detta inte hansyn till om det finns ett kundunderlag vid dessa prisnivaerna. Det skul-
le krdva en marknadsanalys som utreder hur kunderna stiller sig till 6kade biljettpriser.
Beldggningsgraden i scenariot dr som tidigare 41 %.
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Figur 4.5: Arligt vinst med 40 % okade biljettintdkter. Inget statligt stod inkluderat. Be-
laggningsgrad fran Trafikverket: 41 %.

Slutligen presenteras ett scenario, i figur 4.6, dir taget har full beldggningsgrad i bada
riktningarna utan ett statligt stod. Detta genererar starka positiva resultat och visar pa att
beldggningsgraden dr den faktor som har storst paverkan pa utfallet. Ddremot &r utfallet
mindre troligt da efterfragan i nuldget inte motsvarar en full beliggningsgrad. Resone-
manget giller fraimst under vintermanaderna da beldggningen fran turister forvintas vara
lagre.
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Figur 4.6: Arligt vinst med full beldggningsgrad. Ej inkluderat statligt stod.

Sammanfattningsvis, for att fa en ekonomiskt hallbar situation for en operator som tra-
fikerar strickan, krivs statligt stod. Aven om operatdren efter en tid kan gora strickan
ekonomiskt 16nsam, krivs stodet som ett incitament for att paborja processen med att aka
pa strickningen. En 6kning av biljettpriserna skulle i slutdndan, vid en rimlig beldgg-
ningsgrad, skapa en l6nsam affdrsmodell men hdjningarna kan inte genomféras utan en
marknadsanalys.
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4.2 Framtid

For att fa svar pa hur en eventuell framtid ar 2034 kan se ut for nattagsforbindelsen un-
dersoks bade de tekniska och infrastrukturella framtidsutsikterna. De tillsammans kan
skapa nya kommersiella mojligheter for ett nattag pa strackningen, vilket ocksa analy-
seras. Den nutida analysen har visat att forutsédttningarna innehaller bade tekniska och
infrastrukturella aspekter som paverkar ett nattag pa straickningen. Tillsammans paverkar
dessa perspektiv dven utformningen av en affirsmodell.

4.2.1 Kommande megaprojekts paverkan pa strickan

Infrastrukturen pa strickan kommer #ndras i framtiden och ddrmed skapa ett nytt system
for nattaget. Stora fordndringar dr megaprojektet Fehmarn Balt-forbindelsen och Vist-
lanken. Ytterligare intressanta utvecklingar pa strickan dr hur banavgifterna kommer for-
andras om 10 ar. Men det finns ocksa delar av strickan som kommer forbli ofordandrade
och det finns inga storskaliga projekt planerade mellan Oslo och Goteborg. Stora delar
kommer att forbli enkelsparig och bidrar troligen till kapacitetsbegransningar. Detta blir
sdrskilt betydelsefullt vid den potentiellt 6kade trafiken i samband med 6ppningen av Feh-
marn Bailt-forbindelsen. Den forvintade resvigen ar 2034 illustreras i figur 4.7 nedan.

Medan kapaciteten fortsatt dr begriansad norr om Goteborg kommer megaprojektet Feh-
marn Balt-forbindelsen ha den storsta infrastrukturella paverkan pa strickan till ar 2034.
Fehmarn Bélt-forbindelsen &r en tunnel som syftar till att underlitta transporter och fram-
komlighet mellan Danmark och Tyskland och dr planerad att sta klar ar 2029 (Femern A/S,
u. a). Tunneln kommer ersitta dagens férja och bidra till en snabbare resa mellan Rgdby
och Puttgarden, dér taget endast kommer ta 7 minuter. Tagresan mellan K6penhamn-
Hamburg kommer ddrmed kortas ned med 2 timmar (Femern A/S, u. a). Den tidigare
tidsatgangen mellan stdderna pa 4 timmar och 30 minuter kommer efter ar 2029 istillet
vara 2 timmar och 30 minuter. En potentiell tagresa mellan Oslo-Hamburg med Fehmarn
Bilt-forbindelsen skulle innebéra en restid pa ungefiar 12 timmar, dér strickan ursprung-
ligen tog 14 timmar (Skovdahl, 2021). Tunneln innefattar dessutom dubbelsparig jarnvig
pa strickan vilket underléttar for tagméten och samordning. De historiska lirdomarna fran
Oresundsbron som diskuteras i avsnitt 3.1 visar pa att megaprojekt forindrar infrastruk-
tur och mobilitet. Det dr dérfor sannolikt att Fehmarn Balt-forbindelsen kommer paverka
nattag pa strickan, men det dr osdkert huruvida paverkan blir positiv.

I och med bygget av Fehmarn Bilt-forbindelsen har megaprojektet fran r 2000, Oresunds-
bron, ater igen hamnat i fokus. Sedan sin byggnation har den, som tidigare namnt, under-
lattat for resor och kommunikation i lokalregionen genom att gora tagfarjorna 6verflodiga.
Nu vintas den ddremot att eventuellt bli en ny flaskhals nér allt mer jarnvdgsbunden tra-
fik kan resa uppat mot Skandinavien (Skovdahl, 2021). Flera motioner har lagts i den
svenska riksdagen (Motion 2022/23:185, Motion 2022/23:137, ) for att tillsammans med
Danmark se over vilka potentiella utmaningar och nya investeringar som krivs for att
Oresundbrons potential ska bestd. Detta ir didremot inget som nimnts i vidare utstrick-
ning i intervjuerna.

35



4. Resultat och analys
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Figur 4.7: Karta over tagforbindelse mellan Oslo och Hamburg ar 2034, via Fehmarn
Bilt-forbindelsen.

Resevinsten fran Fehmarn Bilt-forbindelsen kommer ge stora konsekvenser for nattag pa
strickan. Bada representanterna fran Naturvernforbundet menar att megaprojektet kom-
mer paverka savil nattagstrafik som tag pa dagtid. Manga tagresor kommer Kortas ned
tidmassigt sa att de blir battre anpassade som dagtag dn nattag, pa grund av att strickan
blir for kort for nattvila. Risken finns dock enligt O. Skovdahl att dagens stricka, berik-
nad till 14 timmar, dr for lang tidsmissigt for dagstag. Han forklarar att det inte enbart dr
strickan mellan Kopenhamn-Hamburg som &r ett problem, utan att dven strickan mellan
Oslo-K6penhamn tar for lang tid med nuvarande infrastruktur.

Fehmarn Bilt-forbindelsens forkortning av restiden kan vara fordelaktigt for att konkur-
rera med flyget, men kan bidra till ett dilemma om vilken kundgrupp som prioriteras.
L. Kragseth fran Vy menar att restiden mellan Oslo och Hamburg blir mycket bra med
megaprojektet, men uppmiarksammar risken for att det skapar en s@émre marknad for re-
sande till Kopenhamn da denna destination mojligen kommer nas for tidigt pa morgonen.
Diremot framhaller P.G. Andersson fran Trivector att nattagsresan fran Goteborg kan bli
for kort med tunneln, men att da vidareresor ner mot sddra Europa, kan bli mer attraktiva
istdllet. Han uppmirksammar dock att ett alternativ skulle kunna vara att minska tagets
korhastighet for att skapa tidsmarginaler och mojliggora ankomst till de storre staderna
vid en lamplig tidpunkt. Detta skulle i sin tur &ven 0ka resenérernas bekvimlighet ombord
pa taget.

Med bakgrund av detta presenteras tva tidtabellsforslag i tabell 4.3 och 4.4 nedan, dir en
framtida tagoperator kan prioritera olika stationer for att maximera antalet resenérer bero-
ende pa efterfragan. Observera att Goteborgsresenirerna i tabell 4.3 dnda far nagorlunda
obekvima restider 4ven om de prioriteras.
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Tabell 4.3: Tidlaggnings-scenario dir Goteborgsresendrer prioriteras bade pa dit- och
hemvigen. Resan forkortas mellan Képenhamn och Hamburg med 2 timmar pa grund av
Fehmarn Bilt-forbindelsen

Tidldggning - prioritering av Goteborgsresenérer
Nattag Oslo-Goteborg-Hamburg Nattag Hamburg-Goteborg-Oslo
Oslo 20:00 Hamburg 22:00
Goteborg 00:15 Kopenhamn 01:34
Ko6penhamn 05:00 Goteborg 06:19
Hamburg 08:34 Oslo 10:34

Tabell 4.4: Tidliggnings-scenario dir Kopenhamnsresenirer prioriteras bade pa dit- och
hemvigen. Resan forkortas mellan Kopenhamn och Hamburg med 2 timmar pa grund av
Fehmarn Bilt-forbindelsen

Tidldaggning - prioritering av Kopenhamnsresenirer

Nattag Oslo-Kopenhamn-Hamburg Nattdag Hamburg-Kopenhamn-Oslo
Oslo 21:00 Hamburg 20:00
Goteborg 01:15 Kopenhamn 23:34
Kopenhamn 06:00 Goteborg 04:19
Hamburg 09:34 Oslo 08:34

Ytterligare ett stort infrastrukturprojekt pa delstrickan Oslo-Kdpenhamn &r Vistlanken i
Goteborg. Projektet ska resultera i en 6 km lang tagtunnel under centrala Goteborg och
véntas fardigstillas ar 2030 (Goteborgs stad, u. ). Goteborg centralstation dr idag en
sdck-station. Det innebir att tagen maste kora in pa stationen, och byta fardriktning for att
lamna stationen. Vistlinken kommer att mojliggora for tag att passera centrala Goteborg
utan att behova gora nagra vindningar. Flera av intervjupersonerna dr mycket optimis-
tiska med tanke pa infrastrukturprojektets effekter pa 6kad kapacitet pa jarnviagen och
mojligheten for bittre och snabbare trafik. Hur mycket kortare restid Vistldnken faktiskt
kommer bidra med for ett nattag mellan Oslo-Hamburg dr oviss, men det forvéntas in-
te innebdra med nagra storre tidsbesparingar. Operationen av nattaget forenklas ddaremot
drastiskt vid stoppet i Goteborg och bidrar till ett bittre genomflode for tdgen som reser
genom staden.

Slutligen pekar banavgiftsutvecklingen som niamns i 4.1.1 pa att banavgifter troligen hojs
mer i framtiden. De stora infrastrukturprojekt som sker pa strackan forstarker misstanken
om den utvecklingen. Didremot ndmns inte banavgifter i framtiden som en problematik av
nagon intervjuperson.
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Sammantaget dr den storsta infrastrukturella paverkan i framtiden megaprojekt pa stric-
kan, men det sker dven betydande mindre projekt. I det hir avseendet d4r Fehmarn Balt-
forbindelsen och Vistlinken tva kommande projekt som forvéntas underlitta tagtrafik
pa strickan Oslo-Hamburg. Vistlinken kommer att hjdlpa Goteborg bli ett mer attraktivt
stopp, samtidigt riskerar Kopenhamn att bli ett mindre attraktivt stopp till foljd av tidi-
ga ankomsttider. Dessutom riskerar Oresundsbron att bli ett nytt kapacitetsproblem nir
allt fler ser potentialen i tagtrafik i och med de allt kortare restiderna tack vare Fehmarn
Bilt-forbindelsen. Banavgifters inverkan i framtiden har diremot inte ndmnts av intervju-
personer vilket indikerar att de inte dr ett betydande hinder.

4.2.2 Framtidens tekniska forutsittningar for nattagstrafik

Som ndmns i avsnitt 4.1.2 genomfors i nutid, investeringar i gransoverskridande signalsy-
stem och lok som kan hantera olika spanningsnivaer. Vidare dr medvetenheten kring den
vagnsbrist som rader for nattag stor och flera intervjupersoner namner att tagpersonaler-
nas regelverk i nutid &r ett hinder.

De tekniska forutsittningarna ar 2034 kommer troligtvis vara bittre 1ampade for granso-
verskridande nattagstrafik @n vad de dr idag. Majoriteten av signal- och sékerhetssystemen
fran respektive land kommer att vara utbytta mot det gemensamma ERTMS. Det kan dven
ha skett inkop av flerstromslok fran statligt hall, vilket mojliggor fard genom alla lidnder,
utan lokbyten vid svensk-danska och dansk-tyska grédnsen.

Angaende dagens vagnbrist for sov- och liggvagnar dr forhoppningen att problemet kom-
mer att vara forbattrat inom tio ar. Fabrikerna som har behovt forflyttas kan vara etablerade
pa nya orter och produktionen kan borja mota efterfragan. EU-standarden pa lastprofilen
kan vara @nnu ett led i att effektivisera produktionen och bidra till ett storre utbud av
vagnar for tagoperatorerna. Daremot dr det svart att forutsdga hur stor effekt bada dessa
parametrar har 1 praktiken.

Det diskuteras dven om en EU-standard for lastprofil, vilket skulle fordndra inkdpen av
tagvagnar (Skovdahl, 2021). Diaremot skulle en EU-standard formodligen innebira stora
investeringar for medlemslénder eftersom infrastrukturen skiljer sig at och inte tillater al-
la lastprofiler. Lastprofilen G1 som idag dr godkind i alla berdrda ldnder skulle kanske
uteslutas vid intrddet av en standard och ldnderna skulle behova anpassa jidrnvigen och
infrastrukturen runt om, till den nya standarden. Aven om standarden formodas féra med
sig stora investeringar, kan den i slutdndan forbittra grinsdverskridande tagtrafik. Huruvi-
da denna systemforindring har skett till ar 2034 &r daremot osékert.

Ur ett tekniskt perspektiv kan det antas att dagens hinder inte lingre kommer att utgora
ett betydande problem for tagtrafik i framtiden. ERTMS-systemet som ska vara etablerat
2034 innebir farre tekniska och mdjligen juridiska hinder. Nya, moderna lok kan 6ver-
komma de nationella spdnningsskillnaderna. Vagnsbristen &r fortsatt oviss dven om det
finns tecken som tyder pa att problemet bor ha minskat inom tio ar. Ddremot kvarstar
personalfragan i framtiden, dar ytterligare arbete behover genomforas for att kunna ha
samma personal genom flera lidnder. Det &r av yttersta vikt att investeringar for att 16sa de
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sistndmnda tekniska problemen gors 1 nutid. Ifall nutida investeringar gérs kommer troli-
gen enbart mindre hinder kvarsta pa strackan, vilket gor att de tekniska hindren eventuellt
kan forsummas i framtiden.

4.2.3 Framtidens kommersiella forutsiattningar

Viktiga dndringar for den kommersiella analysen i framtiden ar huruvida efterfragan dnd-
ras samt huruvida produkten som erbjuds dndras. Som ndmnt i 4.1.3.2 har en svensk
studie undersokt hur framtida teknikutvecklingar sasom enkel biljettbokning, bekvima-
re nattag, dagliga hoghastighetsnattag, resa via Fehmarn Bilt-forbindelsen och direkttag
kan paverka efterfragan for nattag fran Sverige till Europa (Curtale et al., 2023). Med alla
dessa atgirder skulle efterfragan oka fran nutidens 2-6 % till 20-30 %. Dérmed &r fram-
tida infrastrukturprojekt samt investeringar i nya tag och ny teknik mycket viktiga for att
efterfragan pa nattag ska oka i framtiden.

Restiden och upplevelsen pa strickan fordndras av flera infrastrukturella fordndringar,
didribland megaprojekt. Med dessa projekt kommer vissa aspekter som studien granskade
att forbittras och pa sa sitt leda till en okad efterfragan, framforallt da restiden forkortas.
Diremot har en forkortad restid inte alltid en effekt pa efterfragan, vilket gor att Fehmarn
Bilt-forbindelsen eventuellt har mindre paverkan pa de kommersiella mojligheterna &n
andra faktorer (Heufke Kantelaar et al., 2022). Vidare fordndras virdeerbjudandet genom
att ankomsttiderna till olika stationer dndrar deras relevans for nattaget. Exakt hur virdeer-
bjudandet kommer dndras dr ddremot svart att siga utifran det material som finns idag. D.
Lundholm fran Trafikverket framhaller dven att den nya infrastrukturen i framtiden skul-
le kunna underlitta en sammankoppling mellan nattaget Oslo-Hamburg och Stockholm-
Hamburg.

En annan aspekt som flera intervjupersoner nimner ir att den kortare restiden, som mer
utbyggd infrastruktur bidrar med, kan leda till att nattagen i framtiden utkonkurreras av
snabbare dagtag. Daremot gar asikterna isdr kring hur relevant dagtag blir pa strickan. M.
Holm tror inte att nattag ersétts med snabba dagtag da hela strickan Oslo-Hamburg enligt
dem ér for lang for dagtag. Daremot menar H. Schlaupitz att snabbare dagtag kommer
minska efterfragan for nattagsresendrer fran Goteborg och Kopenhamn eftersom de kan
bli ersatta med dagtag. Darmed skulle snabbare nattag kunna leda till att mellanliggande
stopp nidrmare destinationen blir mindre aktuella.

Slutligen kan potentiella lagdndringar mojliggora for lokforare och tagpersonal att ar-
beta over fler grinser. Enligt J. Ahgren skulle di en lokforare endast behdva ett certifikat
for ERTMS och teoretiskt vara godkind att firdas i hela Europa. Detta till skillnad fran
dagens begrinsning med endast tva sikerhetssystem, vilket i praktiken betyder maximalt
tva lander. Daremot namnde ingen litteratur eller intervju nir en sadan lagiandring skulle
kunna inforas.
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Diskussion

I detta kapitel presenteras en ingaende diskussion grundad i kapitel 4, Resultat och Ana-
lys. Kapitlet dr strukturerat i sex avsnitt. De tre inledande avsnitten fokuserar pa forsk-
ningsfragorna och syftar till att utforska resultaten pa ett djupare plan, utifran tidsper-
spektiven datid, nutid och framtid. Dérefter analyseras metodiken och dess utformning.

5.1 Datidsscenario - ett historiskt sparberoende

Sparberoendets paverkan pa jarnviag och tag framgick tydligt av den historiska overblic-
ken i 3.2. Framforallt visas tydligt att flera av de hinder som jarnvigen star infor i nutid
har orsakats av sparberoenden som skapades for 6ver 100 ar sedan. Detta visar tydligt att
sparberoenden som skapas eller bryts idag kan paverka framtida tags mojligheter, som
visas i framtidsavsnittet 4.2.

En intressant reflektion som togs upp i analysen ar varfor det nattag som gick forsvann.
Hir har tvd huvudfaktorer foreslagits: flygets avreglering och Oresundsbrons &ppning.
Flygets avreglering, och darmed lagprisflyg som utkonkurrerade nattaget, dr dn idag ar
ett stort hinder bekréftas av majoriteten av intervjupersonerna samt flera rapporter (Tra-
fikverket, 2020b; Sandberg et al., 2019). Men det &r dven viktigt att dra lirdomar av hur
Oresundsbron paverkade 1angviga tigtrafik. I jimforelse med de tidigare tigfirjorna kan
byggnationen av Oresundsbron vid forsta anblick antas underlitta for de 1angviga tig-
resorna. I motsats till detta medférde Oresundsbron en okad tillgéinglighet till Kastrups
flygplats for sydsvenska resenidrer. Det dr tdnkbart att detta kan ha samverkat med av-
regleringarna och bidragit till att flyg utkonkurrerade nattag. Utifran den hir studiens
material #r det dirmed oklart om Oresundsbron i sig paverkade nattigen negativt eller ér
en hindelse som slumpmissigt korrelerar med nattagens nedgang. Daremot &r det virt att
nidmna att endast nyare lok kan koras 6ver bron, vilket medfor att internationella tag oftast
byter lok mellan Sverige och Danmark. Detta hinder framfors tydligt 1 studien, och 4r en
direkt konsekvens av sparberoende och Oresundsbron.

Vidare ir ett intressant fynd hur de militdra intressenterna har paverkat jarnvigsutbyggnad
och ofta hindrat just internationella strickor. Detta sammankopplas tydligt till nationella
sparberoenden. Med nuvarande politiska ldge kan militédra intressen géllande jarnvig ater-
igen bli mycket relevant. Dock har studien inte undersokt det &mnet vidare. A andra sidan
kan mer samordnad internationell jarnvégsinfrastruktur eventuellt medfora det motsatta,
det vill siga frimja goda relationer. Aterigen gir detta imne utanfor den hir studiens
omfattning.
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5.2 Nutidsscenario - en kommersiell svarighet

I nutid finns det flera mindre tekniska- och infrastrukturella hinder, men i stort &r ett nattag
mojligt pa strickan om en operator kan fa tag pa det vagnmateriel som krévs. Som tidiga-
re namnt i 4.1.2 &r det stor brist pa sov- och liggvagnar. Dessutom maste tagvagnarna ha
godkind lastprofil 1 alla landerna, vilket minskar utbudet ytterligare. I nuldget blir det allt-
sa svart for en potentiell operator att paborja en tagstracka utan att gora stora investeringar
i nya vagnar. De stora investeringarna gor att hindret istillet 6vergar till ett ekonomiskt
problem. Inforskaffning av nya vagnar kan inte rittfirdigas eftersom strickan, som den
ser ut nu, inte dr kostnadeffektiv nog enligt 4.1.3.9. Det krdvs redan ett statligt stod pa
upp emot 50 MSEK per ar, beroende pa antalet trafikdagar, for att ga nettoplus. Detta gor
att tagoperatoren inte har mojlighet att investera i materiel. Darmed &r det av yttersta vikt
att statligt dgda foretag eller EU investerar i nattagsmateriel om problemet ska bli mindre
1 framtiden.

Vidare framkommer i 4.1.2 att skillnader i linjespdnning medfor problem vid grinsover-
skridande jirnvigstrafik. Aven om det existerar lok som klarar av spanningsskillnaderna,
finns det inte ett stort utbud att tillga. Idag skulle det darfor kravas lokbyten vid svensk-
danska och dansk-tyska gransen. Nir ERTMS har implementerats och det finns fler lok
att tillgd med dubbel stromforsorjning, antas att hindret troligtvis inte utgor ett lika stort
problem i framtiden. Ytterligare pekar den gemensammma lastprofilsstandarden som dis-
kuteras i 4.2.2 pa teknisk underléttning for tagtrafiken. Det dr ddremot osékert hur langt
framkomna diskussionerna ir vilket kan tala emot argumentet.

Fortsittningsvis hittas det stora hinder i avsnitt 4.1.3 Affarsmodell: Arbetsgang och re-
sultat. I nuldget finns ingen tydlig bild av efterfragan pa strickan och uppskattningarna
som utgor grunden i affirsmodellen bor kompletteras med marknadsundersokningar for
en bittre uppfattning. De bor innehalla flera aspekter sasom resendrernas betalningsvilja,
deras nuvarande intresse for tagresor jamfort med flyg, krav pa restid samt preferenser for
olika reseklasser.

Om en operator gar vidare i fragan utan beldgg fran marknadsundersokningar skulle det
innebdra en ekonomisk risk. Det gar att argumentera for att en sadan handling inte &r
ansvarsfull da det forsitter foretaget i en osidker situation. Det &r dven osannolikt att en
etablerad operator tillampar beslut utan utforligt underlag. Ddarmed 4dr marknadsundersok-
ningar ett av de viktigaste stegen for att ga vidare med nattagsstrackan.

Samma resonemang gar att applicera for statligt stod. Utan underlag forsvarar det for
stater att gora en rimlig bedomning av bade materiel investering samt arligt statligt stod
for strickan. Investeringsviljan minskar hos staten om det saknas underlag dver riskerna
med investeringen och for ekonomiska hallbarheten pa strickan. Utan incitament fran en
tydlig marknadsundersdkning forhindras en fortsatt process bade for staten och operato-
rer. Diaremot kan starka politiska viljor leda till att tagstrickan kan realiseras dven om
den inte dr ekonomiskt 16nsamt. Likt SJ:s nattagsstricka mellan Stockholm-Berlin, kan
Oslo-Hamburg fa godként statligt stod dven om det inte uppfyller Trafikverkets villkor.
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Iavsnitt 4.1.3.9 Kassaflodesanalys, presenteras flera olika scenarion 6ver potentiella vins-
ten eller forlusten for en operator pa strickan. Ett scenario med 100 % beldggningsgrad
ar mindre troligt da tidigare undersokningar av Trafikverket inte visat pa liknande efter-
fragan. I en framtid ddr gron omstillning blir allt viktigare finns dock potential for en
beldggningsgrad nira full kapacitet. Daremot #r det i nuldget svart att bedoma hur stor
genomslagskraft en gron omstéllning har, och medfor att scenariot inte ses som ett rimligt
utfall.

Ett annat scenario visar att det blir ekonomiskt hallbart om biljettpriset 6kar med 40 %.
Det dr dock sannolikt att en sadan prisokning leder till en ldgre efterfragan pa strickan. En
alltfor lag efterfragan leder i sig inte till ekonomisk hallbarhet. Darmed kan alternativet
eventuellt uteslutas. Denna slutsats gar ddaremot inte att definitivt dra utan underlag fran
marknadsundersokningar. Da 6kande nattagspriser i dagsldget runt om i Europa inte visar
pa sjunkande efterfragan, medfor det att biljettprisokning mojligtvis skulle vara rimligt i
alla fall.

For att oka incitamentet for tagoperatoren att trafikera strickan krivs istillet ett statligt
stod. Detta skulle innebira att biljettpriserna befinner sig inom ramen for andra nattags-
strackor fran Norden till Europa och gor beldggningsgraden nagot mer forutsidgbar. Det
innebir dven en betydande riskminimering for operatdrerna, vilket kan gora dem mer
benigna att bredda sina operationer till att inkludera en nattagsstracka mellan Oslo och
Hamburg.

For att gora strackan attraktiv krdvs dven en bra tidlaggning. Som framgar av studien i
avsnitt 4.1.3.2 dr nattaget att foredra framfor flyget om det kommer fram relativt tidigt
pa morgonen (08:00) och vid eventuell tidsldggning bor detta anviandas som riktlinje. Ge-
nom att prioritera Goteborgsresenirer pa strickan Oslo-Hamburg och Képenhamnsrese-
nérer pa strickan Hamburg-Oslo kommer nattaget anldnda till slutstation klockan 08:34,
vilket framgar i figur 4.1 och 4.2. Detta &r i linje med studien och ett rimligt scenario
eftersom Kopenhamnsresendrer kan ta dagtag till Hamburg, vilket gor dem till en ligre
prioritering pa strickan Oslo-Hamburg. Det dr dven rimligt att at motsatt hall inte priori-
tera Goteborgsresenérer eftersom de har mojlighet att ta dagtag till Oslo. Detta innebér en
avgangstid klockan 18:00 fran bade Oslo och Hamburg, vilket &r likt SJ:s avgangstider pa
nattagsstriackan Stockholm-Berlin.

5.3 Framtidsscenario - ett nytt megaprojekt

I framtiden bedoms bade den storsta problematiken och den storsta mojligheten vara nya
infrastrukturella fordndringar pa strickan. Ar 2034 kommer flera stora infrastrukturpro-
jekt och ett megaprojekt sta klart och dess konsekvenser dr dnnu ovissa. Som tidigare
niamnt ir Oresundsbron ett exempel pa ett megaprojekt vars konsekvens inte nodvindigt-
vis medforde positiva effekter for nattag utan istédllet markerar dess slutpunkt. Det finns
ddarmed en mojlighet att det nya megaprojektet far samma konsekvens trots ambitionen
om forenkling for tagtrafiken. Med ny och forbittrad infrastruktur finns en risk for hogre
beldggning pa jarnvigen. Om infrastrukturen forenklar for resor finns en risk att efterfra-
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gan Okar sa pass mycket att jarnvidgen far problem med kapacitetsbegriansningar pa andra
delstrickor. Nya infrastrukturforbittringar paverkar nattagens resvag genom att bli bade
snabbare och mer effektiv, vilket formodas kunna erbjuda mer virde for resenédrerna. Na-
got som talar for att Fehmarn Bélt-forbindelsen kan paverka ett nattag pa strickan negativt
ar att restiden kan bli for kort for nattag. Detta gor dagtag mer aktuellt, en utveckling som
gar att likna vid Oresundsbrons paverkan.

Da de nya projekten, sa som Fehmarn Bélt-forbindelsen och Vistldnken slutfors, framgar
att tidsméssiga fordndringar sker pa strickan. Med nya tidtabeller finns en sannolikhet att
de stationer som tidigare varit centrala for tagstrackan byts ut mot andra stationer som
passar bittre tidsmissigt. Diaremot dr de stationer som undersoks i rapporten belagda i
stora stidder. Det som talar mot en fordndring dr den ekonomiska fordelen att beldgga
stopp i storstdder, da efterfragan forvintas vara storre diar. Resonemanget gar dock att
viga gentemot mer tidseffektiva stopp i andra stidder @n de som undersoks, till exempel
med ett nattag som aker ldngre soderut/norrut. For att fa en tydligare bild av efterfragan
kravs efterforskning och marknadsundersokningar.

I de mellanliggande stationerna Géteborg och Kopenhamn, som studien fokuserar pa,
skapas ett dilemma kring vilken stad som nattagsstrickningen ska prioritera i framtiden.
Eftersom Fehmarn Bilt-forbindelsen minskar restiden med 2 timmar maste en av mark-
naderna nedprioriteras for att gora forbipasseringstiden mer attraktiv for passagerare pa
den andra marknaden. Som utgangspunkt kommer Go6teborgsresenérer att nedprioriteras
eftersom nattaget passerar mitt i natten. Istdllet kan Kopenhamnsresenirerna fa relativt
attraktiva tider, bade pa strickan Oslo-Hamburg och returstrickan Hamburg-Oslo, vilket
framgar i tabell 4.4 ovan. I framtiden skulle darfor marknaden fokuseras pa resenérer fran
Oslo, Kopenhamn och Hamburg.

For att Goteborgsresenirerna ska prioriteras skulle det innebara att nattaget maste tidi-
gareldggas pa strickan Oslo-Hamburg och senarelidggas pa returstrickan Hamburg-Oslo,
vilket framgar av figur 5.1. Detta skulle skapa en mycket tidig ankomsttid i Hamburg
och en mycket sen ankomsttid i Oslo. Baserat pa kundundersokningarna i avsnitt 4.1.3.2
blir den sena ankomsttiden mindre attraktiv for resenédrerna och flyget blir istéllet ett mer
tilltalande transportsitt.
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Tabell 5.1: Tidlaggnings-scenario dir Goteborgsresendrer prioriteras bade pa dit- och
hemvigen. Resan innebir pa strickan Oslo-Hamburg en tidig ankomsttid till Hamburg
och pa strickan Hamburg-Oslo en sen ankomsttid till Oslo

Tidldggning - prioritering av Goteborgsresenérer
Nattag Oslo-Goteborg-Hamburg Nattag Hamburg-Gdoteborg-Oslo
Oslo 20:60 18:00 Hamburg 22:600 23:00
Goteborg 0015 22:15 Kopenhamn OF:34 02:34
Ko6penhamn 05:60 03:00 Goteborg 06:19 07:19
Hamburg 08:34 06:34 Oslo 106:34 11:34

Genom att 1 framtiden prioritera olika marknader mellan Oslo och Hamburg blir utfal-
len olika. Oavsett vilken marknad som prioriteras, kommer det bli en kompromiss dir en
marknad faller bort medan den andra forstarks. For att avgora vilken marknad av Gote-
borg och Képenhamn som dr mest relevant for en tagoperator i framtiden, &r det 1lampligt
med marknadsundersokningar som kan ge vigledning.

Vidare ar det troligt att efterfragan for nattag okar i framtiden. Detta da dkande intres-
se for hallbarhet dven okar forutsidttningarna for tagtrafiken. Som framgar i avsnitt 4.1.3
vill allt fler resa klimatsmart och fler foretag viljer att resa med tag som alternativ till flyg.
Sannolikheten att foretags och staters investeringsvilja okar dr dirmed god. I framtiden
kan nya investeringar 6ka premissen for fler tagstrickor. Sammantaget &r det av stor vikt
att aktorer arbetar for att underlétta for nattdgen for okad efterfragan.

5.4 Metoddiskussion

Detta kapitel avser att diskutera metodens utformning samt insikter i dess utférande. Vida-
re diskuteras forskningshal och hur killor stéirker varandra. Slutligen diskuteras nodvin-
diga begrdnsningar som gjordes i affirsmodellen for att mojliggora kassaflodesanalysen.

5.4.1 Litteraturanalys

Vid genomforandet av litteraturanalysen identifierades ett forskningshal. Det befintliga
utbudet av vetenskapliga artiklar fran samtliga perspektiv, infrastrukturellt, kommersiellt
och tekniskt i savil nutid som historiskt var knapphéndigt, trots att flera databaser anvén-
des. Under studiens arbetsgang har ddremot ytterligare publikationer pa dmnet utgivits
och i dagslidget anses intresset for nattag pa strickan Oslo-Hamburg 6ka. I och med detta
okar ocksa relevansen och sannolikheten for fortsatta studier.
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Pa grund av befintliga bristen av vetenskapliga artiklar inom @mnet valdes litteratura-
nalysen att kombineras med statliga och tekniska rapporter som var aktuella for striackan.
Dessa killor dr inte vetenskapligt granskade. Detta skulle kunna anses vara en felkél-
la. Kunskapsmassigt dr dock statliga myndigheterna de som besitter mest erfarenhet och
information géllande teknik och infrastruktur. Det innebir att de fortfarande kan anses
trovirdiga nir det géller strickan som diskuteras.

Det gar dven att argumentera for att vetenskapliga artiklar och tekniska rapporter fyller
tva olika syften. De vetenskapliga artiklarnas priméra syfte har varit att erbjuda en grund-
lig analys av teorier, principer och tidigare forskning inom dmnet. Genom dessa artiklarna
har det skapats en forstaelse for den teoretiska bakgrunden och den akademiska diskus-
sionen. Utifran dessa ges en mojlighet att granska situationen ur ett helhetsperspektiv
och bidrar till forstaelse for den grinsoverskridande jarnvigens utveckling. De tekniska
rapporternas priméra syfte har varit att erbjuda praktisk information och ge beslutsfatta-
re underlag. Genom rapporterna har en realistisk bild av implementeringen av striackan
for olika aktorer skapats. Detta inkluderar tekniska detaljer, tagmodeller, affirsmodellens
kostnader och intdkter, infrastruktur, utfall fran liknande tagprojekt och dvriga praktiska
aspekter. Da de tva olika syftena kompletterar varandra ges en bittre helhetsbild.

Utifran det material de tekniska rapporterna kunde bista med anses de tekniska rapporter-
na ha berikat rapporten mer dn de har agerat potentiell felkilla.

5.4.2 Affarsmodell

Nir affarsmodellen utarbetades blev det uppenbart att vissa avgriansningar var nddvéndi-
ga for att kunna genomfora kassaflodesanalysen. Analysen baseras pa svenska och norska
kostnadsestimat eftersom datan som inhdmtades fran danska och tyska killor var bristfl-
lig. Vidare ir tillgangen till kostnader och intédkter svartillgangliga fran operatorer. Pro-
blematiken lag framfor allt i att finna specifika kostnader, delvis pa grund av att vissa
klassas som affdarshemligheter och delvis for att andra kostnader endast redovisas som
en totalsumma. Av denna anledning togs beslutet att kostnaderna och intdkterna fran en
bistrovagn samt driften av en bistrovagn inte inkluderas i kassaflodesanalysen. Av samma
anledning inkluderas inte heller den administrativa kostnaden for biljettforsaljning och
elkostnader.

Eftersom information fran operatérer om deras ekonomiska intékter och utgifter &r svar-
tillgdnglig, gors uppskattningar i kassaflodesanalysen. Killorna omfattar delvis SJ:s bil-
jettpriser samt information fran Trafikverket, jarnvag.net, SCB, Arbetsformedlingen, Jern-
banedirektoratet och Riksdagen. For de kostnader som ej gick att finna en kélla till har
grova uppskattningar gjorts.

Da det i avsnitt 4.1.3 Affiarsmodell: Arbetsgang och resultat redan dr konstaterat att det dr
mer troligt att en redan etablerad operator pa tagmarknaden kan infora den nya strickan
Oslo-Goteborg-Hamburg, dr kassaflodesanalysen utford efter detta. Dessa aktorer har re-
dan administration, personal och kunskap om tagbranschen. Darfor togs beslutet att inte

45



5. Diskussion

inkludera administrativa kostnader eftersom de anses mindre relevanta i relation till de
storre beloppen som analyseras.

For att forenkla kassaflodesanalysen togs dven beslutet att rdkna med att efterfragan ar
densamma pa strickan i bada riktningar. Detta grundas i tanken att bada huvudsakliga
malgrupper, det vill sdga affir- och fritidsresenirer, har behov av att komma tillbaka till
sin startdestination. Efterfragan som anvindes for berdkningarna gjordes utefter en rap-
port av Trafikverket (Trafikverket, 2020b). Eftersom studien gjordes under en pandemi,
kan troviardigheten ifragasittas da resemonstrena sag annorlunda ut under den perioden.
Detta poidngteras i rapporten och vidare forskning rekommenderas for att fa en béttre bild
av efterfragan.

5.5 Begriansningar

Under studiens gang stottes det pa vissa begridnsningar som paverkade arbetet och dess
utformning. Studien har endast undersokt potentiella resenédrer som byter fran flyg till
tag. Byten fran andra transportmedel har inte undersokts pa grund av bristande eller helt
avsaknad av data. Det forekommer #ven brister i flygdatan da den inte innehaller infor-
mation om flygtrafiken mellan Goteborg och Hamburg eller Képenhamn och Hamburg.
Dirmed dr det sannolikt att det finns fler potentiella resenirer pa strickan dn vad befintlig
data visar.

Vidare har, som tidigare ndmnt i avsnitt 2.1.2, endast svenska och norska aktorer intervju-
ats. Ursprungligen kontaktades aktorer fran samtliga lander pa strickan Oslo-Hamburg.
Efter misslyckade forsok att fa kontakt med operatorer och myndigheter i Danmark och
Tyskland, men dven Osterrike som kontaktades pa grund av deras breda nattigsniit, val-
des metoden att uppdateras till att endast innefatta Sverige och Norge. Aven svenska Na-
turskyddsforeningen forsokte kontaktas, for att jimfora med norska Naturvernforbundet,
men utan resultat.

5.6 Vidare studier

Under studiens gang har det framkommit att det inte finns nagra vetenskapliga artiklar
eller rapporter som ticker hela studiens forskningsfragor. Sillan berors flera perspektiv
ur olika historiska tidpunkter. Detta dr denna studiens stora fordel: att det dr en komplett
och sammanstilld studie. Studien i sig dr den enda i sitt slag och tdcker darfor ett stort
forskningshal. Detta gor vidare forskning kring dmnet sarskilt intressant, framfor allt i
takt med att fler nattag tillkommer i Europa. Denna utveckling gor att fler fall finns att
studera.

Studien belyser framst perspektiv fran Norge och Sverige. Det har dock under studiens
gang tydliggjorts att dven tyska och danska perspektiv dr av stor vikt. Darmed rekommen-
deras vidare studier utifran dessa perspektiv. Detta &r sirskilt relevant for att for att forsta
beldggningsgraden for nattag pa strickan Hamburg-Oslo.
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5. Diskussion

Vidare dr det av intresse att studera aktorerna som verkar eller skulle kunna verka pa
striackan. Sarskilt intressant &r att utreda om ett potentiellt samarbete mellan tagoperatorer
skulle vara mojligt och hur det i sa fall skulle utformas. Studien skulle kunna inkludera
affarsmissiga aspekter men dven tekniska 19sningar som gor samarbetet genomforbart.
Detta skulle potentiellt kunna dppna dorrarna for en mer hallbar och effektiv gransover-
skridande jarnvigstrafik. Vidare fann studien i avsnitt 4.1.3.7 att den svenska respektive
norska staten verkar olika villiga att driva utvecklingen av striackan. Detta skulle vara in-
tressant att undersoka vidare ur ett tydligare aktdrsperspektiv. En annan aspekt som kan
utredas dr hur relationerna och samarbetet mellan statliga, kommersiella och dvriga akto-
rer idag ser ut pa strickan och vad dessa relationer innebér for ett nattag.
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6

Slutsats

Rapportens syfte var att undersoka tekniska, infrastrukturella och kommersiella forutsitt-
ningar for nattagstrafik mellan Oslo, Goteborg, Kopenhamn och Hamburg. Detta utfordes
genom tidsperspektiven datid, nutid och framtid, och resulterade i flera slutsatser. De tre
tidsperspektiven sammanfattas via tre olika tekniska jarnvigssystem och megaprojekt i
forbindelsen mellan Skandinavien och Tyskland.

Den historiska dverblicken motsvaras av ett tekniskt system fore Oresundsbron di nat-
tag gick pa strickan via firja. Detta system karakteriserades bade av infrastrukturella
svarigheter och tekniska sdregenheter rotade ur nationella sparberoenden. Denna studie
visar att viktiga historiska anledningar till att nattaget slutade ga var prissinkningar inom
flygsektorn samtidigt som tigen inte var anpassade for den nya fiarden 6ver Oresundsbron.

Generellt sett paverkas forutsittningarna for att implementera ett nattdg i hog grad av
historiens nationella jirnvidgssystem. Historiska beslut om jarnvédgens infrastruktur och
standarder har skapat nationella sparberoenden som dn idag kvarstar. Detta beror exem-
pelvis beslut av signalsystem, lastprofil och bokningssystem som samtliga utvecklats ut-
ifran nationella intressen. For en tagresa Over nationsgrinserna innebir dessa historiska
skillnader utmaningar i nutid och det krévs stora investeringar for att bryta sparberoende-
na. Dessutom har stor kunskap byggts upp inom de existerande tekniska systemen, vilket
minskar incitamentet att byta till andra system. For att ta sig ur de nationella sparbero-
endena och skapa en gemensam stark europeisk jarnvidg kriavs samarbeten och skifte till
gemensamma standarder. Historien har darmed stor inverkan pa nattagstrafikens forutsitt-
ningar idag.

Nutidens tekniska system karaktiriseras av att megaprojekt som Oresundsbron och Stora
Biltbron fordndrade infrastrukturens ramar och gjorde de tidigare tagfirjorna 6verflodi-
ga. Diarmed #r dagens tekniska system i en dvergangsfas mellan nationellt och interna-
tionellt. Dagens system forde med sig flera mojligheter och hinder for ett aterinférande
av nattag pa strickan Oslo-Hamburg. En mojlighet som finns kvar fran tidigare tekniska
system dr den befintliga infrastrukturen som i dagslidget gor det mojligt att bedriva nat-
tdg pa strickan. Uppligget skulle innebira utnyttjandet av Oresundsbron och lokbyten
vid svensk-danska och dansk-tyska grinsen. Det finns ocksa redan etablerade samarbe-
ten mellan operatorer och ldnder som strickan beror, vilket ytterligare underlittar for en
tagstrickning. Daremot finns det flera hinder fram till etablering, sdsom samordning av
jarnviagstrafik och brist pa godkénda sov- och liggvagnar.

Vidare hittas att nutidens nattag star infor stora kommersiella hinder, framst gillande
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6. Slutsats

efterfragan pa nattagsstrickan. Efterfragan paverkas av biljettpriset och for att priserna
ska ligga pa rimliga nivaer och strickan ska bli 16nsam for en operator, krivs betydande
statligt stod enligt affairsmodellen. Aktorer, bade statliga och operatorer, hindras dock fran
att ga vidare i utvecklingen av strickan Oslo-Hamburg da underlag for efterfragan sak-
nas. Likasa kommer slutgiltiga tidtabellen ha stor paverkan pa vilka som aker nattag och
vilka mellanliggande stdder som viljer att prioriteras. Ett nutida tidsupplidgg skulle kunna
prioritera Goteborgsresendrer pa strickan Oslo-Hamburg och Kopenhamnsresenérer pa
strickan Hamburg-Oslo.

Framtidens tekniska system kommer karakteriseras av stora infrastrukturella projekt samt
nya megaprojektet Fehmarn Bilt-forbindelsen. Dessa kompletteras med tekniska utveck-
lingar och standardiseringar vilket sammantaget skapar en stricka Oslo-Géteborg-Kdpen-
hamn-Hamburg som i stort har brutit nationella sparberoenden. Darmed &r systemet pa
strackan ar 2034 ett mer internationellt. Ett sadant system forvintas oka efterfragan pa
strickan genom att underlétta mobiliteten, men kriver samtidigt stora investeringar for
att overkomma de historiska sparberoenden som finns i nutid. Ett framtida tidsupplagg
dér infrastrukturprojekten tas 1 beaktning, skulle innebira att K&penhamn prioriteras som
mellanstation medan Goteborgsresenérerna till stor del faller bort pa grund av obekvima
restider.

For att internationalisera trafiken krivs det daremot att alla inblandade lander har samma
ambitioner om att underlitta grinsoverskridande jiarnvégstrafik. I det fall att megaprojekt
och storre projekt underlittar for tagtrafik i Europa, kvarstar problemet att det inte finns
planer pi att utveckla det 1inga enkelsparet mellan Oxnered/Vinersborg och Haug. Ris-
ken blir da att det &ven med tekniska hinder ur vigen forblir stora infrastrukturella hinder,
det vill sdga kapacitetbegrinsning, pa delstrickor. Ddaremot kan internationella organisa-
tioner, sasom EU, paverka ldnder att internationalisera sin trafik och ddrigenom underlitta
for grinsoverskridande jarnvigstrafik.

Historiskt har stora megaprojekt inte alltid bidragit till en positiv utveckling for langviga
jarnvigstrafik. Detta framgar tydligt av tagstrackan Oslo-Hamburg, dér fardigbyggandet
av Oresundsbron markerar slutet fér nattdgen frin Skandinavien till Nordeuropa. Fehmarn
Bilt-forbindelsen kan eventuellt ocksa fora med sig negativa konsekvenser. Framfor allt
kan en utokad trafik dver Fehmarn Bilt-forbindelsen bidra till flaskhalsar pa andra delar
av strickan.

Idag kvarstar problemen med sparberoende i hogsta grad. Under studiens gang framkom-
mer det dock att det pagar ett historiskt skifte diar fokus i Europa flyttas fran ett nationellt
till ett internationellt synsitt, vilket underldttar grinsoverskridande samarbete. Ett exem-
pel pa detta dr Fehrman Balt-forbindelsen, tillsammans med ERTMS och andra initativ
fran Europeiska Unionen. I nulédget pagar dirmed en historisk forandring dér de olika tag-
systemen integreras internationellt vilket skapar en bittre helhet for tagtrafiken i Europa.

Slutligen gar det att konstatera: nattag pa strickan Oslo-Hamburg &dr hogst mojlig bade

tekniskt och infrastrukturellt, savil i nutid ar 2024 som i framtid ar 2034, i det fall ett
kommersiellt underlag finns.
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A.1 Kassaflodesanalys

\ Business model assumptions

| Statligt bidrag for vagnar | Underhall
| Uppskattad nettoforsiljning | Banavgifter
| Personal | Leasingkostnader

| Statligt bidrag for vagnar Antal | Enhet | Referens

| ERTMS-lok installation 13000 000 | SEK | (Jonsson, 2024)

| En tagvagn 28 000 000 | SEK | (Trafikverket, 2020a)

| Behov av antal tig for daglig resa 2 | st | (Trafikverket, 2020a)
‘ Liggvagnar per tag 3 ‘ st ‘
‘ Sittvagnar per tag 3 ‘ st ‘
\ Bistrovagn och personalvagn 2 \ st \
| Extravagnar for brist 6 | st |

|
|
|
|
‘ Sovvagnar per tag ‘ 3 ‘ st ‘
|
|
|
|
|

| Investering frén staten 810000 000 | SEK |

| Statligt bidrag for strickan

Statligt stod till SJ Stockholm - | 79 000 000 SEK | (Trafikverket, 2022)
Hamburg

Antal trafikdagar SJ Stockholm - 244 SEK | (Trafikverket, 2022)
Hamburg

Motsvarande stod for Oslo- | 113 319 672 SEK
Hamburg, 350 trafikdagar
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| Uppskattad nettoforsiiljning

Antal \ Enhet \ Referens

| |
| Sittplats | 705 | SEK | SJ |
| Liggplats | 951 | SEK | SJ |
| Sovplats | 2000 | SEK |S] |
‘ Beldggningsgrad ‘ 41 ‘ procent ‘ (Sandberg et al., 2019) ‘
‘ Sovplatser per vagn ‘ 22 ‘ st ‘ ‘
‘ Liggplatser per vagn ‘ 48 ‘ st ‘ (jarnvég.net, u. a-a) ‘
‘ Sittplatser per vagn ‘ 78 ‘ st ‘ (jarnvdg.net, u. a-b) ‘
| Dagar i drift | 350 | dagar | |
| Forvintad 6kad beliggning | 1 | procent | |
| Ar1 | 303739 800 | | |
| Ar2 | 306777 198 | | |
| Ar3 | 309 844970 | | |
| Ar4 | 312943419 | | |
| Ars | 316072 853 | | |
| Ar6 | 319233582 | | |
| Ar7 | 322425918 | | |
| Ar8 | 325650 177 | | |
| Ar9 | 328906 679 | | |
| Ar 10 | 332195746 | | |
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| Personal Antal | Enhet | Referens

| Lon lokforare 40 800 | SEK/manad | (SCB, 2022)

| Lon tigvird 32300 | SEK/ménad | (Arbetsformedlningen, 2024)

|
|
|
| Stidpersonal | 25000 | SEK/ménad | (Swahn & Hedenstrom, 2023)
| Stodpersonal - timlon | 156.25 | SEK |
‘ Antal lokforare per dag ‘ 2 ‘ st ‘
‘ Antal tdgvirdar per tag ‘ 3 ‘ st ‘
‘ Antal stddtimmar ‘ 3 850 ‘ st ‘
\ Total stidkostnad \ 601 562 \ SEK per ar \
| Total lonekostnad | 8001245 | |
| Arbetsgivaravgifter (faktor) | 0.3142 | | (Torstensson, 2023)
| Arbetsgivaravgifter | 2513991 | SEK |
| Total kostnad | 10515236 | SEK per ér |
| Underhall | Antal | Enhet | Referens
Personal-och utbildningskostna-
der
| Lopande underhll | | |
‘ Planerat underhall ‘ ‘ ‘
‘ Reparationer ‘ ‘ ‘
| Totalt fran Trafikverket | 125000 000 | SEK | (Trafikverket, 2020a)

I
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| Banavgifter Antal | Enhet | Referens
8700 000 | NOK per ér | (Skovdahl, 2021)

|
|
6000 000 | NOK per ir | |
|
|
|

‘ Oslo-Kopenhamn

‘ Ko6penhamn-Hamburg

|

|

|
| Konverterade NOK till SEK | 14700 000 | SEK |
| Total kostnad i SEK | 29400 000 | SEK |
| Leasingkostnader | Antal | Enhet | Referens

Vagnhyra 683 745 | SEK/ar (Jernbanedirektoratet,
2019)

\ Behov av antal tag for daglig resa \ 2 \ st \ \
| Sovvagnar per tig | 3| st | |
| Liggvagnar per tig | 3| st | |
‘ Sittvagnar per tag ‘ 3 ‘ st ‘ ‘
‘ Bistrovagn och personalvagn ‘ 2 ‘ st ‘ ‘
‘ Extravagnar for brist ‘ 6 ‘ st ‘ ‘
| Kostnad per ar | 19144860 | SEK | |
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Activity 2025 2026 2027

‘ Nettokassaflode 303 739 800 306 777 198 309 844 970
Net sales

Biljettintdkter 303 739 800 306 777 198 309 844 970

Statligt stod 50 000 000 50 000 000 50 000 000

\ Kostnad salda varor 0 0 0

\ Nettovinst 303 739 800 306 777 198 309 844 970
Banavgift 29400 000 29400000 29 400 000
Leasing-kostnader 19144860 19144860 19 144 860
Personalkostnader

8 001 245 8 001 245 8 001 245
Underhall 125 000 000 125 000 000 125 000 000
Totala kostnader 181 546 105 181 546 105 181 546 105
Arlig vinst 122 193 695 125231093 128 298 865
Ackumulerat kassaflode 122 193 695 247 424 788 375 723 653
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Activity 2028

2029 2030

\ Nettokassaflode

312 943 420

316 072 854 319 233 582

Net sales

Biljettintidkter 312 943 420

Statligt stod 50 000 000

316 072 854 319 233 582

50 000 000 50 000 000

\ Kostnad salda varor 0 0 0

\ Nettovinst 312943420 316072854 319233582

Banavgift 29 400 000 29400000 29 400 000

Leasing-kostnader 19 144860 19144860 19 144 860
Personalkostnader

8 001 245 8 001 245 8 001 245

Underhall 125 000 000 125 000 000 125 000 000

Totala kostnader

181 546 105

181 546 105 181 546 105

Arlig vinst

131 397 315

134 526 749 137 687 477

Ackumulerat kassaflode

507 120 968

641647717 779 335 194
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Activity 2031 2032 2033
\ Nettokassaflode 322425918 325650177 328906679.2
Net sales

Biljettintdkter 322425918 325650 177 328 906 679

Statligt stod 50 000 000 50 000 000 50 000 000

\ Kostnad salda varor 0 0 0

\ Nettovinst 322425918 325650177 328 906 679

Banavgift 29 400 000 29 400 000 29 400 000

Leasing-kostnader 19 144 860 19 144 860 19 144 860
Personalkostnader

8 001 245 8 001 245 8 001 245

Underhall 125 000 000 125000000 125 000 000

Totala kostnader 181 546 105 181546 105 181 546 105

Arlig vinst 140 879 813 144 104 072 147 360 574

Ackumulerat kassaflode 920215007 1064 319080 1211 679 654
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Activity 2034
Nettokassaflode 332195746

Net sales

Biljettintdkter 332 195 746

Statligt stod 50 000 000

| Nettovinst 332 195 746

Leasing-kostnader 19 144 860
Personalkostnader

8 001 245
Underhall 125 000 000
Totala kostnader 181 546 105
Arlig vinst 150 649 641
Ackumulerat kassaflode 1362 329 295
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A.2 Intervjumall

Hej och vilkommen! Vi tinkte borja med viktigaste frigorna forst: Ar du mest bekvim
med att bli intervjuad pi svenska eller engelska? Ar det okej att jag borjar spela in? Du
kommer i borjan av inspelningen fa information om dina rittigheter kopplade till arbetet.

*Borja spela in*

Dasa, du har blivit inbjuden till denna intervju for att bidra till ett kandidatarbete med syf-
te att undersoka nattag mellan Oslo via Goteborg till Hamburg. Vi som sitter hér heter...,
ddr... och ... kommer stilla fragor medan... kommer anteckna. Du har nir som helst ratt
att avbryta intervjun eller neka att svara pa en fraga. Du har ocksa ritt att kontakta oss i
efterhand och be att vi tar bort din intervju, utan nagra konsekvenser.

Vi behover dven formellt be dig om ett skriftligt godkénnande for att kunna anvinda ditt
bidrag i vart arbete. Detta da vi inte far publicera uppgifter som kan kopplas till dig som
person utan detta. Vi ser gérna att du &r villig att publiceras med namn och yrkestitel etc.
Dock sa har du sjalvklart ritt att intervjuas anonymt om detta dr nagot du 6nskar. Har du
forstatt och kénns det okej? Har du nagra fragor till oss innan vi borjar?

Vi arbetar med ett kandidatarbete som syftar till att se mojligheten for en nattagsstrack-
ning mellan Oslo och Hamburg, via Goteborg. Detta kommer vi att analysera utifran ett
nutida (2024) och ett framtida perspektiv (2034). Fragorna vi stiller dr 6ppna, sa du far
girna utveckla vidare och komma med egna tankar och input. Om vi kinner att det dr
nagot vi skulle vilja veta mer om sa kommer vi att stdlla mer detaljerade fragor om just
det. Nu sitter vi igang!

* Vad heter du?
* Var jobbar du? Vad jobbar du med dér?
* Vilken expertis har du inom omradet?

Generella fragor (till alla):
» Hur gar dina tankar kring ett nattag pa strickningen Oslo - Goteborg - Hamburg?
e Hur ser du pa den om 10 ar? Vilka mojligheter tror du finns da?
* Vilka ser ni som de storsta hindren for nattag pa strickan?
* Kan du utveckla? Tex signalsystem, vagnsbredd, juridik, kommersiellt mm
* Vilka lardomar tar du med dig fran liknande projekt runt om i virlden (norra Euro-

pa)?

Till tagoperator: (SJ, VY)

* Vad har ni for kriterier for att 6verviga/vilja trafikera en stricka med tag/nattag?

* Vilka dr de storsta utmaningarna/nackdelarna med att ha/kora nattag for er som
foretag?

* Finns det ett intresse (efterfragan) att infora en tagstriacka Oslo-Goteborg-Hamburg?

e Vad dr viktigt for resendrer vid val av transportsitt? Vad gor att man viljer/inte
viljer nattag?

* Vilka reser pa strickan, affiarsresenirer, turister mm? Hur paverkar fordelningen av
dessa affarsmojligheter? Sidsongsbaserat?

IX
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Hur viktigt dr intresset for att resa at andra hallet, Hamburg-Oslo? Hur ser det ut pa
Hamburg-Stockholm idag?

Skulle en kombination med den nuvarande strickan Stockholm-Hamburg kunna
vara ett alternativ? (Koppla ihop Oslotaget i Malmo?)

Finns nagon prognos/hur tros resemonstrena se ut ca 10 ar framat?

Ar det nigot ni aktivt jobbar pé att utveckla for framtiden?

Kostnader for att uppritta strickan? Behovs subventioner? Kommer det ga att go-
ra ekonomiskt hallbart? Biljettprissittning? Personalkostnader? Licenser, tillstand?
(Affarsmodell)

Vilka &r de frimsta tekniska begriansningarna pa tagstrickan?

Finns det forbittringar i tagteknologi som skulle frimja ett projekt? Kostnadsbe-
gransningar for dessa?

Hur kan anvédndningen av nyare lok vara en mojlighet for nattag pa strackningen?
Tror du att en sadan utveckling dr mojlig/ vilket tidsperspektiv hade varit rimligt for
en sadan utveckling?

Skillnaden mellan att anvinda dldre (nuvarande) lok som kanske inte klarar av grin-
soverskridande trafik (Spinning, signalsystem etc.), kontra att investera i ett nytt lok
som gar att nyttja pa hela strackan

Finns det viktiga juridiska saker att ta i beaktning om man paborjar projektet? T.ex.
EU lagar/regler, personal pa taget (sprak), grinsoverskridande samarbeten mellan
bolag

Gillande specifika infrastrukturprojekt: Vistlianken - hur paverkar den tror du? Feh-
marn Balt - hur paverkar den tror du? Dubbelspar Vistkustbanan och i Moss - hur
paverkar de strickan tror du? Gor dessa att nattag blir mindre relevant, da restiden
blir kortare?

Naturvernforbundet:
RESMONSTER OCH EFTERFRAGAN:

Vad tror du skulle gora att fler resenérer vill resa pa strickan?

Finns det nagon kulturell fordandring ni ser skulle leda till ett annat resmonster pa
strickan?

Hur ser efterfragan fran Norge ut kring att resa mot Europa/ta emot europeiska
turister?

Har du nagot 6vrigt du vill ta upp om resmonster och efterfragan?

JURIDIK OCH POLICY:

Finns det viktiga juridiska saker att ta i beaktning om man pabdrjar projektet? Pa
vilket sdtt mojliggor/forsvarar det implementerandet av ett nattag pa strickan?
— T.ex. EU lagar/regler
— Personal pa taget (sprak)
— Grinsoverskridande samarbeten mellan bolag
Hur skulle du vilja att dndra dessa lagar och regler?
Tror du de forslag du ger dr genomforbara i nuliget?
Tror du de forslag du ger dr genomforbara pa 10 ars sikt?
Vi har funderat pa nagra specifika infrastrukturprojekt och om dessa skulle kunna
underlitta en tagforbindelse mellan Oslo-Goteborg-Hamburg. En av dessa ir:
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— Vistldnken - Har du nagra tankar kring om bygget av Vistlanken kan paverka
just denna striackan?
Ett ytterligare projekt vi har undersokt ar Fehmarn Balt-tunneln - har du nagra tan-
kar dédr om den idr relevant for att underlitta bygget?
Sista infrastrukturbygget som vi har funderat pa &r bygget av dubbelspar pa Vist-
kustbanan och i Moss - har du nagra tankar om dven detta kan paverka en potentiell
forbindelse pa strackan?

MILJOPOLITIK:

Har du kdinnedom om politiska hindelser som paverkat ett nattag pa strickan?

Ser du nagra viktiga politiska rorelser/beslut som har hindrat tag pa strickan?
Tycker du att den allménna opinionen idag frimjar ett nattag pa strackan?

Finns det ndgra miljoavgifter som skulle kunna mojliggora/forsvara en kommersiell
forbindelse om de lyfts?

Vilka miljoavgifter/miljoskatter skulle du vilja att lyfta for att frimja ett nattag pa
strackan?

Vad tror du skulle gora att nattag kan utkonkurrera flyg pa strickan?

BREDARE FRAGOR
For att avsluta tianker vi ga vidare till bredare fragor kring aktorer och ansvar i fragan.

Finns det nagra aktdrer som mojliggor/ hindrar utvecklingen av nattag pa den har
strickan mer eller mindre enligt dig?

Finns det nagra av dessa aktorer som har mer/mindre makt pa den hir strickan
enligt vad du kan uppfatta?

Vilken av regeringarna som paverkar banan (Norges, Sveriges, Danmarks eller
Tyskland) anser du ska ta storst ansvar i att driva fragan framat?

Vilka aktorer har storst ansvar for att strickan inte finns idag enligt er?

Finns det nagon aktér som har storre handlingsfrihet att sitta igang utvecklingen
mot ett nattag pa strickan?

Historiskt sett, vad ser du som den storsta anledningen till att nattag har minskat?

TEKNISKT:

Utifran ett tekniskt perspektiv, exempelvis, vagnbredd, nyare lok, signalsystem etc,
finns det nagot dédr som du ser som ett extra stort hinder for att mojliggora en tag-
forbindelse?

Trivector
BAKGRUND: Vi vet ganska vil vad ni jobbar med, men hur ser ni sjdlva pa er roll i
ett sant hir projekt? Vilken kunskap kan ni bidra med for att implementera ett nattag pa
strackan?

GENERELLA FRAGOR:

Hur ser du pa ett nattag pa strickningen?

Hur ser du pa den om 10 ar?

Vilka mojligheter tror du finns da?

Vilka ser ni som de storsta hindren for nattag pa strickan?
Kan du utveckla? Tex signalsystem, vagnsbredd, juridik mm
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* Vilka lirdomar finns det fran liknande projekt runt om i virlden (norra Europa)?

KOMMERSIELLT OCH EFTERFRAGAN: Vad tror ni skulle kunna vara den storsta an-
ledningen till att en kommersiell aktor inte vill satsa pa nattag pa strickan? Ser ni nagra
16sningar pa det? Ex tekniska. och finns det nagon ansvarig aktor

JURIDIK OCH POLICY:
 Finns det viktiga juridiska saker att ta i beaktning om man paborjar projektet? Pa
vilket sdtt mojliggor/forsvarar det implementerandet av ett nattag pa strickan?

— T.ex. EU lagar/regler
— Personal pa taget (sprak)
— Grinsoverskridande samarbeten mellan bolag

 Gillande specifika infrastrukturprojekt:
— Vistldnken - hur paverkar den?
— Fehmarn Bilt - hur paverkar den?
— Dubbelspar Vistkustbanan och i Moss - hur paverkar de strickan?

TEKNISKT:

* Hur ser de tekniska utmaningarna ut?

* Ser ni nagra tekniska losningar pa det?

* Hur kan utvecklingen av nyare lok vara en mojlighet for nattag pa strickningen?
Tror du att en sddan utveckling dr mojlig/ vilket tidsperspektiv hade varit rimligt
for en sadan utveckling?

» Hur paverkar vagnbredden mojligheten for etablering av nattag pa strickan?

* Vilka hinder skulle underlittas av det nya ERTMS-systemet for nattag pa strickan?
Finns det nya mojligheter som kommer for nattdg pa strickan av det nya systemet?

* Hur kan de infrastrukturprojekt som dr klara om 10 ar paverka ett nattag pa stréc-
kan?

* Finns det forbittringar i tagteknologi som skulle frimja ett projekt?

Trafikverket/Jernbanedirektoratet:
MAKT OCH INFLYTANDE
* Vilka steg maste utredningen genomga for att kunna verkstillas?
* Vilka utredningar behovs, vilka beslutsfattare dr involverade, hur férhandlas opera-
torer och vem finansierar projektet/ utredningen.
 Kan ni beskriva utifran fallet Stockholm- Hamburg?

» Hur avgorande har ni varit i implementerandet av nattagstrickan Stockholm-Hamburg?

e Vad ir er roll 1 utredandet?
» Kan ni paverka nagra delar?

RESMONSTER OCH EFTERFRAGAN:
* Finns nagon prognos/hur tros resemonstren se ut ca 10 ar framat?
* Vad tror ni skulle kunna vara den storsta anledningen till att en kommersiell aktor
inte vill satsa pa nattag pa strickan?
* Ser ni nagra l6sningar pa det? Ex tekniska.
* Finns det nagon ansvarig aktor?
* Har du nagon tanke du vill ta upp om resmonster och efterfragan?
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JURIDIK OCH POLICY:
* Finns det viktiga juridiska saker att ta i beaktning om man paboérjar projektet? Pa
vilket sdtt mojliggor/forsvarar det implementerandet av ett nattag pa strickan?
— T.ex. EU lagar/regler
— Personal pa taget (sprak)
— Grinsoverskridande samarbeten mellan bolag
* Vilka lardomar finns det fran liknande projekt runt om i virlden (norra Europa)?
* Vilka miljopolitiska hinder/mdjligheter finns det for att utveckla en kommersiell
forbindelse?

TEKNISKT:
* Hur tror du att de infrastrukturprojekt som &r klara om 10 ar kan paverka ett nattag
pa strickan?
 Gillande specifika infrastrukturprojekt:
— Vistldnken - hur paverkar den?
— Fehmarn Bilt - hur paverkar den?
— Dubbelspar Vistkustbanan och i Moss - hur paverkar de strickan?
e Allmint avslut:
— Fragor:
% Kan du rekommendera en eller tva personer som du tror skulle bidra till
vart arbete?
% Kan du rekommendera en eller tva texter som du tror skulle bidra till vart
arbete?

Som tidigare nimnt kan du nédr som helst kontakta oss och be om att vi tar bort din intervju
ur vart underlag. Du kan dven kontakta oss och be om att vi anonymiserar din intervju.
Béda helt utan konsekvenser for dig. Tack sa jattemycket for ditt bidrag till var rapport!
Vi kommer nu sluta spela in.

*Sluta spela in*
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