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Sammanfattning

Idag finns det ingen reguljar nattagstrafik med utgdngpunkt i Géteborg, och
samtliga nattagslinjer i Sverige star infor en osdker framtid utan langsiktig
finansiering eller stabilitet. Vastra Gotalandsregionen har darfor
upphandlat en utredning med syfte att dels fa en kunskapsho6jning om
situationen, dels identifiera handlingsalternativ som eventuellt kan 6ka
chanserna att aterfa nattagslinjer till Vastsverige.

Utredningen har utgatt ifran intervjuer med nattagsoperatorer,
Trafikverket samt representanter fran besoksnaring, Goteborgs Stads
naringslivskontor, kommuner och regioner. Tillsammans med
litteraturstudier och omvarldsanalys har detta utmynnat i ett
kunskapsunderlag samt rekommendationer.

Att bedriva nattdgstrafik ar en komplex uppgift med manga parametrar
som maste fungera. Det ar svart att fa en 16nsamhet i en langsiktigt hallbar
nattdgstrafik som dessutom helst ska ga en stor del av aret och inte bara
vissa dagar under turismens hogsiasonger, framst till f6ljd av ojamn
efterfragan och dyra driftkostnader. Dyra och foraldrade fordon,
banavgifter, eftersatt underhall pa jarnvagen, utmanande
personalplanering, konkurrens fran lagprisflyg och konkurrens frdn snabba
dagtag ar ndgra av de utmanande faktorerna.

Fordonen ar ytterligare en utmaning for nattagstrafiken. Trafikverkets
fordonspark med nattdg ar gammal och det pagar en upphandling av nya
nattag just nu. Pa grund av de nya nattagens profil (bredd) riskerar dock
nattdgstrafiken att rymma farre resenirer och darmed gora trafiken annu
mindre lI6nsam. Ett grundldggande problem med nattégstrafikens intiakter
ar att man bara kan silja en nattdgsplats en gang per dygn, till skillnad fran
dagtag.

For trafikering i andra lander tillkommer ytterligare utmaningar med
personal (olika sprak och sidkerhetsregler), fordon (olika kraftf6rsérjning,
signalteknik och lastprofiler) och tillstindsprocesser. Trafikverket bistar
idag med statligt stod till tre nattagslinjer i Sverige, men avtalstiderna ar
korta och fornyelse av avtalen &r inte garanterat. Flera av
intervjupersonerna menar att bristen pa stabilitet och langsiktighet i
nattdgstrafiken skapar déliga forutsattningar for tillvixt och nyetableringar
for regioner, och god lonsamhet for operatorer.

Arbetet utmynnar i ndgra rekommendationer for Vastra
Gotalandsregionen. Med dessa rekommendationer kan Vistra
Gotalandsregionen paverka den nationella politiken pa flera sitt, och de
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rekommenderas dven att samverka med andra regioner som ar engagerade i
nattagsfragan. Regionerna bor verka for battre langsiktighet, atgdrder som
underlattar for att bedriva kommersiell nattagstrafik, marknadsforing samt
att utlandska aktorer ska etablera nattdgstrafik genom Sverige.
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Inledning

Sedan 1990-talet har det funnits reguljar nattdgstrafik mellan Goteborg och
Ovre Norrland, men den #r sedan arsskiftet 2024/2025 nedlagd och
framtiden ar oviss. Nattagstrafik mellan Goteborg och Jamtland ar sedan
varen 2025 begransad till vissa dagar under hogsdasong, och dven dar ar
utsikterna osdkra. Vad galler nattagstrafiken till kontinenten frén Goteborg
har det inte funnits ndgon sedan mitten av 1990-talet. Vastra
Gotalandsregionen vill darfor utreda olika handlingsalternativ for att sakra
Vistsveriges plats pa nattagskartan i Sverige och internationellt.

Syfte

Uppdragets syfte ar att utreda och redogora for mojliga handlingsalternativ
for olika nattdgsdestinationer med utgédngspunkt frdn Goteborg. Ytterligare
ett syfte ar att ta fram ett kunskapshéjande material som kan redogora for
utmaningarna och mojligheterna med att bedriva nattagstrafik.

Metod

Detta uppdrag har utarbetats i flera steg med ménga moment. En viktig del
i arbetet var de intervjuer som genomfordes i borjan av projektet.
Representanter fran Trafikverket, SJ, VY Tag och OBB (Osterrikes federala
jarnvagar) har intervjuats, medan Snalltaget i stéllet inkommit med ett svar
via e-post. Syftet med dessa intervjuer var bland annat att skapa ett
kunskapsunderlag for hur nattigstrafiken bedrivs idag och har bedrivits
genom aren. Intervjuerna har gett insikter i vilka utmaningar som finns
forknippat med nattagstrafik och aktorernas syn pa framtidsutsikterna.
Utover detta har intervjuer genomforts med representanter fran
besoksnaringen, Goteborgs Stads naringslivskontor, kommuner och
regionen i Vastra Gotalandsregionen och Region Jamtland Harjedalen.

Utover intervjuerna har litteraturstudier och omvarldsanalys har varit en
stomme i projektet. Underlagsmaterial med kopplingar till nattagstrafik
fran Trafikverkets publikationsdatabas har inhdmtats och studerats.

Kunskapsinsamlingen har varit en iterativ process dar information fran
intervjuer, samtal och litteraturstudier har kompletterat varandra. Under
arbetets gang har en allt tydligare bild av situationen framtratt, och
projektet har utmynnat i rekommendationer for Vistra Gotalandsregionen.
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Sveriges nattagstrafik

Trafikavtal respektive kommersiell trafik

I Sverige ansvarar regionen och kommuner inom ett 1an for den regionala
kollektivtrafiken. Inom varje lan ska det finnas en regional
kollektivtrafikmyndighet, vilken bland annat ar behorig lokal myndighet
enligt EU:s kollektivtrafikforordning som fattar beslut om allmén trafikplikt
inom lanet. En regional kollektivtrafikmyndighet far dven, efter
overenskommelse med en eller flera andra sidana myndigheter, fatta beslut
om allman trafikplikt inom myndigheternas gemensamma omrade. Ett
beslut enligt denna paragraf far endast avse regional kollektivtrafik.

Enligt definitionen av regional kollektivtrafik avses sadan kollektivtrafik
som dger rum inom ett 14n eller om den striacker sig 6ver flera lan, och
huvudsakligen ar dgnad att tillgodose resenirernas behov av arbetspendling
eller annat vardagsresande och som med hansyn till sitt faktiska nyttjande
tillgodoser ett sddant behov.

Den langvaga trafiken bedrivs daremot i utgdngslaget kommersiellt. Langs
en del strackor finns det dock inte ett tillrackligt stort reseniarsunderlag for
att bedriva en kommersiellt I1onsam trafik. Trafikverket har av regeringen
fatt i uppdrag att bidra till grundlaggande tillganglighet i hela landet genom
att upphandla och teckna trafikavtal for sddana strackor. Trafikavtal finns
for tag-, flyg- och busstrafik samt for farjetrafik till Gotland och innebar att
trafik kan koras med hjalp av statligt stod dar lonsamheten inte racker. For
nattag, Gotlandsfarjan och flyg avtalar Trafikverket direkt med en operator
och for ovriga trafikavtal samverkar Trafikverket med regionala
kollektivtrafikmyndigheter.

For att avgora pa vilka strackor trafikavtal ska tecknas utreds detta av
Trafikverket. Forst analyseras det var i landet de storsta
tillgdnglighetsbristerna finns, och detta resultat presenteras i en nationell
behovsanalys. Den tillganglighetsmetod som anvands for att identifiera
brister baseras pa kommunniva och utgar bland annat fran restider till
viktiga mélpunkter inom &tta kriterier. Dessa kriterier handlar om:

o Tillgdnglighet till Stockholm

e Tillgdnglighet fran Stockholm

e Mojlighet till internationella resor

e Tillganglighet utan flyg till ett urval av storstader
o Tillgdnglighet till universitetssjukhus
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Veckopendlingsmagjligheter till universitets- och hogskoleorter
Tillganglighet utan flyg till kommuner med fler 4n 50 000 invanare
Besoksniringens tillganglighet till orten

For de kommuner som har storst tillganglighetsbrister utreder Trafikverket
sedan vilken kompletterande interregional kollektivtrafik som kan bidra till
att uppna en grundlaggande tillganglighet.

For att maximera samhallsnyttan finns det utover denna bristanalys dven
flera villkor och kriterier for tillgdnglighet som méaste vara uppfyllda for
strackan. Om en trafik kan forbattra tillgangligheten och 6vriga villkor ar
uppfyllda, ska Trafikverket besluta att upphandla trafiken och ingé ett
trafikavtal med en operator eller ett samverkansavtal med en regional
kollektivtrafikmyndighet.

Foljande villkor ska vara uppfyllda:

Trafiken saknar forutsiattningar for kommersiell drift

Trafiken ar inte ndgon annan myndighets ansvar

Andel interregionalt resande ar minst 20 procent av
personkilometrarna

Resandet ar inte av karaktaren frekvent pendling till och fran arbete
eller utbildning

Kostnadstackningsgraden fran resenérerna ar minst 20 procent
Beriknad ersattningsniva ryms inom Trafikverkets anslag

Den tagtrafik som Trafikverket for narvarande handlat upp, ensamma eller
tillsammans med en regional kollektivtrafikmyndighet, ar foljande
(Trafikverket, 2025):

Linkoping—Kalmar (till och med 2025-12-13)
Luled—Kiruna (till och med 2025-12-13)
Sundsvall—Storlien (till och med 2025-12-13)
Sundsvall-Umea (till och med 2025-12-13)
Géavle—Borlange—Mjolby (till och med 2025-12-13)
Nattag Stockholm—Narvik (till och med 2026-12-12)
Nattag Stockholm—Duved (till och med 2026-12-12)
Nattag Stockholm—Hamburg (till och 2026-07-31)

Sveriges nattagstrafik genom adren

Foljande kapitel ar baserat pa information hamtad fran Trafikverket (2018),
Trafikverket (2020), Snilltaget (u.4) samt genomforda intervjuer.

Sida 8
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Nattag till Ovre Norrland och Narvik

Staten har sedan 1990-talet genom avtal uppritthallit nattagstrafik till Ovre
Norrland och Narvik. Den forsta oppna upphandlingen av nattagstrafiken
genomfordes 1993 av Naringsdepartementet. De forsta upphandlingarna pa
1990-talet vanns av davarande SJ, men den nastkommande upphandlingen
som resulterade i ett avtal fran januari 2000 vann Svenska Tagkompaniet
AB. Svenska Tagkompaniet korde da samma trafikeringsupplagg som SJ
hade gjorde tidigare. Det gick nattag bade fran Stockholm och fran
Goteborg, dir goteborgstiget gick via Goteborg-Orebro-Fagersta-
Avesta/Krylbo-Storvik-Sandviken-Gévle och vidare ut pd norra stambanan.

Rikstrafiken inrattades 1999 och var den myndighet som ansvarade for
statens trafikavtal till och med 2010. Efter Svenska Tagkompaniets avtalstid
tog Connex (nuvarande Transdev Sverige AB) over 2003 i fem ar fram till
juni 2008, da SJ AB tog 6ver. Veolia korde mellan 2003 och 2005 ett
goteborgstag som gick via Goteborg-Orebro-Visteras-Avesta Krylbo-
Bollnis och vidare pa norra stambanan. Fran 2005 gick i stillet
goteborgstaget via Stockholm och vidare pa Ostkustbanan/Norra
stambanan.

SJ ansvarade da for den upphandlade trafiken pa strackan mellan 2008 och
2020, med ett fornyat avtal frén 2013. I det fornyade avtalet upphandlades
dock inte langre strackan Goteborg-Stockholm, da den ansags vara
tillrackligt kommersiellt gdngbar for att kunna 3 statligt stod. SJ valde dock
att fortsitta kora den strackan pad kommersiella grunder. Under ett par efter
upphandlingen 2013 kordes nattiget fran Goteborg via Stockholm, men
fran 2016/2017 har Goteborgstéget i stéllet korts via inlandet och kopplats
ihop med Stockholmstaget i Gavle eller Sundsvall for att sedan fortsitta
norrut, och tvartom i sodergaende riktning.

2020 vann VY Tag Trafikverkets upphandling och tog 6ver nattagstrafiken
fram till december 2024, d& de valde att inte forlinga avtalet och da
direkttilldelades det nya avtalet till SJ. Efter detta direktupphandlades
trafiken av SJ och avtalet giller till december 2026. Under véaren har en ny
upphandling pagatt for ett trafikavtal for perioden 2026—2029, med option
pa ytterligare ett + ett &r. Nar anbudstiden gick ut 3 juni 2025 hade dock
inga anbud inkommit. Trafikverket uppger att de ska se 6ver
anbudsforfragan och eventuellt &ndra pa nagra parametrar, men tillsvidare
finns det ingen 16sning for hur trafiken ska bedrivas efter SJs avtal gar ut
2026.

Nir VY Tag vann upphandlingen 2020 valde SJ att fortsatta kora
nattagstrafik Goteborg-Umea pa helt kommersiella grunder fram tills
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december 2024 nar den nattagstrafiken lades ner. SJ kor alltsd enbart
upphandlad trafik pa strackan Stockholm-Narvik fran och med 2025.

I detta nattagsupplagg trafikerar operatoren med Trafikverkets
nattagsfordon.

Nattag till Jamtland

Under 1990-talet och tidiga 2000-talet fanns det nattag i varierande
mingde till Jimtland. I samband med Alpina VM i Are i januari 2007 kérde
Veolia Transport sina forsta tig Goteborg-Stockholm-Are-Storlien under
namnet Utmanartdget. Under kommande vintersdsonger korde Veolia till
Jamtland, men 2008/2009 dndrades utgangsstationen till Malmé och
trafikerade dé inte langre Goteborg. De trafikerade efter ett par ar dven
under sommarsisongen. Ar 2013 byttes namnet fran Utmanartaget till
nuvarande Snalltaget.

Ar 2017 kom ett regeringsuppdrag att upphandla daglig nattagstrafik pa
strackan Stockholm-Duved. SJ och Snélltaget (Transdev) hade under 2015
och 2016 trafikerat strackan under ca 100 dagar om aret, men for att
forbattra tillgdngligheten beslutades det om att upphandla striackan for
daglig trafik. Trafikstart blev september 2018 och trafiken pégick till 2020.
SJ har fatt beviljat att kora trafiken fram till 2026, och dérefter ar framtida
trafikering pa strackan oviss. Den upphandlade trafiken ar for strackan
Stockholm-Duved, men SJ valde att dven lagga till strackan mellan
Goteborg och Stockholm som till april 2025 kordes pa kommersiella
grunder. Fran och med april 2025 har nattagen slutat ga fran Géteborg,
utan enbart direkt fran Stockholm.

I denna upphandling fanns kravet pa att operatoren ska tillhandahalla egna
nattdgsfordon, da Trafikverkets fordonspark inte racker for att trafikera
bade strickan till Ovre Norrland och Jimtland.

Under juli och augusti 2025 samt vintersdasongen 2025/2026 kommer
Snilltaget att bedriva nattagstrafik mellan Goteborg och Are ett par dagar i
veckan.

Ostersunds kommun upphandlade hésten 2024 en utredning med syfte att
analysera utvecklingen av tagtrafiken till Jimtland och dess betydelse samt
ta fram beslutsunderlag for framtida nattagstrafik till Jamtland fran Vast-
och Sydsverige. Resultat och slutsatser fran denna utredning (Nelldal &
Lundberg, 2025) presenteras i efterfoljande kapitel.
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Nattag till Europa

Fran borjan av 1980-talet fram till mitten pa 1990-talet korde

nattdget "Alfred Nobel” till Hamburg. Trafikeringsuppléagget var da att taget
delades i Helsingborg varav en tagdel korde direkt till Stockholm och en
tagdel till Oslo via Goteborg. Sedan dess har inga nattdg till kontinenten
avgatt frn Goteborg.

Trafikverket fick i uppdrag av regeringen 2020 att upphandla tagtrafik
mellan Stockholm och dansk-tyska gransen med 6nskad slutdestination i
Hamburg. Tyskland tilldter inte upphandlad langvéga trafik, vilket innebar
att denna nattaglinje enbart kan upphandlas till dansk-tyska gransen och
sista strackan maste koras pa kommersiell basis. Avtalet gick till SJ och
trafikstart blev i september 2022. Fran april 2023 kor dven taget till Berlin
via Hamburg. Avtalet pagar till juli 2026 och inget nytt regeringsuppdrag
har tillkommit, och gor det inte det sa innebar det att trafiken kommer
upphora om SJ inte viljer att fortsatta kora stricka kommersiellt.

Strackan Stockholm-Berlin har dven trafikerats av Snalltdget under vissa
delar av aret sedan 2012 pa helt kommersiell basis. Snilltdget bedriver
ocksa nattagstrafik till andra destinationer, vilket skulle kunna liknas vid
chartertrafik vissa dagar och vissa tider pa aret. Exempel pa det ar trafik
fran Malmo till oktoberfestivalen i Miinchen, fran Malmo till Alperna
respektive fran Stockholm till Dresden.

Nattag Stockholm-Malmé

Mellan Stockholm och Malmoé har SJ genom éren bedrivit kommersiell
nattdgstrafik. For narvarande bedrivs den trafiken med avgingar sex dagar
per vecka, och tagen gar via Helsingborg.

Biltag

Mojligheten att ta med bilen pa nattag finns i Finland och delar av
Kontinenten. Fran olika orter i Tyskland, bland annat Hamburg och Berlin,
finns det flera aktiva biltagslinjer till sodra Europa. Nar det géller Finland
ar mojligheten dock begriansad till knappt tio stationer, sannolikt for att det
kraver majlighet att kora pa och av bilarna vid exempelvis en lastkaj. Senast
pé 1980- och 1990-talen fanns under en tid mgjlighet att ha bilen med sig
p4 nattiget dven i Sverige, 4ven om utbudet var begrinsat. Aven hir var
antalet mojliga stationer valdigt fa.
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Resenarsunderlag

Resandestatistik

Under aren har nattagsresandet i Sverige forandrats i volymer. Foljande
siffror giller for den upphandlade nattigstrafiken. Ar 2014 naddes en
dittills lagsta notering med 369 000 resenirer, men under 2015 vixte
denna siffra dock med 26 % till 466 000 resenarer. Orsakerna till
nedgéngen inom nattagstrafiken kan forutom konkurrensen fran flyget
bland annat vara forseningar och instéllda tig, att samverkan mellan
operator och besoksniringen har brister eller att tidtabellerna for nattagen
inte ger tillrackligt attraktiva avgangs- och ankomsttider (Trafikverket,
2018). Men ocksa det faktum att den kommersiella fjarrtagstrafiken,
tydligast fram till cirka 2005/2015, fick kraftigt okade
genomsnittshastigheter vilket gjort att man med dagtag kan resa pa langre
strackor an tidigare. Ett exempel ar att den genomsnittliga reshastigheten
for kommersiell fjarrtagstrafik 6kade fran cirka 9o till cirka 110 km per
timme mellan 1990 och cirka 2005, samtidigt som den genomsnittliga
reshastigheten for de snabbaste tagen i samma kategori 6kade fran cirka 95
till strax 6ver 125 km per timme mellan 1990 och cirka 2015. Efter dessa ar
har denna utveckling planat ut (Fréidh, Andersson & Thulin, 2024).

I Figur 1 och Figur 2 redovisas resenirsstatistik for den upphandlade
nattigstrafiken till Jimtland respektive Ovre Norrland. Fér Jidmtland finns
bara statistik tillbaka till 2020 att tillga, medan det finns statistik tillbaka
till 2009 for nattigen till Ovre Norrland. Dock ir det enbart under perioden
2020-2024 som visas i figuren. I Figur 3 finns en illustration 6ver hur
resandet har foridndrats pa nattigslinjen till Ovre Norrland mellan 2009
och 2024. Ett varde pa exempelvis 0,8 innebar att resandet var 80 % av
siffran for 2009.
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Resenarsstatistik nattag till Jamtland
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Figur 1. Antal pstigande resenarer pa den upphandlade nattdgstrafiken till
Jamtland

Resandestatistik nattag till 6vre Norrland
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Figur 2. Antal pastigande resenarer pa den upphandlade nattdgstrafiken till Ovre
Norrland
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Forandring pastigande nattag ovre Norrland

1,4

Forandirng fran 2009
e Lo o @ =
N N o)) co - N

o

2009
2010
2011

2012

2013

2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024

Figur 3. Férandring i pastigande pa nattaget till Ovre Norrland. 2009 &r indexar
och férandringen utgar fran detta ar

Att titta pa hur fordelningen av resenirer ser ut ar intressant for att forsta
vilka relationer som har flest resenérer. I Figur 4 presenteras hur manga
resendrer som under 2022, 2023 och 2024 reste mellan Stockholm
respektive Goteborg till Ostersund, Are respektive Ume3. Statistiken avser
alla SJs nattag, bade den upphandlade och de kommersiellt trafikerade
strackorna, och i bada riktningarna.
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Figur 4. Férdelning av resenarer mellan Stockholm respektive Géteborg till
Ostersund, Are respektive Umed

I Figur 5 illustreras beldggningsgraden for den upphandlade trafik som SJ
Norrlandstig korde till och fran Ovre Norrland under 2015. En fordel med
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konceptet lok + vagnar, som detta trafikuppliagg kordes med, ar att det gar
att variera kapaciteten genom att koppla till eller fran vagnar utifran
bokningslaget, vilket gor det mojligt att minska framforandet avtomma
platser i onodan. Beldggningsgraden ar beriknad utifran antalet resenérer i
forhallande det antal platser som har producerats (Trafikverket, 2018).

Beldaggningsgrad 2015
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20%
0%
jan feb mar maj jun j aug sep nov dec

Figur 5. Beldggningsgrad for nattdgen till och fr&n Ovre Norrland under 2015
(Trafikverket, 2018)

Resvaneundersdkning

P& uppdrag av Trafikverket genomfordes en resvanaundersokning med
syfte att kartligga resandet med den upphandlade trafiken till Ovre
Norrland. Undersokningen gjordes under hogsasong i juni - juli 2015 vid
tolv avgangar fordelat pa olika veckodagar. En av fragorna var vilket syfte
resendren hade med resan, och resultatet presenteras i Tabell 1. Av det kan
man bland annat se att en stor majoritet av resandet utgors av resor
kopplade till n6je, fritid, besok och turistmal, det vill sdga i huvudsak
séllanresor.

Tabell 1. Tillfrégades syfte med resan

Arende (till/frn) Andel av resor

Noje/fritid/besok 58 %
Turistmal 30 %
Arbetsplats 3%

Resa i arbetet 3%

Annat drende 3%
Inkop/service/kultur 1%
Skola/utbildning 1%
Sjukvard 0%
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Enligt Tabell 2 var de vanligaste pa- och avstigningsorterna Stockholm och

Kiruna, dar 21 respektive 14 procent av resenirerna stiger av eller pa

nattagen. Efter Stockholm (21 procent) och Kiruna (14 procent) stod atta
orter for tillsammans cirka 46 procent av antalet resor. Av de sammanlagt
tio mest frekventerade orterna finns sex i Norrbotten och Narvik, och
darutover Stockholm, Goteborg, Umea och Givle. Nattidgen har resenirer
fran i stort sett hela landet, och pa- och avstigning pa héllplatser i 6vriga lan
som nattagen passerar utgor 19 procent av det totala antalet resor. Var
fjarde resa med nattagen kraver nagon anslutning med antingen tig, buss

eller bada delarna. Undersokningen visar att det ar vanligast att

anslutningsresan startar/slutar i samma lan som nattagsresan. Detta
innebar att en relativt stor del av de resande med nattdgen bor en bit fran

nattagens strackning men ofta i samma lan som ndgon av nattagens
hallplatser.

Tabell 2. Pa- och avstigningshéllplatser for nattiget

Pa- och Andel av resor
avstigningshallplats

Stockholm C 21%
Kiruna 14 %

Lulea C 8%

Narvik stn 8%
Goteborg C 7%
Gallivare C 7%

Boden C 5%

Abisko Turiststation 4 %
Umea C 4%

Gavle C 3%

Ovriga hdllplatser 19 %

I resvaneundersokningen som gjordes blev resenirerna ocksa tillfragade
hur de skulle agera om den aktuella nattdgsavgangen inte fanns tillgdnglig.
Den storsta andelen resenirer svarade att de skulle ha valt flyget (24 %),
rest med senare/tidigare tur med nattagen (21 %) eller rest med annat tag
(20 %). 17 procent hade valt att resa med bil och 4 procent hade avstétt.

De fick dven fragan hur de skulle agerat om ingen tagtrafik alls fanns pa

strackan. Pa fragan om vilket fardsatt man hade valt om inte

nattagstrafiken hade funnits svarar 38 procent att man hade rest med flyg,
29 procent att man rest med bil och 23 procent med buss. 9 procent anger
att de da hade avstéatt fran att resa. Om nattagen inte funnits hade darmed
nastan var tionde resenir valt att inte gora sin resa. I Goteborgs fall hamnar
situationen nagonstans mitt emellan de tva fragestillningarna; det finns

inga nattagsavgangar alls, men det finns annan tagtrafik tillganglig.

Sida 16
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Siffrorna visar pa att manga resenarer har flyget och bilen som alternativ
nir de reser pa nattigsstrickan till Ovre Norrland. De resenirer som svarat
att de skulle vilja bilen eller flyget om aktuell nattdgsavgang inte fanns kan
antas vara ankomsttidskansliga. For dem ar det alltsa viktigare att komma
fram en viss tidpunkt an att resa med just nattag. De resenarer som kan
tdnka sig att aka med en tidigare eller senare, men likvardig, avgang har
inte samma krav pa en exakt ankomst- och avgangstid. 20 % anger ocksa att
de hade tagit en annan taglinje, exempelvis ett dagtag eller en resa med
byte. Det visar att en del av resenirerna ar 6ppna for att resa med andra
trafikeringsupplagg an direkt nattag.

Tillgéng till fordon

De trafikavtal som finns for den upphandlade trafiken mellan Stockholm
och Narvik kors med Trafikverkets vagnar.

De fordon som anvinds idag ar tillverkade pa 1990-talet, och man brukar
rakna med en teknisk livslangd pa ca 30 &r. Denna begransning kommer
inte bara fran slitage, utan dven fran att komponenter inte produceras
langre vilket gor att upprustning inte alltid ar enkelt eller ens mojligt.

Vad giller trafiken till Jimtland anvinds operatdrens egna fordon. De
vagnar som SJ anvander ar tagna fran samma ursprungliga fordonsflotta
som Trafikverkets nuvarande vagnar.

Just nu pagar en upphandling for nya nattagsfordon till trafikavtalet for
Ovre Norrland. Planen #r att kontrakt ska skrivas under 2025 och
forhoppningen ar att fa de forsta tdgen levererade under 2029 med
slutleverans 2030. Kapaciteten ska d& motsvara dagens kapacitet, men
tdgen kommer se lite annorlunda ut. Bland annat finns det hogre krav pa
tillganglighetsanpassning.

Riksdagens trafikutskott har haft synpunkter pa att Trafikverket valde att
upphandla nattag med europeisk profil, vilket innebar att tagen ar smalare
for att d&ven kunna koras pa Kontinenten. Den svenska lastprofilen innebar
annars nagot bredare vagnar och darmed lite storre kupéer och korridorer.
Dessa synpunkter fran trafikutskottet resulterade i att Trafikverket dndrade
sa att man i upphandlingen nu kan lamna anbud bade pa nattag med
svensk och med europeisk profil. En anledning till att Trafikverket valde att
ha med tdg med europeisk profil var att fordonstillverkare som man
forvantade sig skulle lamna anbud i dag tillverkar tdg med europeisk profil
och diarmed skulle svensk profil innebiara omstéllning i produktionen och
da dven dyrare anbud. En annan anledning var att da Trafikverket idag
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aven har ett regeringsuppdrag att kora trafik till Hamburg sa skulle
vagnarna dven kunna anviandas pa den strickan, aven om den nattagslinjen
har en osiker framtid. Det lyfts i en av intervjuerna att det dven ar
fordelaktigt for underhéllet att ha tag av samma typ i sa stor grad som
mojligt. Informant E anser att man fran Trafikverkets hall kan underlatta
for nattagstrafiken om man viljer att kopa in nattagsfordon av europeisk
profil med dubbla signalsystem och tvastromslok. Detta kommer, enligt
informant E, ge battre mojligheter att utoka anvandningsomradet for
nattagen.

Enligt Nelldal & Lundberg (2025) skulle ett nattdg med europisk lastprofil
som endast har sovvagnar och inga liggvagnar medfora att tagen har lagre
kapacitet 4n dagens nattag. Det riskerar innebéra att den nattagstrafiken
blir Annu mer olonsam an dagens trafik och svérare att finansiera,
alternativ att biljettpriserna skulle behova hgjas.

I upphandlingen finns det en option att dven leverera vagnar for trafiken till
och fran Jamtland, och om alla fordn avropas skulle de racka till alla
befintliga nattag i Sverige. Informant H menar att nattgen till Jimtland
ligger i farozonen om dessa fordon inte avropas, dd SJ som nuvarande
operator pa trafikavtalet har en foraldrad fordonsflotta som inte kommer
halla s& manga &r till. Aven nattigen Stockholm-Malmd, som inte heller
trafikeras med Trafikverkets vagnar, riskerar att forsvinna nér SJs
fordonsflotta inte kan anvindas mer.

Nattdgstrafiken i andra lander

Nattag Oslo - K&penhamn/Hamburg

Det norska Jernbanedirektoratet har inom ett projekt,
Jernbanedirektoratet (2021a), gjort en kundundersokning for att studera
marknaden for att kora tdg fran Norge till utlandet. Stockholm och
Goteborg pekas ut som det tva mest attraktiva destinationerna, tatt foljt av
Kopenhamn, Hamburg och Berlin. Intresset ar tydligt bade inom
turistsegmentet och bland affarsresenarer.

Jernbanedirektoratet slappte 2021 ytterligare en rapport om en utredning
dar majligheterna for att etablera en nattagsforbindelse mellan Oslo och
Kopenhamn har undersokts (Jernbanedirektoratet, 2021b). Enligt
rapporten ar flyg idag det dominerande transportmedlet mellan Oslo och
Kopenhamn, med omkring tva miljoner passagerare arligen. Avgorande
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faktorer for denna stora markandasandel ar ett stort avgangsutbud, ldga
biljettpriser och stark konkurrenskraft nir det galler restid. Enligt statistik
frdn Avinor (Norskt statligt bolag som ags av Samferdselsdepartementet
och som ager drygt 40 flygplatser) hade ungefar hilften av dessa resenirer
Kopenhamn som slutdestination, vilket indikerar en stor resandemangd
mellan staderna. Tagresandet mellan stdderna dr i dagslaget relativt
begransat, fraimst pa grund av l&nga restider, fa avgangar och brist pa
komfort.

Jernbanedirektoratet uppskattar att om 5-10 % av den totala trafiken
mellan Oslo och Képenhamn skulle 6verga till nattag, skulle detta vara
tillrackligt for att fylla ett nattag fem till sex dagar i veckan i vardera
riktningen. Denna marknadspotential stods ytterligare av en pagaende
trend dar foretag och individer i Skandinavien i allt hogre grad efterfragar
mer héallbara resealternativ.

Goteborg ndmns ocksé i rapporten som en mojlig delmarknad, men dess
roll bedoms som begransad. Ett nattdg som gar mellan Oslo och
Kopenhamn skulle ha bekviama avgéangstider fran startstationen, vilket
innebar att taget passerar Goteborg omkring klockan 01:30 till 03:00,
samtidigt som restiden mellan G6teborg och Oslo respektive Kopenhamn ar
kort for en normal nattresa, vilket gor det osannolikt att ménga resenérer
skulle anvinda detta som pa- eller avstigningsstation. Taget kan eventuellt
stanna i M6lndal, strax utanfor Goteborg, for att undvika att vinda inne pa
Goteborgs sackstation (en station dar tagsparen tar slut och tag maste byta
fardriktning). Aven det pagdende bygget av Vistlinken (som enligt
Trafikverket planeras att vara fardigstilld 2030) pekas ut som en utmaning
for ett potentiellt nattdg mellan Oslo och Képenhamn via Goteborg.

Jernbanedirektoratet fick senare ett utokat uppdrag fran
Samferdselsdepartementet. I efterféljande rapport (notat) fran
Jernbanedirektoratat till Samferdselsdepartementet i februari 2025
(Jernbanedirektoratet 2025) star att Jernbanedirektoratet ska forbereda for
upphandling av nattagstrafik Oslo—Kopenhamn/Hamburg fran senast
2030. Detta efter att Jernbanedirektoratet tillfrdgat branschen i en RFI
(Request for information). Men eftersom det finns uppgifter om att ett
jarnvagsforetag (av sex tillfrigade) uppger att trafiken kan bedrivas
kommersiellt ska den fragan undersékas narmare — inte minst om man da
avser helar eller under hogsdsong.

Daremot sigs ingenting om uppehéll i Sverige.
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Night Jet fran OBB

Intervju med representanter frin OBB (Osterrikes federala jirnvigar) har
genomforts, dar det framkom en tydlig framtidstro for nattagstrafiken i
Europa — men ocksa ett antal begriansningar och utmaningar. Enligt dem
finns en stark efterfragan och en vilja att expandera under de kommande
aren, men tillgdngen pa fordon sitter granser. Manga av tgen ar redan
gamla, och darfor handlar det inte bara om att lagga till fler avgangar, utan
aven om att ersatta aldre med modernare vagnar.

Nattigsverksamheten i dess nuvarande form tog fart efter 2016, di OBB tog
over delar av Deutsche Bahns (DB) tidigare City Night Line-nitverk genom
att kopa in fordon och ta 6ver vissa linjer. Sedan dess har Wien blivit en
central knutpunkt i féretagets niatverk, dar de flesta linjer i dag drivs pa
kommersiell basis och finansieras med hjalp av biljettintakter. Undantag
finns dock inom Osterrike, dir nagra inhemska linjer far stod genom
landets transportministerium.

Nir det giller fordonen dger OBB de flesta nattigen sjilva, men nigra hyrs
in fran samarbetspartners. Vid samarbete med andra operatorer delas
intdkterna proportionerligt.

Vad giller anvindningen av tdgmaterial sker en tydlig uppdelning mellan
dag- och nattrafik. Sov- och liggvagnar anvands endast pa natten, medan
sittvagnar teoretiskt skulle kunna anvandas dagtid — 4ven om det sdllan
sker. De nyare vagnarna ar dessutom specifikt utformade for nattrafik.
Detta begrinsade anviandningsfonster innebér att nattagen ar svarare att
finansiera jamfort med dagtag som rullar i hogre frekvens.

Vad géller Goteborg sa dr Skandinavien en region dar ménga hoppas se
nattdg i framtiden. OBB forklarar dock att det i dagsliget ir en komplex
fraga. Det handlar dels om de linga avstanden fran Osterrike, dels om
tekniska och infrastrukturella hinder. Lok och vagnar behover vara
kompatibla med flera olika jairnvagssystem, och de byrakratiska
processerna for att fa tillstdnd varierar mellan lander. Kortsiktiga
forandringar, som banarbeten, kan dessutom skapa betydande storningar i
planeringen.

Samtidigt namns infrastrukturprojekt som Fehmarn Balt-forbindelsen
mellan Tyskland och Danmark som en potentiell nyckel till framtida
nattdgstrafik mot Skandinavien. En saddan utveckling skulle forkorta
restiderna och eventuellt kunna gora trafiken mer attraktiv och
genomforbar. OBB betonar dock att det i s fall kriivs bade tekniska



Nattdg till och fran Goteborg Sida 21

framsteg och stora investeringar for att mojliggora en sadan utvidgning
norrut.

Vastsveriges forhdllande till
nattdgstrafik

Goteborg har sedan 1980-talet haft nattdgstrafik till olika destinationer i
olika omgangar med varierande upplagg.

Utmaning med restiden

En utmaning med nattagstrafik ar att avstainden mellan destinationerna ska
vara lagom langa for att fa bekvima avgangs- och ankomsttider. Géteborgs
geografiska placering i forhallande till onskviarda destinationer spelar alltsa
roll. Det ar exempelvis svart att erhalla attraktiva avgangs- och
ankomsttider i relationerna mellan Goteborg och Oslo, Kopenhamn och
Stockholm, da avstandet ar for kort for att ge bekviama tider. Normala
snabbaste tiden mellan Goteborg och Stockholm respektive Oslo ar ca 3,5 h
och mellan G6teborg och Képenhamn knappt 4 h, vilket ar for kort for
nattagstrafik. A andra sidan kan nattdg mellan till exempel Oslo och
Kopenhamn eller mellan Stockholm och Képenhamn ge passande restider,
men med bekvima avgangs- och ankomsttider i Oslo, Kopenhamn
respektive Stockholm kommer sannolikt tiderna i Goteborg riskera att vara
obekviama. Destinationer pa Kontinenten, som exempelvis Hamburg
(dagens restider cirka 8—10 timmar), Berlin (dagens restider cirka 10—12
timmar) och eventuellt Bryssel ligger dock pa battre avstdnd fran Goteborg
och kan dirmed ha restid for att passa nattagstrafik. Aven destinationer i
norra delarna av Sverige, som orter i Jimtland samt Sundsvall/Umead har
bra forutsattningar for att tidsmassigt passa nattég.

Utbud och tillganglighet

Enligt information fran Swedavias hemsida finns det fér narvarande ingen
reguljir flygtrafik mellan Ostersunds flygplats och Géteborg. Fran
Ostersund avgar det, forutom enstaka charterflyg, flyg endast till Stockholm
(1—3 avgangar per dag) samt till Umea (0—2 avgangar per dag). Det finns
heller inga flygforbindelser fran Goéteborgs Landvetter till vare sig Umeéa
eller Kiruna, medan det till Luled forekommer avgingar enstaka dagar.
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Nar det giller tagtrafiken visar SJ:s hemsida att det inte finns nagra
direkttg mellan Goteborg och Ostersund. Diaremot finns flera alternativ
med 1—2 byten, dar restiden med dagtag ligger pa cirka 10—12 timmar.
Motsvarande forhéllanden géller for strackan Goteborg—Umea: inga direkta
tag, men flera avgangar med 1—2 byten och liknande restid.

Dagligen avgar det ett nattag fran Stockholm till Luled (vissa dagar till
Narvik), Are/Duved samt Hamburg/Berlin. Mellan Géteborg och
Stockholm gar det ca 28 dagtag i vardera riktningen och restiden ar mellan
dryga 3 h och 4,5 h. Fran Goteborg till Malmo (eller Kopenhamn), dir ett
byte till nattdg mot Hamburg/Berlin skulle vara lampligt, gér det ca 20
dagtag per dag och restiden ar mellan 2,5 h och dryga 3 h.

Det ar dven mojligt att resa med dagtag till flera av nattagsdestinationerna.
Fran Stockholm gér det dven dagtag norrut till Umea. I normala fall tar
taget drygt 6 timmar. Mellan Stockholm och Are avgir ett dagtig 2 ginger
om dagen och tar runt 7 timmar. Frdn Képenhamn gar det fler dagtag om
dagen till Hamburg, vilket tar cirka 5 timmar.

Utan direkta nattig till Géteborg fran Jimtland och Ovre Norrland gir det
inte ankomma till Vistsverige pa morgonen. Eftersom det kravs ett byte i
Stockholm sa blir det en bit in pa formiddagen man som tidigast kan
komma dit. Inte heller med flyg gar det. At andra hillet, frin Géteborg, gar
det att ankomma till sin destination p4 morgonen med nattag.

Besoksnaringen i Goteborg

Inom projektet har det gjorts en intervju med Goteborg & CO; det officiella
destinationsbolaget for Goteborgs stad och storstadsregion. De tva
informanterna beskrev hur nattdgen paverkar besoksnaringen i staden. De
béada arbetar med ans6kningar att fa vara vardstad for nationella och
internationella kongresser, framst kopplade till akademin.

I ans6kan om virdskapet finns det flera kriterier, s som kapacitet i staden,
prislage och tillganglighet. Staden utvarderas utifrdn dessa kriterier med
hérd konkurrens fran andra stader och darefter sker en tilldelning till den
stad som uppfyller kriterierna pa basta sitt. Informanterna menar att det
pa senare ar har kommit striktare krav och fler kriterier kopplade till att
kongressdeltagare ska kunna resa héallbart till virdstaden, ibland dven
uttryckligen krav pa tillgangligt tigresande. For Goteborg ar bristen pa bra
tagtrafik till Kontinenten en nackdel i denna konkurrens med andra
europeiska stader. Informanterna menar att utover kraven i ansokan for
kongressen sa har deltagarna och deltagarnas organisationer
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héllbarhetskrav pa resan till och frdn kongressen. Detta innebar att, utover
risken att kongressen inte hamnar i Géteborg 6ver huvud taget, sa kan
deltagare utebli om resan till Goteborg inte kan ske pa ett smidigt och
héllbart satt.

Kongressansokningarna som de tvd informanterna arbetar med innefattar
oftast ett deltagarantal pa 1 000—8 000 personer, och ofta pagar
kongressen over flera dagar. De menar att dessa deltagares hotellvistelser,
restaurangbesok och shopping i staden ar viktig ur en ekonomisk aspekt.
Att framsta som en kunskapsstad kan dessutom leda till nya
forskningssamarbeten, nyetableringar av foretag och kompetenshéjning i
regionen.

Det har flera ganger kommit som ett forslag eller 6nskemal fran
vardorganisationen, exempelvis Goteborgs Universitet, att anordna en
gemensam tagtransport for deltagare. Detta kan exempelvis goras fran
Hamburg, dit deltagare tar sig for att sedan gemensamt dka ett chartrat tag
till Goteborg. Informanterna menar dock att detta forslag ofta rinner ut i
sanden. Det finns 4ven andra svarigheter med denna idé. Tidshorisonten
for ansokningarna ar ofta 1ang - upp mot 5 ar. Det skapar svarigheter med
att i ans6kningen utlova denna typ av chartrad transport for 6kat
tillgdnglighet, da planeringshorisonten for tdgldgen och operatorer inte ar
sa lang. Det ar aven svart att bedoma antalet deltagare som skulle vara
intresserade da deltagare anmaler sig och bokar resor cirka ett halvar innan
kongressens start.

For resendrer som reser i tjinsten ar mojligheten att arbeta ombord pa
taget viktig. Langre restider kan accepteras om det finns tillrackligt bra
internetuppkoppling och plats for dator sa tiden pa taget kan utnyttjas till
arbetstid.

Aven om dessa evenemang har ett stort antal besokare ir formodligen
resendrsunderlaget for tunt for att motivera en reguljartrafik mellan
Goteborg och exempelvis Hamburg. Fullbokade tag enstaka dagar per ar
har svart att kompensera intaktsmassigt for 1ag belaggning under
lagsdsong.
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Nattdgets utmaningar och
forutsattningar

Restiden och strackan

De flesta resor som sker med nattig i Sverige ar fritidsresor. Medelresan
med nattdg i Sverige ar 9o mil, och det medfor dven att en stor del av
resandet utgors av séllanresor (Trafikverket, 2018). En grundldggande
forutsattning for nattagstrafik ar att avstinden behover passa just for
trafikering 6ver en natt. Till viss del kan detta kombineras med att

taget “overgar” till att vara dagtag pa delstrackor, men i sa fall bor det
finnas mojlighet for resenirerna i sov- och liggvagnarna att &ven kunna
sitta bekvamt.

Det finns flera svarigheter med att kora tdg som gar sa langa strackor
genom landet som nattag behover gora. Stora delar av jarnvagsnatet ar hart
belastat och infrastrukturen bestéar i stor utstrackning av enkelspar, framfor
allt pa nattagsstrackorna i norra Sverige, vilket begransar kapaciteten.
Dessutom kan tagmoten och tdg med olika hastigheter stora varandra.
Nattagen kor langsammare dn snabbtdg och snabba regionaltag, men
snabbare dn godstagen, vilket gor det svart att dela kapacitet pa spar med
hogt kapacitetsutnyttjande. Vid stora stationer som exempelvis Stockholms
central finns dessutom begransningar for majliga avgangstider med hansyn
till annan trafik (Trafikverket, 2018).

Tagresor som stracker sig 6ver lang tid har ocksa svarigheter vad galler
effektivitet i personalplaneringen. Nar det ar en 1ang striacka, exempelvis
fran Goteborg till Kiruna, behovs fler akstationer, det vill saga stationer dar
ombordpersonal kliver pa och av och dér personalen kan ha viloperioder.
Detta genererar komplex personalplanering och gor det svart att ha en
effektiv resursanvandning, vilket hojer kostnaderna for trafiken. Nar det
giller dagtdg finns normalt fler avgdngar som personalen kan aka tillbaka
pa, men eftersom nattagen gar sillan sa finns inte manga valmajligheter
vilket latt kan leda till ineffektivitet.

Fordon

Den fordonspark som finns ar, som redan namnts, gammal och behover
bytas ut. For nattagstrafiken till Narvik upphandlas just nu nya fordon, med
en option att aven leverera fordon for trafikavtalet till Jimtland. Om denna
option inte utloses kommer operatoren som ansvarar for trafikavtalet till
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Jamtland fortsatta tillhandahéalla dessa. SJ, som ar den nuvarande
operatorerna for nattdgen till Jimtland, kor idag med gamla vagnar och nar
dessa inte gar att anvianda langre kan denna stracka riskera att laggas ner
helt da det inte finns tillrackligt med fordon. Det kostar ocksa mycket att
underhalla dessa gamla vagnar och manga reservdelar maste
specialtillverkats, vilket leder till storre utgifter och lagre l16nsamhet ju dldre
vagnarna och loken blir.

I intervjuerna med operatorer som har bedrivit och bedriver nattagstrafik i
Sverige framkommer flera faktorer som pekar pa varfor just denna typ av
tagtrafik ar extra komplex att bedriva. En utmaning som lyfts ar det faktum
att en ligg- eller sovplats bara kan siljas en gang per natt. Till skillnad fran
ett dagtag med sittplatser, exempelvis mellan Goteborg och Stockholm, som
med samma fordon pa en dag kan kora strackan flera ganger (cirka 3—4
ganger) blir antalet platser som siljs pa ett nattag mindre. Dessutom kan
man pa dagtag anvianda en plats for flera resenirer som reser olika
delstrackor. En ligg- eller sovvagn rymmer ocksa betydligt farre
passagerare, och hogre biljettpriser for dessa platser racker inte for att mata
sig med vad ett dagtag kan dra in i intdkter. For att visa pa hur intdkterna
skiljer sig mellan en sitt- och sovvagn har informant H gjort foljande
rakneexempel for strackan Stockholm — Jamtland. Det motsvarande
biljettpriset for sovvagnarna ar alltsa det biljettpris som operatéren behover
ta ut for att fa samma intdkter som en sittvagn per dygn.

2 klass sittvagn | 2 klass sovvagn 1 klass sovvagn

80 platser 40 platser 11 kupéer

2 resor/dygn 1resa/dygn 1resa/dygn

70 % beldggning 80 % belidggning 90 % beldggning
Biljettpris 500 kr Motsv. biljettpris 1750 kr | Motsv. biljettpris 5 650 kr

Sjalva vagnarna i sig skapar ocksa utmaningar. Nattagfordon ar dyra, bade i
inkop och underhall, och komplicerade i jamforelse med sittvagnar. For en
operator ar det en stor investering med 1ang avskrivningstid att kdpa in
egna nattagsfordon, och det upplevs utifran intervjuerna inte vara tankbart
i den situationen som rader nu dir de svenska nattagens framtid ar osdker.
Nattag ar dessutom svarare dn dagtag att anvianda till andra trafikupplagg
an det tilltankta, vilket medfor en storre risk vid investeringen. I intervjun
med informant B framgar det att operatoren avstatt fran att investera i nya
fordon da Trafikverket ldnge har planerat att kopa in nya nattigsfordon.
Dessutom har de upplevt nattagsmarknaden som for oséker for att gora en
sd stor investering som ar svar att forranta. Samma resonemang
framkommer i Trafikverket (2018) dar Trafikverket gor samma bedomning:
det dr inte rimligt for operatdrer att kopa in nya fordon. Aven for denna
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problematik har informant H gjort ett rakneexempel for strackan
Stockholm — Jamtland.

Sida 26

Kostnad Sittvagn 2 klass sovvagn | 1 klass sovvagn
For 65 mil 160 kr/plats 325 kr/plats 1200 kr/kupé
Avskrivningar 20 kr/plats 100* kr/plats 400* kr/plats
Depa 20 kr/plats 75 kr/plats 200 kr/plats
Frukost, mm 200 kr/plats
Summa 200 kr 500 kr 2 000 kr

*Kapitalkostnaden per plats i en ny nattadgsvagn ar minst 20 % av den totala kostnaden. Det
ar ungefar dubbelt sd mycket som for en ny sittvagn, vilket dr den fraimsta anledningen till
att det inte lonar sig att kopa in nya nattag pa kommersiell basis.

Slutsatserna som informant H kommer fram till 4r att statligt 4gda fordon
och upphandling av den foretagsekonomiskt olonsamma trafiken skulle
kunna ge en mer omfattande nattagstrafik i Sverige.

Det anges dven i Trafikverket (2018) att trafikavtalens langd upplevs som
korta. Det innebar att uppstartstrackan ar 1ang och dyr i forhallande till
avtalstiden. Det ger dven dnnu mindre incitament att investera i exempelvis
fordon.

Trafik i andra lander

Vid trafik i olika lander maéste ocksé fordonen (bade lok och vagnar) klara
de olika infrastrukturforhéllanden som finns. Skillnader finns exempelvis
vad giller kraftforsorjning, signalsystem och profil (vagnarnas storlek).
Olikheterna vad giller kraftforsorjning och signalsystem gar att hantera,
vilket sker badde mellan Sverige och Danmark respektive mellan Danmark
och Tyskland, men stiller anda sddana krav pa loken (for loktag) respektive
motorvagnarna (vid motorvagnstag), vilket dels ar fordyrande, dels
begransande eftersom alla fordon inte klarar detta. Nar det giller profilen
ar den svenska profilen bredare dn den europeiska standarden, vilket
begrinsar mojligheten att anvinda svenska lok och vagnar i exempelvis
Tyskland. Att viss nattagstrafik i dag kan bedrivas mellan Sverige och
Kontinenten beror bland annat pa att man anviander tyska vagnar.

Om tagtrafiken ska g& genom flera linder, exempelvis Danmark och
Tyskland, stills det ytterligare krav pa personalhanteringen. I tagtrafiken
kommunicerar ombordpersonal med trafikledningen pé landets sprak,
vilket innebar att &tminstone lokforaren maste kunna forsta och prata
spraken som talas i de lander taget passerar, samt kunna de olika landernas
siakerhetsregler eftersom de skiljer sig at. For att man skall fa kora tag i
andra lander kréavs det en godkdnnandeprocess for fordonen och personal
med landets sakerhetstjanst. I Danmark uppges fordonsgodkannande vara
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en mycket langsam och omstandlig process, vilket forsvarar trafikeringen i
Danmark. Detta giller dock for alla, aven Deutsche Bahn (DB) och Danske
Statsbaner (DSB) som har kort i landet under lang tid.

En ytterligare komplikation ar att man i Tyskland anser att all langviaga
trafik ska bedrivas kommersiellt, utan subventioner. Detta paverkar
Trafikverkets upphandlingar av trafik till Tyskland och trafikavtal galler
bara fram till den tyska gransen — strackan i Tyskland méaste bedrivas
kommersiellt.

Infrastruktur

Trafikverket i form av infrastrukturforvaltare ska ta ut avgifter for att tacka
kostnader som uppstar nar tag anvander jarnvagssystemet pa grund av
bland annat okat slitage pa anldggningen. Dessa banavgifter syftar till att
spegla marginalkostnaden vid utnyttjande av ett taglage, det vill saga
bekosta direkta kostnader for underhall och reinvesteringar av jarnvigen.
Banavgiften bestar av en taglagesavgift som betalas per tagkilometer och en
sparavgift som betalas per vikt. Darutover tillkommer ocksa elkostnaden.
Banavgifter, som i forsta hand ska kompensera for det direkta slitaget, kan
dven anvandas for att styra tagtrafiken. En justering av avgiftssystemet
skulle kunna vara ett sitt att sinka driftkostnaderna och darmed oka
lonsamheten for nattagstrafiken.

Plattformarna langs nattagets strackning har varierande langd, dar de flesta
storre stationer soder om Boden har en langd pa minst 450 meter vilket
motsvarar 17 vagnars taglangd. Maximalt antal vagnar begransas dock till
15 vagnar pa strickan Luled — Stockholm, da utgéngsstationerna Luled och
Stockholm som mest klarar denna langd (forutsatt att taget kors med tva
lok). Om hela téget ska fortsitta till Goteborg begransas mojlig taglangd
normalt till 13 vagnar pa grund av kapacitetsbegransningarna pa Goteborg
C. En mgjlig 16sning for stationer med farre resenarer dar plattformen inte
racker till 4r att endast stanna med en del av vagnarna vid plattformen. 13
vagnars taglangd klarar samtliga stationer séder om Boden férutom
Kramfors, Vindeln och Jorn. Norr om Boden begrinsas taglangden till
maximalt 12 vagnar under forutsittning att vissa vagnar far stanna utanfor
plattformen pa vissa stationer.

Huruvida om denna begransning i antal vagnar pa, sarskilt till Géteborg, ar
ett problem som begransar lonsamheten ar oklar. I Trafikverket (2018)
skrivs det att operatorer som da blivit intervjuade har uttryckt att detta ar
ett problem. Idag gar det bara att kora med 13 vagnar fran Géteborg och
alla dagar utom 100 réacker 13 vagnar, men de 100 dagarna skulle gora
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mycket for kapacitet och lonsamhet. Informant B menar dock att en 6kning
av antalet vagnar under dessa 100 dagar inte skulle forandra situationen sa
pass mycket att nattdgstrafiken skulle bli tillrackligt 1onsam for hela aret.
Informant H tror dock att det ar viktigt for den kommersiella trafiken att
kunna kora med fullanga vagnar.

Under 2025-2027 pagar det ett omfattande underhéallsarbete mellan
Alingséas och Goteborg dar elkraftsledningar byts ut vilket resulterar i
nedsatt kapacitet. I media har det pekats ut att detta skulle vara en av
anledningarna till att den reguljara nattagstrafiken fran Goteborg kommer
att laggas ner. Informant B menar dock att det inte dr en avgorande faktor
for att trafiken laggs ner, men att banarbeten generellt kan skapa
svarigheter for nattagen eftersom dessa kan drabbas av flera banarbeten pa
grund av den lnga strackan. Underhallsarbeten sker oftast nattetid nar det
drabbar sa fa tdg som mojligt, men nattagstrafiken blir forstas mer sarbar
da. Dessa underhallsarbeten kan resultera i omlaggningar, langre restider
och uteblivna taglagen enstaka dagar.

Under 2029 planeras den fasta Fehmarn Balt-férbindelsen mellan
Danmark och Tyskland tas i bruk, bestdende av en 18 kilometer lang tunnel
mellan Rédbyhavn och Puttgarden. Nar trafiken genom tunneln 6ppnas
kommer Skandinavien narmare Tyskland och Kontinenten, bade riaknat i
kilometer och i tid. I vilken utstrackning detta kan paverka attraktiviteten
for nattagstrafik ar dock oklar. Vart att komma ihag ar ocksa den langa
process som kravs for att starta en ny nattaglinje, sa eventuella nya linjer
kommer antagligen inte introduceras i anslutning till tunnels 6ppnande.

Langsiktighet

I flera intervjuer och flera dokument har fragan om ldngsiktigheten i
nattagstrafiken lyfts som bristfallig.

I intervju med informant G lyfts Jamtlands perspektiv pa nattdgfragan. De
lyfter att samtliga transportslag (tagtrafiken, flygtrafiken och viagnétet) ar
eftersatta och bristfalliga inom regionen, och att en tillfredsstéllande
infrastruktur ar avgorande for regionens tillvaxt och befintliga naringsliv.
Att nattagens framtid ar oklar ger inte goda forutsattningar for
nyetableringar av foretag eller inflyttning fran andra platser i landet.
Informanterna menar att det méste finnas en stabilitet i transportlosningen
for att manniskor och foretag ska kunna etablera sig i regionen. De lyfter att
béde studenter vid Mittuniversitetet och forvarvsarbetande som har familj,
slakt och vianner i andra delar av Sverige ar beroende av goda
kommunikationer for att se regionen som en attraktiv plats att bositta sig
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pa. Det gor ocksa att foretag har svart att satsa i regionen nar det inte finns
sakra framtidsutsikter for hur tagen kommer ga.

I Nelldal & Lundberg (2025) har en resandeprognos gjorts for region
Jamtland Hirjedalen. Om nattigen reduceras till direkta nattag enbart till
Stockholm, likt situationen efter april 2025, berdknas resandet minska med
23 % av de totala resorna till Jimtland. Om daremot de direkta nattagen till
Goteborg behalls och nattigen forlangs fran Duved till Trondheim beridknas
resandet 6ka med 5 % jamfort med 2024. Pa sikt kan 6kningen bli storre.
Just nu pagar elektrifiering av jirnvagen mellan Trondheim och Storlien,
vilket forbattrar mojligheterna for att forlanga nattagslinjen till Trondheim.
Arbetet berdknas vara fardigt i december 2025.

Informant G bedomer det som avgorande att den nationella politiken far en
samsyn pa nattagstrafiken och bestimmer att det 4r nagot som Sverige bor
ha. De menar ocksa att nattagstrafiken ar en hogst nationell fraga om
grundlaggande tillginglighet i hela landet, snarare 4dn en lokal fraga i
Jamtland eller Vastra Gotaland. Den situation som ar nu dar finansiering av
nya trafikavtal inte ar sdkrade pa langre sikt och instéllningen till nattag
varierar med sittande regering ger en nattagstrafik som ar ombytlig och
instabil.

Aven operatdrerna lyfter denna kortsiktighet som problematisk. I
Trafikverket (2018) bedoms en ldngre avtalstid dn fem ar ge fordelar i form
av minskad avtalskostnad och mojlighet for operatoren att dels sprida ut
initiala uppstartskostnader 6ver en lingre tid. Dessutom har operatorerna
rad att gora fler investeringar i fordonen nar avskrivningstiden blir langre.
Exempel pa sddana investeringar ar nytt WiFi och ny interior. Informant H
menar att med de korta avtalstiderna idag finns det inget incitament att
gora mer an att underhélla de befintliga fordonen. Med langre trafikavtal
kan aven Trafikverket stilla hogra krav pa investeringar pa operatoren,
vilket kan utveckla en konkurrenskraftigare trafik. Det ger ockséa storre
incitament att genomfora marknadssatsningar for att 6ka resandet.
Ytterligare en fordel ar att det upplevs ge en stabilare trafik med farre
operatorsbyten. Alltfor 1ang avtalstid kan dock ge motsatt effekt, eftersom
osakerheten om forutsattningarna for trafiken okar ju langre tidshorisonten
ar. Vidtalade operatorer har alla framfort att de ser fordelar med langre
avtalstid an fem &r for denna typ av trafik, men inte mer 4n atta till tio ar.

Informant H menar att det ar Trafikverket som maste kriava béttre
forutsattningar i regeringsuppdraget for att kunna ha langre avtalstider.
Budgeten styrs idag pa sa sitt att langre avtal inte kan garanteras
finansiering, vilket resulterar i kortare avtal.
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Regional finansiering

Under tiden for denna utredning har fragan kommit upp om Véstra
Gotalandsregionen, tillsammans med andra regioner, har mojlighet att
upphandla nattagstrafik. Bedomningen ar att detta inte ar mojligt utifran
den lagstiftning som finns. Enligt Lag (2010:1065) om kollektivtrafik ska
det inom varje lan det finnas en regional kollektivtrafikmyndighet, vilken
bland annat ar behorig lokal myndighet enligt EU:s
kollektivtrafikforordning och fattar beslut om allmén trafikplikt inom lénet.
En regional kollektivtrafikmyndighet far dven, efter 6verenskommelse med
en eller flera andra sidana myndigheter, fatta beslut om allmén trafikplikt
inom myndigheternas gemensamma omrade. Ett beslut enligt denna
paragraf far endast avse regional kollektivtrafik. Enligt definitionen av
regional kollektivtrafik avses sadan kollektivtrafik som dger rum inom ett
lan eller, om den striacker sig 6ver flera lan, huvudsakligen &r dgnad att
tillgodose resenirernas behov av arbetspendling eller annat vardagsresande
och som med hénsyn till sitt faktiska nyttjande tillgodoser ett sidant behov.
Utifran detta 4r bedomningen att nattagstrafik inte ryms inom vad Vastra
Gotalandsregionen kan fatta beslut om allman trafikplikt for.

Upplevelsen av byten

I diskussionen om direkta nattdg har frdgan om tagbyten aktualiserats. Ett
vanligt argument mot direkta nattdg ar att resenirerna lika giarna kan byta
till nattdg i Stockholm. Tidtabellsméssigt ser det ofta ut som att restiden
inte paverkas namnvart.

Begreppet "bytesmotstand” ar vilkant inom bade akademin och
planeringen av kollektivtrafik. I bland annat Widell et al. (2018) definieras
det som “den uppoffring det innebar for en resenér att inte dka direkt till
malpunkten med ett och samma fairdmedel”. Bytesmotstdndet inkluderar
saledes bade den faktiska gangtid och vintetid som bytet innebér och 6vrigt
motstand reseniaren kianner i form av till exempel besvir att behova resa
sig, packa ihop sina saker och hitta en ny plats pa nésta fordon, eller
osakerhet infor att missa en forbindelse.

Det ar vildokumenterat att resenérer foredrar resor utan byten. For att fa
en uppfattning om hur attraktiviteten for en tagresa forandras nar ett byte
inkluderas, i jamforelse med en direkt forbindelse, kan ett bytesstraff
anvandas. Det dr en tidsterm som tillkommer utover det faktiska
bytestiden, det vill sdga extratid som representerar uppoffringen ett byte
innebar. Det har tyvirr inte gjorts nagra studier for vilket bytesmotstdnd
nattagsresendrer har, men nar det giller dagtag i fjarrtrafik menar Nelldal
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& Lundberg (2025) att en tid pd 30 minuter ar den ungefarliga
uppoffringen. Denna tid ar alltsa upplevd extratid utover den faktiska
bytestiden. Den kan variera beroende pa mangd bagage, om man behover
byta plattform och om man reser med barn eller inte.

Det ar dock svart att fanga effekten av byten. For vissa resenarer ar det helt
avgorande att taget gar direkt fran start- till malpunkt, och for vissa
resendrer ar uppoffringen minimal.

Beredskapsfragan

Nattiget lyfts som en viktig del i beredskapsfrigan. Aven utanfor skarpa
beredskapstider ar det viktigt att transportera manniskor till och fran
ovningar och kunna evakuera personer. Det handlar ofta om langre
strackor, vilket innebar att dagtagen inte kommer racka till. Informant H
beriattar att en viktig del i detta 4r kompetensen att kora nattag, vilka drivs
av lok. Den vanligaste typen av tig idag ar motorvagnstag, vilket innebar att
kompetensen att kora och vixla loktag riskerar att forsvinna. Idag nar det
inte finns ndgon nattagstrafik i Géteborg kommer denna kompetens att
forsvinna fran regionen, och det blir kommer ta tid att bygga upp den igen.
Ur ett beredskapsperspektiv ar detta inte positiv, da det kommer bli svart
att starta upp en nattagstrafik fran Vastsverige igen.

Ovriga utmaningar

Informant E berattar om vikten av att ett operatorsbyten fungerar bra. En
god overlamning med bra dokumentation och personalovergang ar kritiskt
for att den nya operatoren ska fa en bra start. Samma informant pekar
ocksé pa att operatoren som star for driften maste fa tillgéng till
underhéllsverkstader, dar exempelvis baddning av ligg- och sovvagnar sker.

En av operatorerna har vid intervju i Trafikverket (2018) lyft problemet
med att biljetter inte kan sldppas i god tid. Trafikverket ansvarar for att
skapa den arliga tagplanen, som innehéller tidtabeller for bade person- och
godstag samt planerade banarbeten. Denna tagplan faststills arligen,
vanligtvis i september, och giller frin mitten av december och ett ar framaét.
For att tdgoperatorer ska kunna planera sin trafik och silja biljetter i god tid
ar det enligt regelverket krav pa att Trafikverket senast 18 veckor (cirka fyra
och en halv ménad) innan en avgéng meddelar om och hur ett tag paverkas
av planerade banarbeten. Det har dock forekommit att Trafikverket inte
kunnat hélla denna tidsgrans, vilket har skapat problem for tigbolagen att
silja biljetter i tid. Den intervjuade menar att resenirer som gor langa
fritidsresor, vilket dr den restyp som nattagstrafiken till stor del bestar,
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garna koper biljetter 1dngt i forvag. Att inte kunna tillgodose detta 6nskemal
fran resenirerna menar informanten kan leda till att de viljer bort att resa
med nattaget.

Det finns dven yttre faktorer som paverkar nattagstrafiken. Utvecklingen av
lagprisflyg i Sverige har haft en betydande inverkan pa nattdgens
konkurrenskraft, sirskilt pa strickorna mellan Stockholm och Ovre
Norrland. Under perioden 2001—2014 minskade antalet resenarer med
nattag, samtidigt som passagerarantalet pa inrikesflygplatser i Norrland
okade markant — sarskilt i Ume4, Luled och Kiruna. Trafikverket
konstaterar att 6kningen i flygresor i hog grad beror pa tillgdngen till
lagprisbiljetter, vilket gjort flyget till ett snabbare och ofta billigare
alternativ till nattdgen. Idag ar en av nattaget fraimsta konkurrensfordelar
den minimala klimatpaverkan i relation till flyget. Teknikutvecklingen med
elflyg kan komma att forsvaga den konkurrensfordelen, da flygtrafiken kan
komma att minska sitt klimatavtryck. Daremot ar mangden energi det
kommer ga at att driva ett elflygplan betydligt storre an for ett nattag, sa om
fokuset ar pa energieffektivitet per passagerare snarare dn enbart
bransletyp kommer taget i hog grad behélla sina miljoméassiga
konkurrensfordelar.

Det ska dock ndmnas att flygets konkurrens med nattag fran just Goteborg
och Vistsverige bedoms som maéttlig. Som det ndmnts finns det i dagslaget
enbart direktflyg till Stockholm och Lulea fran Goteborgs Landvetter, vilket
innebar att det finns begriansade mojligheterna att resa dven med flyg till
Jamtland och andra delar av Ovre Norrland 4n Luled. Fran Stockholm dir
det fran Arlanda finns flera inrikesdestinationer norréver, s som
Ostersund, Sundsvall, Ornskoldsvik, Ume&, Luled och Kiruna, r nattiget
betydlig mer konkurrensutsatt.

Ekonomi

For att forsta storleksordningen av kostnaden for att bedriva nattdgstrafik
mellan G6teborg och Jamtland har vi gjort en ansats dar vi pa en indikativ
niva beraknat dessa kostnader, och sedan jamfort detta med en annan
nyligen publicerad rapport ("Nattag till Jimtland - Mojligheter for direkta
nattég till Jamtland fran Vist- och Sydsverige” (Nelldal och Lundberg
2025)). Eftersom kostnader, resenarsstatistik och kalkyler till stor del ar
affarshemligheter for operatorerna ar detaljerade ekonomiska uppgifter
inte mojliga att fa tag pa. Kostnadsuppgifterna ska darmed inte uppfattas
pa annat satt att de ger en indikativ niva.
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Att berakna verkliga kostnader bygger pa att alla ingdende kostnader ar
kianda, exempelvis verkligt behov av forare och andra personalgrupper,
lokalhyror, hyra av fordon, ersattningstrafik, marknadsforing, kostnader
som &r direkt beroende av avtalets utformning, sparavgifter,
taglagesavgifter, elforbrukning, underhall etcetera. Vissa kostnader gar att
berdkna utifran tillgangliga underlag (till exempel sparavgifter och
taglagesavgifter, om man bortser fran att a&ven dessa kostnader ar osiakra
vad giller framtiden) medan andra ar betydligt osdkrare och dessutom kan
paverkas av resonemang kring vinstmarginaler och riskbedomningar,
liksom av exakt utformning av trafikavtal med Trafikverket.

I var berakning har vi tagit fram kostnader till en niva som vi bedomer ar
rimlig, och sedan jamfort med rapporten "Nattag till Jaimtland - Mojligheter
for direkta nattdg till Jamtland fran Vast- och Sydsverige”. Jamforelsen ger
att berdakningarna ar rimliga for att anviandas pa detta sitt. Kostnaden har
darefter brutits ner som ett genomsnitt per kilometer, och applicerats pa
avstandet pa jirnviag mellan Goteborg och Duved. For berdakningen har
antagits att trafiken bedrivs med ett tag per riktning 365 dagar per &r, och
att taget kors hela strickan utan att pa nagon delstriacka vara ihopkopplat
med tag till/fran Stockholm. Vidare har antagits att Trafikverkets lok och
vagnar anvands — vi har inte berdknat kostnaderna for om
jarnvagsforetaget sjalv skulle kopa in lok och vagnar.

Riaknat pa det sattet ger det en indikativ kostnad pa drygt 300 miljoner
kronor per ér, i prisnivd mars 2025.

Intdkterna fran trafiken ar ocksé komplicerade att berikna/anta, och har
har vi utgatt fran tillgangliga uppgifter avseende resande och kostnad for
Trafikverkets upphandlade trafik. Dessa uppgifter ger att, for att intakterna
ska uppviga kostnaderna (exklusive vinstmarginal eller riskbedomningar)
skulle antingen resandet behova 6ka med drygt 30 procent, alternativt att
biljettpriserna skulle behéva hojas med drygt 30 procent (givet att allt
annat ar lika). Liksom nar det giller kostnaderna ska dven detta ses som
indikativt — det ger en storleksordning. Berdkningarna utgér fran att
kombinera antal resenirer (enligt data fran Trafikverket), biljettpriser
(utifran dagens biljettpriser med jamkning av det faktum att biljettpriserna
ar olika beroende pa nir biljetten bokas, samt forstas olika beroende pa
exakt stracka), samt underskott (baserat pa Trafikverkets bidrag till
trafiken). Aven detta bygger p4 att trafiken bedrivs 365 dagar per ar.

Raknat pa samma sitt for kostnader for nattdg Goteborg—Hamburg ger
detta en indikativ kostnad pa drygt 200 miljoner kronor per ar, i prisniva
mars 2025. Detta kan jaimforas med uppgifter i en rapport fran
Jernbanedirektoratet till Samferdselsdepartementet (Jernbanedirektoratet
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2025) om att jarnvagsforetagets intakter kan tacka i storleksordningen 50—
70 procent av kostnaderna for nattigstrafik Oslo-Kopenhamn/Hamburg.

Rekommendationer

Syftet med detta uppdrag var att dels bidra till kunskapshdjning, dels ge
handlingsalternativ for hur Vastra Gotalandsregionen kan arbeta for att
satta Vastsverige pa nattagskartan. I detta kapitel sammanfattas de delar
som tagits upp i rapporten och mynnar ut i ett par rekommendationer.
Dessa grundas i det kunskapsunderlag som ovanstaende delar av rapporten
utgor, och rekommendationerna ar av bade kort- och langsiktig karaktar.

Positiv marknadsforing

En kortsiktig handling som bor ske dr att hantera den negativa mediala
uppstandelse som har blivit efter nedlaggningen av reguljartadgen mellan
Goteborg och Jamtland respektive Umea under 2024 och 2025. Det ar
viktigt att de alternativ som faktiskt fortfarande finns marknadsfors pa ett
positivt sitt, exempelvis att det fortfarande gar att resa med nattég till flera
destinationer, aven om det nu kraver ett byte. Snalltaget har aven
annonserat att de ska kora tag fran Malmo, via Goteborg, till Jimtland
under sommaren 2025 och vintern 2025/2026. Vid en eventuell uppstart av
nya nattagslinjer fran Goteborg ar det viktigt att det finns ett kundunderlag
och om resenirer redan har for vana att resa med nattdg kommer troskeln
vara lagre och de forsta provoaren mer l16nsamma for operatoren. For att fa
ett utokat utbud ar det med andra ord viktigt att potentiella resenérer redan
finns, sa det ar fordelaktigt att den tagtrafik som finns anviands sé

att “nattdgsvanan” halls vid liv. Har har Vastra Gotalandsregionen
mojlighet att bidra med god marknadsforing for de alternativ som
fortfarande finns.

Pa motsvarande satt kan man marknadsfora hur enkelt det ar att resa fran
Kopenhamn eller fran Oslo till Goteborg, med de dagtag som finns.

Mojligt trafikupplagg

Nattaget frin Goteborg till Jimtland och Ovre Norrland har under dren
trafikerat olika strackor och har vissa perioder gétt 6ver Stockholm, vissa
inte. Informant A menar att om det skulle upprittas ett trafikavtal for
nattdg norrut fran Goteborg skulle det trafikera via inlandet och inte via
Stockholm.
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Informant H berittar om ett mojligt trafikupplagg for att maximera
upptagningsomradet. Om tva tagset startar i Goteborg respektive
Stockholm kan de kopplas ihop i exempelvis Gavle eller Sundsvall. I halften
av vagnarna i respektive tagset sitter passagerare som ska mot Jimtland
(och eventuellt Trondheim) och i andra hilften sitter passagerare mot Ovre
Norrland. Tagen vixlas sedan ihop till ett tdg mot Jamtland och ett tdg mot
Ovre Norrland, s& bada tigen far passagerare frin Stockholm och Géteborg.
P4 samma sitt viaxlas de i riktningen soder ut. Pa detta sitt kan fyra olika
relationer (Goteborg-Jiamtland, Gteborg-Ovre Norrland, Stockholm-
Jamtland och Stockholm-Ovre Norrland) trafikeras med enbart tva tigset
och tva lok. Den har typen av sammankoppling av tdg har funnits pa flera
nattigsstrickor i Sverige och #r ocksi ett trafikuppligg som OBB i stor
utrdackning anvéander.

En fordel med detta ar att tigen kan avga fran Goteborg och Stockholm
med lampliga avgangstider for ett nattag. Tagen blir nagot mer
storningskansliga nar de tva tagen ska invanta varandra vid vaxlingen.
Daremot kan man lagga in stora marginaler nar det giller nattagstrafik, da
tagen ofta kor i reducerad hastighet for att komma fram i lagom tid pa
morgonen. Det dr med andra ord mgjligt att 1dgga in en stor tidsbuffert vid
vaxlingen for att minska risken for forseningar. Informant H menar ocksa
att vaxlingsmomentet inte ar storande for sovande passagerare.

Regionalt samarbete

I intervjuerna med representanter fran besoksnaringen och naringslivet i
Vistra Gotalandsregionen och Region Jimtland Hérjedalen har det fler
ganger namnts att nattagstrafiken i Sverige ar en nationell fraga, inte bara
en lokal angelagenhet. Har foreslar vi att det sker en kraftsamling mellan de
regioner som upplever att de berors av tillgdngen pa nattdgstrafik. Malet
bor vara att paverka den nationella politiken och skapa en Gvertygelse om
att nattagstrafiken ar en viktig hornsten i den grundlaggande
tillgangligheten i Sverige. Det har lyfts att inrikesflyget ocksa har brister i
Jimtland och Ovre Norrland. Bortsett frin en lingre restid #n med flyg
finns det dock en stor fordel med nattagstrafiken: den tacker in manga
stationer pa vigen. Detta skapar ménga fler direktrelationer mellan orter dn
vad flygtrafiken, som enbart har en start- och slutpunkt, gor. Taget kan
darfor med fa linjer tiacka in ett stort upptagningsomrade och forbattra
tillgdngligheten for ménga orter. Man kan aven argumentera for att ett
nattég till Goteborg skulle uppfylla ménga av Trafikverkets
tillgdnglighetskriterier for flera orter.
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Det finns goda skal att trycka pa de tillganglighetsfordelar nattagen i
Sverige ger, och framfor allt hur niringsliv, besoksnaringen och tillvaxten i
regionerna paverkas av tillgangen eller avsaknaden av nattag. Har har vi
hittat en kdrnfraga i utredningen och vi tror att den kan bli ett
nyckelargument for att fran nationellt hall satsa mer resurser pa
nattagstrafiken. For att forstd omfattningen av nattigens roll for regioners
tillvaxt och attraktivitet bor en utredning goras gemensamt mellan berorda
regioner. Det kan ge argument kring vilka effekter tillgdngen till
nattagstrafik har pa olika regioner, och dven ge en monetar uppskattning av
effekterna.

Underldtta for kommersiell nattdgstrafik

En annan infallsvinkel ar att paverka den nationella politiken att underlatta
for kommersiell nattagstrafik. Lonsamhet dr avgorande for att kunna
bedriva nattagstrafik utan statligt stod. Som det namnts i rapporten finns
det manga utmaningar med att bedriva nattagstrafik i Sverige. En
reduktion, indragning eller andrade berakningsgrunder av banavgifter for
nattag kan vara en sadan atgird. Tyskland har gjort en sddan atgéard for
nattag medmotiveringen att nattdgen trafikerar nar det inte ar sa mycket
trangsel pa sparen. Att samverka vid storningar och se till att den
kommersiella trafiken inkluderas pa olika séljplattformar ar tva andra
metoder som informant H namner.

Ett annat sitt ar att balansera marknaden. Informant H menar att
konkurrensen fréan flyget ar osund, genom exempelvis oskattat briansle och
lattare att far stod for flygplatser dn inom jarnvagstrafiken.

Eventuellt kan ekonomiskt stod fran regioner/kommuner till operatoren,
exempelvis i form av ett biljettsamarbete. Regionen eller kommun kan dven
verka for att perrongerna pa Goteborgs centralstation byggs ut till minst
EU-standard pa 400 m, vilket kommer underlétta for den trafiken att kora
med fulldnga tag och 6ka lonsamheten.

Utlandska aktorer

Svensk nattagstrafik gar idag till andra lander, och det ar inte otdnkbart att
andra landers nattagstrafik kan ga till Sverige. Norska Jernbanedirektoratet
har 6ppnat upp for ett kora nattag mellan Oslo och Kopenhamn, vilket i s&
fall behover koras via Goteborg. Jernbanedirektoratet uppskattar att om 5—
10 % av den totala trafiken mellan Oslo och K6penhamn skulle 6verga till
nattag, skulle detta vara tillrackligt for att fylla ett nattag fem till sex dagar i
veckan i vardera riktningen. Tiden for detta stopp i Goteborg skulle dock
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formodligen ske pé oattraktiva tider under natten om tidtabellerna skapas
for optimala tider i Oslo respektive i Kopenhamn, men Goteborg pekas
tillsammans med Stockholm ut som det mest attraktiva resmalet for
tagresendrer fran Norge. Har rekommenderar vi ett starkt samarbete med
norska staten och Jernbanedirektoratet. Att visa engagemang for fragan och
driva pa Vistsveriges intressen nar det géller nattag fran Norge till
Kontinenten kan eventuellt resultera i ett attraktivt trafikeringsupplagg
dven for Goteborg. P4 samma sitt foreslar vi en dialog med OBB som kan
ha intresse for att starta upp trafik i Skandinavien nar Fehmarn Balt-
forbindelsen ar pa plats. Pa sa sétt kan en nattagsforbindelse till
Kontinenten bli aktuell utan svenska operatorers initiativ eller stod fran
svenska staten. Som Europas ledande nattigsoperator har dven OBB bra
processer for att hantera langvaga nattagstrafik med alla personal-, fordon-,
och infrastruktursutmaningar som det innebar. De har dven en stor
fordonspark med nattdg och god erfarenhet kring ansokningsprocessen av
fordon- och personalgodkdnnande samt ansokan av taglagen i andra lander.

Det nya konceptet “coolcation”, vilket innebar att personer i varmare lander
reser till kallar delar av varlden nir det 4r som varmast i deras hemland,
kan pé grund av klimatférandringarna 6ka turismen till Norden och
Sverige. Har kan alltsd en 6kad marknad frdn Sydeuropa skapa en storre
efterfragan pa nattag till Sverige, och en rekommendation ar att
omvarldsbevaka potentiella operatorer och verka for nattagslinjer fran
Kontinenten till Goteborg.

Langsiktighet

Det finns manga utmaningar med den svenska nattagstrafiken och de
intervjuade regionerna och operatorerna upplever att det saknas langsiktig
planering fran nationellt politiskt hall. Har kan den regionala politiken
driva pa och peka pa hur avsaknaden av en langsiktig plan skadar den
regionala tillvixten och niringslivet; finns det ingen stabilitet i ett redan
skort transportsystem tar foretag och personer stora risker med att etablera
sig och bositta sig dar. Nya resvanor tar lang tid att forma, sa att 1dgga om,
ta bort och aterinséitta nattagslinjer med jamna mellanrum skapar daliga
forutsattningar for ett gott kundunderlag och I6nsam trafik. Vistra
Gotalandsregionen bor darfor, tillsammans med andra regioner, verka for
langsiktig satsning och planering av Sveriges nattagstrafik, inte minst till
Vastsverige.
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