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Abstract:

This thesis concerns the last decade’s considerable decline in western European night train
traffic. First, the context of the study is presented with a brief overview of climate chal-
lenges, liberalization of the railway market within the European Union and theoretical
aspects of demand for night train traffic.

A historical overview of night train traffic in general is made, whereafter several factors
believed to be contributing to the decline are presented and evaluated. Some of the most
important contributing factors are high operating costs, competition from high-speed
trains and low-cost airlines, disadvantageous policies and regulations as well as old rolling
stock. The decision of the Austrian railways to take over some of the German night train
services is analyzed in particular. Thereafter the present role and niches of night trains are
studied, and an outlook is made, examining the development of Very Long-Distance Night
Trains using high-speed rolling stock. Possible success factors are evaluated and presented
in a synthesis, of which the most important are integrated booking service, higher comfort,
using modern multiple units and/or high-speed night trains and lower price. Some of the
most important recommendations and lessons learned collected from interviewees and lit-
erature are to harmonize VAT regulations and climate fees between the different modes
of transport, categorize night trains as a special traffic segment and enable the EU to create
a night-wagon pool from which the operators could rent vehicles.
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Forord

Detta examensarbete utgér den avslutande delen pa civilingenjorsprogrammet i Vag- och
vattenbyggnad — Vag och trafik och har skrivits hosten 2017 till februari 2018 pa Institu-
tionen for Teknik och Samhélle pa Lunds tekniska hogskola i samarbete med Trivector AB
i Lund.

Nar jag letade efter olika uppslag till exjobb, hittade jag féljande pa Trivectors hemsida
(Trivector, 2017):

Idag ar nattagen i manga av de europeiska landerna nedlaggningshotade. Det &r svart att fa
ekonomi i tag som transporterar fa resenarer per stracka. Speciellt géller detta nar konkur-
rensen fran 1agprisflyg &r hdrd. Men det har inte alltid varit sd. Annu i slutet pa attiotalet var
nattag ett mycket starkt alternativ till flyget for resor ner i Europa. Detta examensarbete skall
belysa utvecklingen, och forsoka forklara den. Utblickar skall gras mot hur ett framtida natt-
tagssystem skulle kunna se ut.

Detta intresserade mig och fick mig att borja fundera 6ver vilken roll nattdgen har att spela
framaover, vad som ar problemen och vad som kan goras at dessa.

Med detta arbete avser jag att samla befintlig kunskap och vetande inom nattagsomradet for
att fa ett samlat underlag for vidare studier och atgardsforslag for att vanda dagens nedatga-
ende trend. Rapporten riktar sig framst till forskare och planerare samt personer inom of-
fentlig och privat sektor som &r verksamma inom omradet.

Forst och framst vill jag tacka min handledare pa Trivector, Johan Kerttu liksom min hand-
ledare fran universitetet, Helena Svensson, for allt ert stod och vérdefulla input. Likasa vill
jag rikta ett stort tack till Mats Améen for din hjalp med granskning av och kommentarer till
rapportutkastet. Ett varmt tack riktas till Christer Ljungberg och 6vriga anstallda pa Trivector
for att jag fick mojligheten att skriva mitt exjobb hos er och det stéd och intresse ni visat.

Jag vill &ven tacka min examinator Anders Wretstrand for ditt engagemang och stdd. Vidare
riktar jag ett stort tack till Stephan Bésch, Gunnar Wulff, Jens Mdller, Tomas Weibull och
Erwin Kastberger for att jag fick intervjua er. Utan er medverkan skulle denna rapport inte
varit mojlig!

Slutligen vill jag tacka Tabitha Small for att jag fick lana metodboken, min familj och mina
vanner pa min korridor Akuten och alla andra som pa olika satt gett stod, uppmuntran, rad,
synpunkter och tips.

Lund, mars 2018



Sammanfattning

Denna rapport syftar till att samla bilden av utvecklingen inom nattagssektorn, férklara or-
sakerna till de stora nedldggningarna; analysera vilka nischer/mojligheter som finns for nat-
taget framover samt identifiera lardomar och framgangsfaktorer for ett fungerande nattags-
system i Europa. Huvudsakligen bygger rapporten pa litteraturstudier och kvalitativa inter-
vjuer med ett strukturerat frageformulér. De intervjuade personerna arbetar hos olika tag-
operatorer, Trafikverket samt konsultbolag. For analysen bearbetades kéllorna genom att
lasa och sammanstélla de olika svaren.

Idag &r nattagstrafiken pa kraftig tillbakagang och till foljd av nedlaggningar finns generellt
sett valdigt fa mojligheter kvar till langre tagresor nattetid i vastra Europa. Ur miljésynpunkt
ar denna utveckling problematisk da jarnvagstrafiken ar det mest miljévanliga transportmed-
let for langvéaga resor. Nattagen bidrar aven till kad tillganglighet. En stor forandring av
tagtrafikens forutséttningar ar den avreglering av jarnvagsmarknaden som skett stegvis se-
dan 2000-talets borjan. Denna innebér att de gamla nationella jarnvdgsmonopolen avskaffats
samt att ett gemensamt europeiskt regelverk inforts.

Framat 1990-talet blev lagprisflyget billigare an tagtrafiken. Tagtrafiken lever numera pa de
relativt exklusiva hoghastighetslinjerna medan de billigare nattagen hotas av flyget. Fram-
forallt fran tidiga 2000-talet, har en lang rad nattagslinjer lagts ner i framforallt Vésteuropa.

De nedlaggningsorsaker som fatt starkast stod bland referenserna ar: Konkurrens mot hog-
hastighetstag/snabbare dagtag och (lagpris-)flyget, hdga driftskostnader, policys som miss-
gynnar tagtrafik sasom hoga infrastrukturavgifter och moms, behov av ny vagnmateriel, sva-
righeter att boka biljetter, teknisk inkompatibilitet, forlorade natverkseffekter till foljd av
nerlagda linjer samt férandrade ekonomiska krav och forutsattningar. Darefter kommer, med
nagot mindre tydlighet i kallmaterialet: Juridiska hinder i form av olika regelverk i olika
lander, hogre forvantningar bland resendrerna, politisk och foretagsmassig ovilja samt kapa-
citetsbegrénsningar kring storstdderna. Av de ovriga faktorer som identifierats har gamla
fordon, sasongsbetonad/oregelbunden trafik samt kvalitetssankningar starkast stod. Aven
oattraktiva ankomst-/avgangstider verkar vara relativt vanligt forekommande.

Ett exempel som visar en motsatt trend gallande nattagen ar nattagstrafiken i Osterrike med
omnejd. Osterrikes lage, avsaknad av hoghastighetstdg samt daliga flygforbindelser gor att
nattagen fortfarande ar konkurrenskraftiga. OBB far synergieffekter genom sittet de driver
trafiken, far statliga subventioner och har en relativt saker marknadsposition genom statliga
trafikpliktskontrakt.

Nattagen &r viktigast for sallanresenarer (turism, fritidsresor och besok). Affarsresenarer an-
vander sallan nattag dven om undantag féorekommer, sasom mellan Stockholm och Malmé.
En viktig nisch ar att erbjuda ankomst till avlagsna destinationer tidigt pa morgonen i utvilat
tillstand och spara hotellnatter, mojliggora resor pa ett for miljon skonsamt satt, dven for
flygradda och dem som av halsoskal inte kan flyga. Totalt sett spelar nattagen en ganska
liten, men viktig, roll i dagens samhélle.



Utan ekonomiska styrmedel kommer flyget sannolik fortsétta 6ka kraftigt. Langvaga hog-
hastighetsnattag verkar kunna bli konkurrenskraftiga mot flyget men forutsatter prisvarda
biljetter, vilket i sin tur kraver sankta banavgifter, ett generellt behov pa manga andra hall i
Europa. Pa langre sikt kommer sannolikt privatbilismen, och sa smaningom aven flyget,
minska till forman for andra, miljévanligare, transportslag. Nattagens framtid beror saledes
nastan helt pa vilka politiska beslut som fattas. Nar det galler nya system sasom maglev
skulle mojligheten till lAngvaga resande sannolikt inte paverkas negativt pa det sétt som skett
for nattadgen pa de strackor dar det dven gar hoghastighetstag da maglevtagen kan kora lika
langt som nattagen som dagtag. Istéllet skulle gransen for mojliga nattagsstrackor forskjutas
till betydligt langre strackor. Likasa skulle ett Hyperloop-system ge liknande effekter fast i
mycket storre skala. Denna typ av infrastruktur ligger dock nagot artionde bort.

Nattag lampar sig bast for strackor som kan avverkas pa en natt. Med nuvarande banor in-
nebar detta att nattdgen lampar sig for strackor pa 600 — 1500 km. De atgarder och fram-
gangsfaktorer jag funnit mest stod for dr ’integrerad bokningstjénst’, *6kad komfort’, *mo-
dernare motorvagnstag/hdghastighetsnattig’ och ’ligre pris’. Darefter kommer faktorerna
"yield management’, *fokusera pé stomlinjer’ samt ’fordon som kan anvindas bade pa dagen
och natten’. L&gst stod (eller storst osakerhet) har ’restaurangvagn’, *6kad service’, ’kurs-
vagnar for 6kad yttackning’ samt *fler stopp ldngs viagen’.

Av resultaten ar flera vantade. Nagot som dverraskande var det svaga stodet for buss- och
biltrafik som férklaring till nedlaggningarna. En intressant iakttagelse, som ocksa namns i
kéallmaterialet, &r att vi vant oss vid att kunna resa 6verallt inom Europa pa nagra fa timmar
till 1ag kostnad, vilket paverkar fardmedelsvalet. En annan iakttagelse ar det ointresse av att
driva nattagstrafiken vidare som verkar ha funnits pa flera hall, bl.a. eftersom nattagen kon-
kurrerar med hoghastighetstdgen om delvis samma resenarer. Aven omfattningen av ogynn-
samma policys och konkurrensfordelar for flyget ar forvanande.

Metodvalet har oftast fungerat bra d&ven om det bitvis var svart att finna tillforlitlig litteratur.
Omfattningen av den vetenskapliga litteraturen kring nattagstrafik verkar i 6vrigt vara rela-
tivt begransad. Av denna anledning fick jag ofta forlita mig pa partsinlagor. Genom triangu-
lering mot resultaten fran intervjuerna kunde tillforlitligheten dkas.

Slutsatsen blir att nattagen tappat stora delar av sin marknadsandel till & ena sidan lagpris-
flyg, & andra sidan till hoghastighetstag samt missgynnas av ogynnsamma policys och bris-
tande samarbete mellan tagoperatérerna och mellan nationella myndigheter. Nattagen &r vik-
tigast for sallanresendrer som behdver komma fram tidigt och spelar en viktig for att mojlig-
gora miljovanliga langresor, dven for dem som inte kan eller vill flyga. Budgetresor eller
hojd komfort ar bada majliga alternativ for en framgangsrik nattagstrafik men oavsett vilket
alternativ som valjs behdver ogynnsamma policys andras och — utomlands — banavgifter
sankas for att nattdgens marknadsandel ska kunna 6ka i nadgon betydande grad.

Jag rekommenderar att operatrerna satsar pa moderna motorvagnstag kapabla till hastig-
heter pa 200 km/h vid nyinvesteringar i nattagsfordon. Vidare bor infrastrukturforvaltaren
dvervaga att lasa banavgifterna pa en viss niva som garanteras under en langre period for att
minska operatorernas risktagande vid anbudsgivning pa upphandlad trafik. EU behover enas
om en gemensam definition av ’nattdg’ samt darefter klassificera dessa som ett specifikt
trafiksegment for att mojliggéra sankta banavgifter. Dessutom bor EU fora statistik over
nattagsresandet, infora en gemensam vagnpool samt 6vervéga att infora internationella tra-
fikplikter inom unionen.



Summary

This report aims to provide a combined picture of the development in the night train sector,
to explain the causes for the large withdrawals; analyze which niches/opportunities exist for
night trains in the future and identify lessons learned and success factors for a functioning
night train system in Europe. The report mainly relies on literature studies, but also on qual-
itative interviews with a prepared questionnaire. The respondents are employed by different
operators, the Swedish Transport Administration and by a consulting company. For the anal-
ysis, the sources were processed through reading and compiling the different answers.

Today, night trains are in a strong decline in several parts of the world and very few possi-
bilities remain for long-distance train journeys in western Europe by night. From an envi-
ronmental perspective, this development is problematic since rail traffic is the environmen-
tally most friendly option for long-distance journeys. Night trains also contribute to in-
creased accessibility. One large change in rail traffic conditions is the step-by-step liberali-
zation of the railway market since the beginning of the 21% century. This implies abolishing
old national railway monopolies and introducing a common European regulatory framework.

From the 1990s and onwards, low-cost airlines became cheaper than train traffic. Nowadays,
train traffic makes its outcome from the relatively exclusive high-speed services while the
cheaper night trains are threatened by airlines. Especially from the early 21% century, many
night train services have been discontinued, mostly in Western Europe.

The causes for withdrawals most supported among the references are: Competition with
high-speed trains/faster day trains and (low-cost) airlines, high operating costs, policies
which disfavor train traffic such as high infrastructure charges and VAT, the need for new
rolling stock, difficulties to book tickets, technical incompatibility, lost network effects due
to withdrawal of services and changed economical demands and conditions. Then comes,
with somewhat less clarity among the references: Juridical barriers in terms of different reg-
ulatory frameworks, higher expectations among passengers, political and corporate unwill-
ingness and limited capacity around large cities. Among the other factors which have been
identified, overaged rolling stock, seasonal/irregular traffic and quality cuts have the strong-
est support. Also, unattractive arrival-/ departure times seem to be relatively common.

An example showing the opposite trend regarding night trains is to be found in Austria and
its surroundings. The location of Austria, lack of high-speed trains as well as poor air con-
nections, yield Austrian night trains still competitive. OEBB gains synergy effects through
their operating strategy, receives state subsidizes and has a relatively secure market position
through public service contracts.

Night trains are most important for irregular passengers (tourism, leisure and visits). Busi-
ness travelers rarely use night trains even though exceptions exist, for example between
Stockholm and Malmoe. Some important niches are to offer the possibility to arrive well
rested early in the morning at distant destinations and save hotel nights, enable climate
friendly journeys, also for persons afraid of flying or those who due to health reasons, are
unable to fly. Thus, night trains play a quite small, but important, role today.



Without economical instruments, air traffic will probably continue to increase massively.
Long-distance high-speed night trains seem to be able to become competitive against airlines
but require affordable ticket prices, which in turn requires decreased infrastructure charges,
a general need in many other places in Europe. In a longer term, private car usage, and later
also air travel, will likely decrease in favor of other, more climate friendly modes of
transport. The future of night trains thus almost completely depends on which political de-
cisions are made. When it comes to new systems such as maglev, the possibilities for long-
distance journeys would likely not be affected negatively as has been the case where high-
speed trains also are running since maglev day trains can run as far as conventional night
trains. Instead, the limit for the longest possible night train distances would be considerably
increased. Similarly, a Hyperloop system would yield similar effects, but on a much larger
scale. This kind of infrastructure however, probably still lies some decade away.

Night trains are best suited for distances that can be traversed in one night. With the current
infrastructure, this implies distances of 600 — 1500 km. The measures/success factors I’ve
found most support for are ’integrated booking service’, ’increased comfort’, 'more modern
multiple unit trains/high-speed night trains’ and ’lower price’. Then comes ’yield manage-
ment’, *focus on trunk lines’ and ’vehicles that can be used both during daytime and night
time’. Least support (or most uncertainty) was shown for "restaurant wagon’, ’increased ser-
vice’, *through wagons for increased areal covering” and ‘more stops along the way’.

Many of the results are expected. The weak support for coach- and car traffic as causes for
the withdrawals was however surprising. One interesting observance, also mentioned in the
references, is that we have got accustomed to being able to travel everywhere within Europe
in a few hours at a low price. Other observances are the disinterest of continuing operations
of night train services that sometimes seems to have been the case, partially because night
trains compete with the high-speed trains for partially the same passengers, and the scope of
disadvantageous policies and competitive benefits for air traffic.

The method choice has mostly functioned well even if it sometimes was difficult to find
reliable literature. The scientific literature about night train services generally seems to be
relatively limited. Thus, | often had to rely on party submissions. Through triangulating
against the results from the interview the reliability could be enhanced.

The conclusion is that night trains have lost large portions of their market share to, on one
hand, low-cost airlines and, on the other hand, to high-speed trains and are disfavored by
unfair policies and lacking cooperation between train operators and between national author-
ities. Night trains are most important to irregular travelers with a need for early arrival and
play an important role for enabling climate-friendly, long-distance journeys, also for those
who cannot, or don’t want to fly. Both budget-journeys and increased comfort are possible
alternatives for a successful night train traffic, but regardless which one of the alternatives
is chosen, disadvantageous policies need to be changed and — in other countries — infrastruc-
ture fees be decreased for night trains to increase their market share significantly.

I recommend that operators go in for modern multiple units capable of speeds up to 200
km/h when investing in new rolling stock. Further, infrastructure managers should consider
fixing the infrastructure fees at a set level not to be exceeded during a longer period, in order
to decrease the risks for the operators in the PSC tender process. EU must unite around one
common definition of ’night trains’ and thereafter reclassify night trains as a specific traffic
segment in order to decrease the infrastructure charges. Finally, EU should keep statistics on
night train journeys, provide for a common European wagon pool, as well as consider intro-
ducing international PSO:s within the union.
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Definitioner

ATC = Automatic Train Control, dvs. automatiskt tag(sikerhets)kontrollsystem.

CIWL = Compagnie International des Wagons-Lits (dvs. bolaget som drev den historiska Orientexpressen).
CNL = CityNightLine, huvudsakligen de tyska nattdgen som lades ner 2016.

DB = Deutsche Bahn, det tyska, statliga jarnvagsbolaget.

EC/EN = EuroCity/EuroNight, europeiska, internationella intercity-tag resp. nattag.

HSR = High Speed Rail, highastighetstag (eg. hdghastighetsbanor).

ICN = Intercités de Nuit, de franska nattagen.

Korssubventionera = att Gverskottet fran I6nsam trafik anvands till att tacka forlusterna hos den olonsamma.

Korspriselasticitet = Anger hur mycket férandringar av en varas pris orsakar dndrad efterfrdgan p& andra varor. Positiva
korspriselasticiteter innebar att en annan vara efterfragas mer nar en vara blir dyrare, negativa att den andra varan efterfragas
mindre. Ligger elasticiteten kring noll paverkar inte varans pris efterfragan pa den andra varan. (Ekonomifakta, 2009)

Kursvagn - en vagn som har en annan destination an 6vriga tagsattet och kopplas om till ett annat tag for fortsatt fard mot
slutmalet. Detta medger direkta resor utan byten aven i reserelationer som saknar direkta heltagsforbindelser. (IRFCA,
2010)

Liggvagn = enklare passagerarvagn for liggande resenarer pa hardare britsar, ofta 5-6 personer per kupé.
Mark-ups = forhojda infrastrukturavgifter for viss trafik for att &ven tacka exempelvis fasta kostnader.

Motorvagnstag = tdg med motorerna inbyggda i vagnarna som darigenom inte kréver lok och (normalt) lattare kan sam-
mankopplas.

Nattig = ett tdg som helt eller delvis utgérs av vagnmateriel anpassat for nattresor (Steer Davies Gleave/Politecnico di
Milano, 2017, s. 17).

NSB = Norges Statshaner, det norska, statliga jarnvégsbolaget.

PSC/PSO = Public Service Contract/Public Service Obligation, kontrakterad, upphandlad trafik resp. trafikplikt (trafik
som till foljd av politiska beslut maste tillhandahallas, antingen genom upphandling eller pa privat initiativ).

Renfe = det spanska, statliga jarnvéagsbolaget
SBB = Schweizerische Bundesbahnen, det schweiziska, statliga jdrnvagsbolaget.
SJ AB = (kort, SJ), det nuvarande svenska, statliga tagholaget. Tidigare (utan AB) Statens Jarnvagar.

SNCF = Société Nationale des Chemins de Fer Frangais, det franska, statliga jarnvagsbolaget. (Encyclopzadia Britannica,
u.d. a)

Sovvagn = passagerarvagn for liggande resenédrer med hdgre komfort och mjuka séngar.

Sovsalsvagn = Enklare form av liggvagn utan avskiljande vaggar ut mot mittgangen som forekommer utomlands.
TEE = Trans-Europ Express, bekvama, internationella fjarrtag fran slutet av 1950-talet.

TGV = de franska hoghastighetstagen.

Universalvagn = vagn som anvands till bade dag- och (liggande) nattrafik

VLDNT = Very Long-Distance Night Trains, mycket langvaga hoghastighetsnattag

Yield management = rorlig prissattning dar biljettpriset varierar med efterfragan.

OBB = Osterreichische Bundesbahnen, det 6sterrikiska, statliga jarnvagsholaget.

VI



Kapitel 1 Inledning

1 Inledning

1.1 Bakgrund

Vart samhalle &r i mycket hog grad praglat av transporter. Nar jarnvagen forst kom dkade
mojligheterna att forflytta sig langre strackor dramatiskt. Efterhand bérjade langre strackor
trafikeras med sarskilda nattvagnar. Vissa av dessa taglinjer var mycket langa, t.ex. den be-
romda Orientexpressen mellan Paris och Istanbul. Idag ar nattagstrafiken pa kraftig tillba-
kagang pa manga hall i vérlden, speciellt i Europa, dar manga linjer lagts ner de senaste aren.
Ett exempel ar Deutsche Bahn (DB) som har lagt ner hela sitt nattdgsnat. Osterreichische
Bundesbahnen (OBB) har darefter tagit Over delar av trafiken (Steer Davies
Gleave/Politecnico di Milano, 2017). Aven nattdgen mellan Amsterdam och Képenhamn ar
borta och generellt sett finns valdigt fa mojligheter kvar till langre sammanhéngande tagresor
I Europa.

1.1.1 Bakomliggande utgangspunkter

| rapporten utgar jag fran det transportsystem som existerar idag. Att nattagstrafiken minskat
maste inte utgora ett problem, det kan rentav vara positivt, allt beroende pa vilket perspektiv
som betraktaren har. Denna rapport ansluter sig till den inom ingenjors- och naturvetenskap-
erna vanligen forutsatta objektiva verklighetsgrundsynen (Bjorklund & Paulsson, 2010),
dvs. att vi alla lever i en objektiv verklighet, i vilken det ar meningsfullt att tala om objektiva
fakta, som inte paverkas av enskilda personers asikter eller (brist pd) kunskap inom ett visst
omrade. | de *mjukare’ delarna av rapporten faller det sig darmed naturligt att pad motsva-
rande sétt ansluta sig till ett mer ontologisk-realistiskt synséatt, dar sociala foreteelser ager
reell, objektiv, existens, i motsats till ett mer nominalistiskt perspektiv, dar verkligheten mer
betraktas som en “social konstruktion” (Bjorklund & Paulsson, 2010, s. 65)

Detta, objektivistiska, synsatt far givetvis konsekvenser for denna rapport. Om vi ser att
nattagstrafiken minskar, samtidigt som exempelvis flyget fortsatter att 6ka, kan man fran ett
liberalt perspektiv tala om att manniskors preferenser och den fria marknaden sorterar bort
nattagen till forman for alternativ som resenarerna efterfragar, och att detta &r nagot positivt.
Ur ett sadant perspektiv ar det fullt rimligt att havda att endast foretagsekonomiskt 16nsam
trafik bor bedrivas, privat, och all annan kollektivtrafik laggas ner. Detta forutsétter natur-
ligtvis att det rader fri konkurrens pa lika villkor, vilket kanske inte alltid &r fallet. Sett ur ett
klimatperspektiv ar emellertid detta forhallningssatt problematiskt.

1.1.2 Miljomal och klimatpaverkan

Bade Sverige, nationellt, och EU har satt upp klimatmal for att minska utslappen av véxt-
husgaser. EU har som mal att utslappen av vaxthusgaser ska ha minskat med 40 % till ar
2030 jamfort med 1990, och med 80-95 % till ar 2050 (Europeiska kommissionen, 2017a).
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For att na dessa mal kravs hallbara transporter da transportsektorn utgér omkring 25 % av
de totala utslappen av vaxthusgaser inom EU (Europeiska kommissionen, 2017b).

Forutsatt befintlig infrastruktur ar jarnvagstrafiken idag det minst miljoskadliga alternativet
vi har att tillga for langvéaga resor (dar vi inte kan ga eller cykla). Nattdg ma vara nagot
mindre miljovanliga an dagtag, ungefar i niva med buss pa icke-elektrifierade linjer, da de
rymmer farre resendrer per vagn (Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano, 2017), men da
alternativet vid langvéga resor ar det betydligt mer miljoskadliga flyget, som enligt EU &r
den fortast 6kande transportutslappskallan (Europeiska kommissionen, 2017b), &r det tro-
ligtvis svart att uppna malen om minskade utslapp om inte fler langvéaga resor gors med tag,
atminstone sa lange vi saknar nagot ur miljosynpunkt likvardigt eller béattre alternativ.

Trafikverket (Andersson, 2016) menar att nattagen spelar en viktig roll for uppfyllelsen av
Sveriges transportpolitiska mal, vilka ssmmanfattas i det 6vergripande malet:

Transportpolitikens 6vergripande mal ar att sakerstélla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsérjning till medborgarna och néringslivet i hela landet.
(Proposition 2008/09:93, s. 14)

Detta delas upp i tva delmal, funktionsmalet:

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge alla en
grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklings-
kraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, dvs. likvardigt svara mot kvinnors
respektive mans transportbehov. (Proposition 2008/09:93, s. 16)

samt hansynsmalet:

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas till att ingen ska dédas
eller skadas allvarligt samt bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas och till 6kad halsa.
(Proposition 2008/09:93, s. 30)

Framforallt medverkar nattagen till att uppfylla malet tillganglighet for langvéga resor och
ar av betydelse for naringslivet, inte minst for turismen. De ar vidare viktiga for de orter
langs linjerna som star utan andra alternativ for langvaga resande. De underlattar slutligen
resorna for funktionshindrade genom de krav som stélls pd grundlaggande tillganglighets-
anpassning. (Andersson, 2016)

Trafikverket (Andersson, 2016) skriver vidare att nattagen bidrar till att uppfylla hansyns-
malet da tagtrafik ar mer miljovanligt an exempelvis flyg eller biltrafik. Bland de miljokva-
litetsmal som hansynsmalet namner finns speciellt begransad klimatpaverkan, for vilket
jarnvagstrafiken har stor betydelse genom sina laga utslapp. Det maste dock tillaggas att
sattet pa vilket den el som tagen anvander framstéalls spelar stor roll for de totala utslappen
samt om det kravs ny infrastruktur. I Sverige kor tadgen pa fornyelsebar el. I en undersokning
fran 2015 anger 22 % av resenarerna att de aker nattdg “for att det dr miljovinligt”
(Andersson, 2016, s. 81).

1.1.3 Avregleringen av jarnvagsmarknaden

En stor forandring av forutsattningarna for att bedriva jarnvagstrafik har uppkommit genom
den avreglering av jarnvagsmarknaden som skett stegvis sedan 2000-talets bérjan. For att
“skapa en inre jarnvigsmarknad ddir europeiska jdrnvdgsforetag kan erbjuda jdarnvigs-
transporter utan tekniska och administrativa hinder” (Transportstyrelsen, u.d. a) har EU
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antagit en lang rad atgarder och ett omfattande regelverk, sammanstallt i fyra s.k. Jarn-
vagspaket (ibid.).

Det forsta jarnvagspaketet (fran 2001, giltigt fran 2003) innebar en avreglering av
transnationella godstransporter inom EU, dock inte dverallt. Darigenom upphévdes
delvis de nationella monopolen pa dessa strackor. (Transportstyrelsen, u.d. b)

Det andra jarnvagspaketet (fran 2004) innebar att godstrafiken helt avreglerades
fr.om. 2006. En foljd av detta ar ett Okat behov av driftskompabilitet och sakerhet,
vilket regleras i flera direktiv. Samtidigt inrattades ERA, en ny, europeisk myndighet
som ansvarar for dessa fragor. (Transportstyrelsen, u.d. c)

Det tredje jarnvagspaketet (med direktiv fran 2007) avsag avreglering av den in-
ternationella persontrafiken, gemensamma regler kring lokforares behorighet samt
passagerarréttigheter. Det har &nnu inte helt inforlivats 1 Sveriges lagstiftning.
(Transportstyrelsen, u.d. d)

EU-kommissionens forslag till Paket 3,5 (fran 2008) syftar till att 6ka rorligheten
for lokomotiv genom att lok som godkénns i ett land automatiskt blir godkanda i alla
EU-medlemsstater. (Transportstyrelsen, u.d. e)

Det fjarde jarnvagspaketet (beslutat 2016 och giltigt fran juni 2019) syftar till att
“skapa bdttre forutsdttningar for ett gemensamt europeiskt jarnvigsomrdde utan
tekniska, administrativa och rdttsliga hinder mellan ldnderna.” (Transportstyrelsen,
u.d. f) Paketet innehaller en politisk och en teknisk del:

o Den politiska delen avser en avreglering av den nationella persontrafiken.
Viss mojlighet att forhindra konkurrens som skulle vara skadlig for upphand-
lad trafik kvarstar dock. Paketet specificerar narmare rollfordelningen mellan
jarnvagsforetag (operatorer) och infrastrukturforvaltare. Det finns &ven for-
slag som innebar att offentlig kollektivtrafik ska upphandlas och att direkt-
tilldelning av kontrakt inte ska fa ske. Det foreslas aven att infrastrukturfor-
valtarna “ska utfora sina uppgifter oberoende frdan jdrnvigsforetag eller
andra aktérer.” (Transportstyrelsen, u.d. f)

o Den tekniska delen syftar till 6kad driftskompabilitet och sékerhet, kad ef-
fektivitet och snabbare beslut. Paketet innebér att ERA:s roll 6kar, med fler
beslut pa europanivd och minskade mojligheter till nationella undan-
tag. (Transportstyrelsen, u.d. f)

1.1.4 Teoribildning kring efterfrdgan pa nattagsresor

Féljande avsnitt ger en inledande inblick i teoribildningen kring efterfragan pa nattag och
belyser vissa viktiga skillnader mot annan tagtrafik och nagra konsekvenser dessa medfor
vid modellering av nattagsreseefterfragan och utformning av bokningstjanster.

Gunkel, et al. (2007) menar att nattagsresenarer har helt andra prioriteringar an dagtagsrese-
narer nar de soker resmojligheter. Medan de flesta bokningstjanster koncentrerar sig pa att
finna kortast mojliga restid, ar det for nattagsresenarerna viktigare att fa en tillrackligt lang
nattsdmn utan avbrott och byten, sa att de kan komma fram utvilade, nagot som aven Bell-
mann (2017) menar. Gunkel, et al. (2007) uppger att en resa, for att anses tilltalande, maste
uppfylla ett flertal kriterier géllande faktorer sasom restid, pris, antal byten, bytestid och
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komfort samt, for nattagen, aven tillrackligt lang nattsomn, vilket aven innebar att de inte far
komma fram alltfor tidigt pA morgonen.

Bellmann (2017) anger vidare att nattagsresenarerna generellt sett ar ganska icke-priskans-
liga och snarare efterstravar hog komfort an kortast mojliga restid. | brist pa nattag eller
andra likvardigt bekvama alternativ, valjer resendrerna det snabbaste, dvs. flyget i kombi-
nation med hotellvistelser etc. Detta uttalande grundar Bellmann pa tva studier? i ett forsk-
ningsprojekt vid Dresdens Tekniska Universitet som visar att mer &n 80 % av nattagsrese-
narerna forvantar sig hog komfort i sov-/liggvagnar, att mindre an 12 % foredrar de billigare
fallbara sittplatserna framfor ligg- eller sovvagnar, och att de forvéntar sig sakerhet, total
renlighet och hygien, attraktiva avrese- och ankomsttider. Mer &n 60 % forvantar sig en
“garanterad privatsfdr” (Bellmann, 2017, s. 2).

| rapporten Gunkel, et al. (2007) utarbetas en modell for att forbattra onlinetjénster for sok-
ning och bokning av nattagsbiljetter. For att gora detta ansatter de en parameter som avser
minsta sovtid. Ett problem uppges vara att olika resenarer har olika preferenser angaende
vad minsta sovtid &r, samtidigt som ett exakt gransvérde ar ganska meningslost i detta fall.
Inte heller &r det tillrackligt att “maximera sovtiden” (S. 247 i rapporten ovan) eftersom det
kan leda till ineffektiva korstrackor. Pa samma gang som majlig sovtid maximeras géller det
alltsa att den totala restiden ska vara sa kort som mojligt. Ut6ver detta far anslutningsresorna
inte vara for langa eller krava manga byten. (Gunkel, et al., 2007)

1.2 Syfte

Detta examensarbete syftar till att fa en samlad bild av utvecklingen inom nattagssektorn
under framst det senaste artiondet, forklara orsakerna till de stora nedlaggningarna som skett,
att analysera vilka nischer/mdjligheter som finns for nattagen samt att identifiera lardomar
eller framgangsfaktorer for ett fungerande framtida nattagssystem, framst i Europa.

En stor brist idag &r avsaknaden av en sammanstélld analys av nattagens utveckling till da-
gens situation. Foljande fragestallningar kommer att belysas i detta arbete:

1. Hur har utvecklingen till dagens situation for nattagen gatt till och varfor?
2. Vilka mojligheter/nischer finns det for nattdgen?
3. Vad kravs for en framgangsrik nattagstrafik?

1.3 Avgransning

Da rapporten framst ar tankt att behandla fragestéllningarna pa en strategisk/overgripande
niva, kommer jag inte fordjupa mig i bantekniska fragor, specifika linjedragningar, exakta
tidtabeller, jamforelser av olika landers fordonsutformning utéver den beskrivning av erbju-
den komfortniva som gaérs for vissa operatorer.

Jag kommer inte att ta upp fragor som berér moéjligheter att tillampa andra procedurer for
avskrivning av fordonsmateriel etc. &n de som idag tillampas, andra bokféringsmaéssiga l0s-
ningar eller arbetsréttsliga villkor.

! PreStudy (2016) och Adaptive Choice Based Conjoint Analysis (2016/2017) vid Dresdens Tekniska Universitet
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Jag kommer mest att fokusera pa Centraleuropa, Frankrike och Sverige. Nattagstrafiken
inom Storbritannien och Finland behandlas inte, med undantag for enstaka lardomar som
kan hamtas darifran. Just de finska nattdgen hade annars varit intressanta att studera da de
tycks ha fatt ett uppsving pa senare ar. Detta upptacktes emellertid alltfor sent i processen
for att kunna beaktas. Nar det galler framtiden for nattagstrafiken till Norrland behandlas
denna utforligt av Trafikverket och lasaren hénvisas till deras rapport (se Andersson (2016))
for de stycken som inte tas upp i den har studien. Likasa beskriver jag inte det foreslagna
europeiska nattagsnatverket Luna-liner da detta finns utforligt beskrivet pa annat hall och
for ndrvarande inte &r aktuellt.

Da fokus ligger pa Europa utgar behandling av exempelvis de amerikanska, kanadensiska
och australiensiska nattagen. Likasa behandlas inte lyxtagstrafik av charterkaraktar da fokus
ligger pa transporter och inte pa upplevelser.

1.4 Rapportens disposition

Rapporten kommer behandla de ovanstaende huvudfragorna i separata avsnitt. De olika hu-
vudfragorna delas in i mindre, tydligare, delfragor sasom foljer:

1. Hur har utvecklingen till dagens situation for nattagen gatt till och varfor?

o Beskrivning av den historiska utvecklingen fran de forsta nattagen, via
’guldaldern’ fram till nuvarande nedlaggningsepok. | detta avsnitt behandlas
dven nagot om resvanornas utveckling i Europa.

o Analys av utvecklingen som bl.a. tar upp orsakerna till nedl&ggningen av
nattagslinjer i Europa.

= Sérskilt undersoks varfor OBB utdkar sin nattagstrafik nar vriga
jarnvagsforetag lagger ner och hur de bedriver sin trafik.
= Aven Snalltdget analyseras kort.
2. Vilka mojligheter/nischer finns det for nattadg framover?

o Forst studeras vilken roll nattagen spelar idag.

o Darefter gors en utblick 6ver hur nattagstrafiken och langvaga resande ge-
nerellt kan komma att fungera i framtiden.

3. Vad kravs for en framgangsrik nattagstrafik?

o Vilka lardomar infor framtiden kan dras fran kallmaterialet i den har stu-
dien?

o Vilka framgangsfaktorer finns det for nattagstrafik?

o Vad utmirker en ’ideal’ nattagstrafik?

Efter litteraturgenomgangen samt 6vrig empiri i kapitel 1, foljer en sammanstallning och
analys av resultaten fran foregaende kapitel i kapitel 1. varefter diskussion och slutsatser
foljer.
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2 Metod

Till stora delar bygger denna rapport pa litteraturstudier. Bjorklund & Paulsson (2010) anger
att litteraturstudier gor det mojligt att snabbt och till 1dg kostnad tillgodogora sig mycket
kunskap inom ett omrade. Genom att soka litteratur gar det att relativt enkelt fa en uppfatt-
ning om den kunskap som redan existerar (eller saknas). Samtidigt bér man, enligt forfat-
tarna, vara medveten om att befintlig litteratur inte alla ganger &ar objektiv. Resultaten kan
vara vinklade, metoderna som anvénts for att ta fram resultaten presenteras inte alla ganger
eller sa kan vasentliga fakta, av olika anledningar, helt saknas (ibid).

Litteraturstudien har kompletterats med intervjuer. Dessa har genomforts pa olika satt sdsom
samtal, via epost och via telefon. Vissa fragestallningar kan vara svara att besvara genom
litteraturstudier da det saknas information om dessa. | andra fall kan det rora sig om fore-
tagsintern information, dar befintlig litteratur bygger pa just intervjuer med kunniga personer
inom omradet, men dar situationen kan ha forandrats sedan den befintliga litteraturen skrevs.
Nar det galler att djupare forsta enskilda fall, anger Bjérklund & Paulsson (2010) att metoder
sdsom djupintervjuer ar lampliga, medan enkéter lampar sig battre for att erhalla mindre
djupgaende material fran ett stort antal personer.

Genom att anvanda flera olika metoder i samma studie, kan tillforlitligheten i studien 6kas
(ibid.). Denna metodik, som kallas triangulering, forknippas ofta med kvantitativ forskning,
men kan aven tillampas i kvalitativa studier, t.ex. genom att stalla kontrollfragor i intervjuer.
En speciell, utvidgad, form av triangulering &r att anvanda bade kvalitativa och kvantitativa
metoder for att kontrollera dessa mot varandra. Genom att anvanda flera olika metoder, kan
ett mer fullstandigt resultat erhallas med farre kunskapsluckor. (Bryman, 2014)

| denna rapport anvands triangulering i form av litteraturstudier och olika former av inter-
vjuer (frdmst halvstrukturerade till strukturerade intervjuer). Ett mojligt satt att komplettera
studien med en kvantitativ metod hade varit att genomfora enkatstudier pa flygplatser och
tagstationer. Detta hade kunnat ge en tydligare bild av resendrernas syn pa behovet av nattag.
Séasom arbetet ar upplagt erhalls en viss, indirekt, kvantitativ aspekt fran den litteratur som
ingar som i sin tur bygger pa kvantitativa analyser. | huvudsak har jag arbetat enligt en kva-
litativ ansats. Jag har sokt upp olika kallor och jamfért dem med varandra.

2.1 Litteraturstudier

Litteraturstudier har varit en vasentlig del av arbetet. Utifran referenslistan i en av huvud-
kallorna (Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano, 2017) fann jag bl.a. Actima AG
Consulting & Services (2004) och Trafikverkets rapport (Andersson, 2016).
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Via UIC-butiken? pa Internet, dar jag fann rapporterna om highastighetsnattag, samt de av
lobbynéatverken som vill bevara nattdgen. Via Facebook hittade jag deras sidor och lankar
till rapporterna och Back-on-track:s hemsida, dar jag hittade ytterligare rapporter, bl.a. Ige-
land & Kattlers (2017) kritik av Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017). Pa det
tyska nattagsnatverket Nachtzug-retten.de hittade jag ytterligare kéllor sdsom Falkenhagen
(2017), Hofreiter, et al. (2008), H6dI (2006), Probst & Kunze (2014) och Bellmann (2017).

Ytterligare kallor har hittats genom att anvanda Google Scholar, dar jag vanligen sokt pa

‘nattdg’, “’nattdg’, “nattigens historia’, *nattdg historia’, *nattdg 70-tal’ bade pa svenska,
engelska eller tyska.

| flera av rapporterna hittade jag ytterligare k&llor bland referenserna, vilka jag ibland stude-
rade lite ndrmare och kunde hitta vardefull information i.

Jag har aven anvant Googles nyhetssok-funktion for att hitta nyhetsartiklar om nattag,
YouTube for avsnitten om hdghastighetsnattag, maglev och Hyperloop, samt rapporter fran
maglevkonferenser som jag har tillgangliga i egenskap av medlem i Den Skandinaviska
Magnettagsgruppens (DSMG) styrgrupp. Dessa finns tillgangliga pa Internet, men kan vara
svara att hitta.

For genomgangen av existerande nattagslinjer i Europa kréavdes valdigt manga kallor. Har
var sidor som Interrail, rail.cc etc. till stor hjalp. Har anvénde jag &ven flera nationella ope-
ratérers hemsidor for att sékerstalla att informationen fran Interrail m.fl. var aktuell, vilket
inte alltid var fallet eller nar det fanns fragetecken att rata ut. Likasa var Steer Davies
Gleave/Politecnico di Milano (2017) till stor hjélp.

For inledningskapitlet har jag anvant mig av tva metodbdcker, (Bjorklund & Paulsson, 2010;
Bryman, 2014), dér den senare lanades av en bekant. Informationen om avregleringen visste
jag fanns tillganglig pa Transportstyrelsens hemsida, dar den enkelt kunde inhdmtas. Likasa
ledde en snabb Google-s6kning pa *EU:s klimatmal’ till Europeiska Komissionens sida om
klimat, dar det var enkelt att snabbt hitta den sokta informationen.

Sarskilt for den historiska genomgangen har det varit svart att hitta tillforlitliga kallor. For
dessa avsnitt var elektroniska uppslagsverk sasom Nationalencyklopedin, Encyclopadia
Britannica etc. till viss hjalp. | 6vrigt fick jag for dessa avsnitt forlita mig pa Google-sok-
ningar och att via Wikipedia-artiklar soka bland de referenser som dar angavs eller pa saker
som togs upp i artiklarna. Pa detta satt kunde jag hitta flera kallor. Den relativt ringa omfatt-
ningen av vetenskaplig litteratur om nattag har rent generellt varit en utmaning. Viss littera-
tur ar inte fritt tillganglig. | andra fall har materialet varit skrivet pa andra sprak vilket gjort
att jag fatt anvanda hjalpmedel sasom Google Translate, med de brister detta innebér. Vissa
rapporter har jag inte kunnat hitta i fulltext och ater andra ar av dldre datum och finns inte
tillgangliga pa internet.

2 UIC &r en internationell jarnvagsorganisation som arbetar med att framja tgtransporter, interoperabilitet, standardisering
och internationellt samarbete inom jarnvagssektorn. (UIC, 2018)
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2.1.1 Urval av tidigare studier som refereras i denna rapport

Méngden material inom detta omrade ar relativt liten. En av de viktigare nyare rapporterna
ar Steer Davies Gleave supported by TRASPOL - Politecnico di Milano, 2017, Research for
TRAN Committee — Passenger night trains in Europe: the end of the line?, European Parlia-
ment, Policy Department for Structural and Cohesion Policies, Brussels. Denna rapport be-
skriver hur nattagstrafiken bedrivs, vilket utbud som finns, efterfragan (i dagslaget); den
bedomer dven nattdgens livskraftighet (“viability”), utmaningar samt sektorns mojligheter
att agera. Slutligen analyseras ev. subventionering av nattagstrafik och rekommendationer
ges. (Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano, 2017)

En annan intressant rapport ar UIC Study night trains 2.0 final presentation. New opportu-
nities by HSR? Full report (UIC - High Speed Department, 2013a) samt dess kortversion
UIC — Study Night Trains 2.0 New opportunities by HSR? Executive summary (UIC - High
Speed Department, 2013b) som fokuserar pa méjligheten att bedriva nattagstrafik pa hog-
hastighetslinjer och darigenom mojliggora langre resor pa kortare tid och darmed 6ppna upp
nya marknader.

Yiterligare en studie av vikt i sammanhanget ar Trafikverkets rapport Nattagstrafik efter
2018. Underlag for beslut om framtida trafikavtal for nattagstrafiken Stockholm-6vre Norr-
land/Narvik (Andersson, 2016). Denna visar att nattagstrafiken till och fran norra Norrland
inte kan bedrivas kommersiellt under dagens forutsattningar, men att det kan finnas skal till
att fortsétta upphandla trafiken.

En mycket klargorande kélla om utvecklingen i Tyskland finns i Stallningstagande till mot-
ion "Rédda nattdgen...”, trycksak 18/7904° (Bellmann, 2017) som behandlar orsakerna till
DB:s beslut att lagga ner nattagstrafiken.

Slutligen finns en rad intressanta partsinlagor:

o Nattagslobbynatverket Back on track (Igeland & Kattler, 2017) skriver en kritisk ut-
vardering av rapporten Research for TRAN Committee — Passenger night trains in
Europe: the end of the line? pa sin hemsida®.

o Aktuell situation och handlingsforslag for vidareutveckling av nattagstrafiken i Tysk-
land® (Probst & Kunze, 2014), som &r utarbetad at det tyska miljopartiet Die Griinen;

e Put the night trains back on track for climate-friendly transports - A case study on
the potential of the French “Intercités de nuit” (Oui au train de nuit, 2017). Denna
rapport &r forfattad av lobbyorganisationen Oui au train du nuit (*Ja till nattag’). Rap-
porten Kritiserar nedlaggningen av stora delar av det franska nattagsnatet och grans-
kar kritiskt manga av de angivna orsakerna till nedlaggningarna;

e FOr ett snabbt nattdgsnat i Europa — snabba nattdg mellan Europas metropoler: ett
bidrag till klimatskydd och en byggsten for morgondagens mobilitet® (Hofreiter, et

3 Orginaltitel: Stellungsnahme zum Antrag “Die Nachtziige retten...”, Drucksache 18/7904.
4 www.back-on-track.eu
5 Orginaltitel: Aktuelle Situation und Handlungsanséatze zur Weiterentwicklung des Nachtreisezugverkehrs in Deutschland

6 Orginaltitel: Fir ein schnelles Nachtzugnetz in Europa - Schnelle Nachtziige zwischen Europas Metropolen: Ein Beitrag
zum Klimaschutz und ein Baustein in der Mobilitat von morgen



Kapitel 2 Metod

al., 2008). Hofreiter &r ordforande i det tyska miljopartiet Die Griinen och medfor-
fattade denna rapport 2008. Rapporten finns tillganglig pa det tyska nattagslobbyn-
atverket Nachtzug-retten.de. Notera att denna rapport &r skriven fére DB:s nedlagg-
ning av nattagstrafiken.

e Politiska krav for forbattring av de allménna villkoren for sjalvfinansierande nattre-
setrafik’ (Falkenhagen, 2017). Aven detta ar delvis en partsinlaga som lankas av
Nachtzug-retten. Rapporten & mer beskrivande an analyserande och fokuserar till
stor del pa vad som behover goras for att nattagstrafiken ska bli konkurrenskraftig.

e High Speed Trains are Killing the European Railway Network (De Decker, 2013a)
och (2013b). Dessa, relativt kontroversiella, texter &r publicerade i nattid-
ningen/bloggen Low-Tech Magazine som kritiserar hallbarheten hos manga mo-
derna, hogteknologiska, losningar, och foresprakar enklare losningar. (Low-tech
Magazine, u.d.)

Dessa inldgg bidrar med ett intressant, avvikande perspektiv och visar pa manga stt att pro-
blematiken ofta kan vara mer mangfacetterad an vad officiella pressmeddelanden far det att
verka som.

2.2 Intervjustudier

Vilka som skulle intervjuas bestamdes till stor del ganska tidigt. Redan vid uppstartsmotet
fick jag tips om tva personer med stor erfarenhet inom jarnvéagssektorn, en fran Trafikverket
och en fran ett konsultbolag. Nagot senare bestamdes dven att en foretradare for SJ resp.
Snalltaget skulle intervjuas. Dessutom skulle, om mojligt, aven foretradare for DB resp.
OBB intervjuas. Tyvarr fick DB strykas da jag inte lyckades nd ndgon foretradare. Slutligen
bestamdes att en mycket erfaren person pa Trivector skulle hjalpa till med granskning av
rapporten under processens gang.

Till att borja med togs ett frageformuléar fram med omkr. 50 fragor (nagot olika antal bero-
ende pa vem som intervjuades). Se Bilaga 1. Frageformularet var konstruerat med mojlighet
att stalla avvikande fragor. Tanken var att personerna skulle intervjuas via telefon eller vid
ett personligt mote. Detta gjordes av praktiska skal pa lite olika sétt.

2.2.1 Intervjuade personer etc.

| rapporten refererar jag till ett antal personer som intervjuats eller som jag pa liknande sétt
erhallit information fran. Nedan foljer en kortare presentation av var och en:

e Stephan Bosch: Stephan ar uppdragsledare pa Ramboll och har tidigare arbetat som
trafikkonsult pa Trivector, trafik-/mobilitetsplanerare i Schweiz samt doktorerat vid
Karlstads universitet i samarbete med Varmlandstrafik. Telefonintervju 2017-10-06.

e Jens Moller: Jens ar enhetschef/stf regional direktor pa Trafikverket och har dokto-
rerat i kulturgeografi vid Lunds universitet. Telefonintervju 2017-10-09.

7 Orginaltitel: Politische Forderungen zur Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir eigenwirtschaftligen Nachtreise-
verkehr
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e Tomas Weibull: Tomas arbetar med strategisk planering pa SJ:s Trafik- och fordons-
program. Telefonintervju 2017-10-09.

e Gunnar Wulff: Gunnar &r trafikchef pa Snalltaget och har tidigare bl.a. varit VD pa
Oresundstag AB, styrelseledamot pa Samtrafiken i Sverige AB samt direktor for reg-
ionala tag och dessforinnan for fjarrtag pa SJ. Malmé. Intervju 2017-10-10.

e Erwin Kastberger: Erwin ar produktmanager for OBB:s internationella trafik, sésom
Nightjet och jarnvéagsexpert. Diplomingenjor vid Wiens tekniska universitet. Mail-
konversation 2017-11-22.

e Mats Améen: Mats ar seniorkonsult pa Trivector och har tidigare arbetat som trafik-
utredare pa Skanetrafiken. Personlig kommunikation i form av rapportgransknings-
kommentarer 2017-12-06.

Jag borjade med att intervjua Bésch. Han hade gott om tid, varfor jag fick mojlighet att stalla
manga fragor och fa utforlig information. Allt som allt tog intervjun omkring 90 minuter.
Jag hade forberett de flesta fragor i forvag och skrev in svaren sa ordagrant som majligt
allteftersom.

Dérefter intervjuades Moller (Trafikverket) och Weibull (SJ). Intervjun med Méller gick
ganska snabbt da det var manga fragor han inte hade mdjlighet att besvara, och 6vriga fick
relativt korta svar. Intervjun med Weibull tog ca. 30-40 minuter och blev saledes mer utfor-
lig. Tyvérr hann han inte svara pa alla fragor vid intervjutillfallet. Aven i dessa fall skrev jag
ner svaren allteftersom, varfor de inte &r helt ordagranna.

Intervjun med Wulff (Snalltaget) skedde pa Snélltagets kontor. Intervjun tog omkring 40
min. och spelades in. Dérefter transkriberade jag den ordagrant. Av detta skal blev Wulffs
intervjusvar betydligt Iangre, men kunde &ven vara svarare att folja.

Néar det galler OBB hade jag frdn borjan ingen person att kontakta, utan skrev till deras
kundtjanst. Efter en tid fick jag svar med kontaktuppgifter till Kastberger. Denne dnskade
besvara fragorna i skriftlig form.

2.3 Analys

For att lattare fa en overblick av de olika kallorna, borjade jag med att skriva en samman-
fattning av var och en av huvudkallorna. Dérefter forde jag in de olika forklaringshypote-
serna i olika kolumner i ett Excel-dokument. | samma dokument radade jag upp de olika
kéllorna och kunde darefter méarka ut vilka kallor som tog upp de olika problemen med en
utokad trafikljusskala. De som klart namnde en viss faktor pa ett satt som styrkte hypotesen,
markerades med gront ljus. De som talade om faktorn, men kanske inte ndmnde den direkt
eller med storre osakerhet markerades med gult ljus. Kéllor som antingen ndmnde den stu-
derade faktorn, men inte pekade i nagon viss riktning, var osékra, tvetydiga eller pa annat
satt atminstone berdrde faktorn, markerades med gult ljus med ett utropstecken. Slutligen
markerades de kéllor som motsade hypotesen med rott ljus. Detta gjordes for alla hypoteser
i tur och ordning. Hypoteserna beskrivs i anslutning till analysen i resultatkapitlet.

Nar jag hittade faktorer som inte fanns med bland mina hypoteser fordes dessa in i samma
dokument och markerades pa samma satt som 6vriga faktorer. Slutligen podngsatte jag de
olika fargerna, sa att gron fick +1, gult, +0,5, gult med utropstecken +0,25 och rott -1 poéng.
Faktorerna sorterades darefter efter poangsumman. Darmed kunde jag fa ett matt pa vilka
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faktorer som verkade vanligast forekommande. Det ska dock tillaggas att denna metod pa
intet satt varderar kallornas relativa vikt. For att sedan sammanstélla kéllorna, klippte jag ut
och Klistrade in de for varje forklaringsfaktor® relevanta passagerna i varje sasmmanfattning
samt motsvarande ur intervjuerna. Dessa urklipp skrevs sedan om till en I6pande text dar de
kéllor som styrkte enskilda pastdenden stalldes mot de som motsade dessa. Nar detta var
gjort, kondenserade jag resultaten till en kortare sammanfattning.

Exempel: Faktorn ’Kapacitetsbegrinsningar kring storstiderna’

Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) skriver om detta (sammanfattat) att bris-
tande kapacitet anges ligga bakom nedlédggningen av Thello-linjen mellan Paris och Rom.
Aven i Stockholm, London, Hamburg och Koln finns kapacitetsproblem, inte minst i rus-
ningstid, som gor det svart att hitta attraktiva taglagen. Dessutom medfor kapacitetsbristerna
att tagen endast kan gora korta uppehall pa stationen, vilket hindrar resenarerna fran att borda
taget tidigt eller sova pa morgonen. Saledes stoder rapporten tesen och fors in i Excell-arket
med gron farg (+1 poéng).

Kastberger (2017) skriver angdende vad som behdver ske for att internationella nattag ska
bli konkurrenskraftiga att

[...] The last thing is a regulation that ensures the availability of infrastructure capacities for
night trains (on the line and almost even more important for stops in the stations).

Men senare, pa fragan *Hur sdkerstéller man kapacitetstilldelning for internationella nattag?’

As we established Nightjet as an important brand of OBB we do not have problems with ca-
pacity allotment to night trains.

Har finns alltsa ett visst matt av osakerhet och problemet namns inte explicit utan maste
tolkas. Det framgar likvél av hans forsta uttalande att kapacitetsbrister verkar vara ett pro-
blem, eftersom han vill infoéra regleringar. Har fors stodet in med gul farg (+0,5 poang).

Pa samma fraga svarar Bosch (2017)
Kan inte sakerstélla, det ar forhandlingar; ar det verkligen ett stort problem?

Nattagen i sig kanske har mindre problem med det an anslutningarna, hanger det inte ihop
missar man anslutningarna. Den aspekten har man helt glomt bort. Det ar relativ fa persontag
pa natten, mer an godstag. /...J nattdgen maste komma forbi. Samma for /...J nattdgen sa de
far sin slot. Ge och ta. /...J

Har namns inte problemet direkt och osékerheten &r stor. Ddremot ndmns problem som
hanger samman med kapacitetsbrister — tdgen kanske tilldelas kapacitet, men vid fel tid, sa
anslutningarna missas. Hans svar fors in med gul farg med utropstecken (+0,25 poéng).

Slutligen svarar Moller (2017) pa samma fraga
Ocksa genom EU eller annat 6verstatligt organ men tror inte kapacitet ar problemet.

Har &ar det ganska klart att han inte menar att kapacitetsbrister ar ett problem. Till skillnad
fran Bosch namner han dock inget angransande problem utan talar endast emot tesen. Dar-
med markeras hans svar med rdd farg (-1 poang).

8 Forklaringsfaktor — nar det ror sig om de i forvag uppstallda hypoteserna, bendmns dessa som ’forklaringshypoteser’. Nir
det ror sig om dvriga identifierade faktorer eller om badadera, anvinds det mer generella *forklaringsfaktor’.
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Hade dessa fyra kallor varit de enda som ndmnt faktorn, skulle (den oviktade) podngsumman
alltsa bli 1 + 0,5 + 0,25 -1 = 0,75 poang.

Ibland hande det att kallmaterialet var motséagelsefullt och da kravdes langre resonemang. |
dessa véger jag de olika kallorna mot varandra och tar i analysen med mina egna bedém-
ningar, bl.a. fran andra delar i denna rapport. Nagra ganger refereras aven till andra kallor
som jag stott pa i samband med faktasékningen. Generellt lagger jag storre vikt vid officiella
rapporter sasom Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017), UIC - High Speed
Department (2013a) & (2013b) och Trafikverkets rapport (Andersson, 2016) &n vid partsin-
lagor sasom Igeland & Kattler (2017) och Oui au train de nuit (2017). Forstahandskallor
(dvs. intervjuerna och mailkonversationen med Kastberger) vager normalt tyngst. Om inter-
vjupersonen sager sig vara osaker i den aktuella fragan, lagger jag normalt stérre vikt vid
andra kallor. I analysen lagger jag aven in egna reflektioner dar sa ar lampligt och de olika
kallorna varderas mot varandra.

For att kunna rangordna forklaringsfaktorerna behdvde jag ett satt att ta hansyn till att vissa
hypoteser accepterats rakt av, vissa med lagre sakerhet och vissa inte alls. Jag valde en enkel
viktning, dar de faktorer som endast accepterats med lagre sdkerhet multiplicerades med
vikten 0,5. De hypoteser som jag inte anser vara styrkta fick aven de poangsummor. Da jag
pga. den kvalitativa analysen fatt anledning att betvivla validiteten hos dessa hypoteser, va-
gade jag inte ta med dem i rangordningen. Darmed viktades dessa hypoteser med faktorn 0
och kunde saledes strykas ur rangordningen. Att de inte kunde styrkas ar emellertid ett re-
sultat i sig sjalv. Det finns naturligtvis manga olika tankbara vikter men jag anser detta sy-
stem med en ’osikerhetsfaktor’ pa 0,5 vara enklast da jag inte blandar in fler vikter &n dem
jag redan anvént. Inte heller detta system tar hansyn till kdllornas inbdrdes tyngd.

Med exemplet ovan, dir *Kapacitetsbegrinsningar kring storstiderna’ ges 0,75 podng inne-
bér viktningen att podngsumman multipliceras med osakerhetsfaktorn 0,5 till foljd av den
kvalitativa bedémningen att det finns relativt stor spridning i svaren och att osakerheten dar-
med &r relativt stor. Saledes blir den viktade poangsumman 0,5 - 0,75 = 0,375.

Vid analysen av framgangsfaktorerna kategoriserades respondenternas svar i sex olika kate-
gorier: "JA’, ’Ja, implicit’, *Oséker/beror pd/otydligt’, *Nej, implicit’, "NEJ’ samt ’Inget
svar’. Kategorierna *JA’ och "NEJ’ motsvarar de fall dir respondenterna uttryckligen svarat
’ja’ eller 'nej’, samt i nigra fall, tillfillen dir de givit ett svar som inte gar att tolka pa nagot
annat satt. Ett exempel ar da, pa fragan om operat6rerna bor satsa mer pa hdgre komfort, en
person svarar “Very important” (alltsa, "'mycket viktigt’).

Ett implicerat svar kan innebéra tva saker; antingen att respondenten svarat pa fragan tidigare
och darfor hoppar 6ver fragan eller att han anger nagot som maste tolkas. Ett exempel ar nar
en person, pa fragan om operatorerna bor satsa pa lagt pris svarar, "Ska man vilja sd fiiimst
komfort, priset inte lika viktigt”. Detta kategoriseras saledes som ’Nej, implicit’. Det ska
tillaggas att distinktionen mellan implicit och explicit svar inte alltid &r helt knivskarp. Det-
samma galler distinktionen mellan implicit svar och ett otydligt eller betingat svar, se nedan.

Vissa ganger ar respondenten osaker, eller anger att det beror pa omstandigheterna. Andra
ganger ar svaret for otydligt for att kunna kategoriseras pa nagot tillfredstallande satt. Slut-
ligen finns nagra tillfallen dar en eller tva respondenter inte ansett sig kunna besvara fragan.
Vissa punkter har inte kunnat analyseras pa detta satt och presenteras darfor i ett eget avsnitt.
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3 Litteratur och intervjusammanstallning

3.1 Hur har utvecklingen till dagens situation gatt till och var-

for?

| detta avsnitt kommer den historiska utvecklingen att beskrivas. Stort fokus kommer ligga
pa Orient-Express-systemet, da detta pa manga satt ligger till grund for den europeiska natt-
tagstrafiken. Orsakerna till den historiska utvecklingen analyseras darefter. Slutligen be-
handlas avvikaren OBB som till skillnad fran de flesta andra operatorer fortsatter att satsa
pa nattagstrafiken. En syntes gors sedan i kapitel 1 Analys.

For att pa ett rimligt satt kunna analysera nattagstrafikens utveckling, maste den séattas in i
sitt sammanhang. Det har skett en dramatisk minskning i utbudet av nattagstrafik sedan
1960-talet till idag. Det &r emellertid nddvandigt att ha en uppfattning om hur samhallet sag
ut kring 1960 jamfort med i nutid:

Kring 1960 gick ca 18 % av godstrafiken i Sverige pa lastbil, 23 % pa jarnvag och
resten, 59 %, med sjofart (Figur 22 i Stridsberg, et al., 2017)°

o 2015 gick knappt 43 % av godset pa lastbil’® medan jarnvégstransporterna
lg kvar kring 20 %?!!. Sjofartens andel hade saledes minskat till knappt 40
%. Flyggodsets andel &r liten. (Stridsberg, et al., 2017)

1950 gjordes 60 % av persontrafikresorna med kollektivtrafik medan den individu-
ella, motoriserade, trafiken endast utgjorde ca 20 % (exkl. moped). (Stridsberg, et al.,
2017)

o P& 1970-talet hade kollektivtrafikens andel minskat till 18 %, framst till for-
man for bilen. Denna andel har darefter varit relativt konstant. (Stridsberg, et
al., 2017)

I Norge spelade kustférjan Hurtigruten fortfarande 1960 en stor roll for transpor-
terna, da varken flygtrafik eller jarnvagstrafik fanns att tillga aret runt i norr, inte
heller ndgon annan attraktiv transportmajlighet 6ver land langs kusten. Istéllet var
den 5 dagar langa farjeresan av avgorande betydelse. (Améen, 1960)

1960 fanns heller ingen bro dver Stora Bélt, Danmark. Istallet gick nattdg mellan
Kopenhamn och Jylland via tagféarja. (Améen, 1960)

9 Améen (1960) anger dock att knappt 48% av all godstrafik i Sverige 1958 gick pé jarnvég, 32 % med lastbil, 13 % med
sjofart och 7 % mha. flottning. Sannolikt ror det sig om olika sétt att rdkna, exempelvis &r det inte sékert internationell
sjofart raknas med hos Améen.

10 Har avses transportarbetet.

112008 gick enligt Vierth & Svensson (2010) 68 % av godset pa lastbil och endast ca. 20 % pa jarnvag. Aven i detta fall
tycks alltsd internationell sjofart vara exkluderad.
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e 1959 fanns i Sverige 1 098 000 bilar, i Finland endast 200 000, i Danmark 441 000
och i Norge 274 000, motsvarande en bil per 7 resp. 21, 10 och 12 invanare. Bortsett
fran Danmark var det skandinaviska vagnatet med fortfarande underutvecklat i slutet
av 50-talet, &ven om den forsta motorvégen nyligen byggts mellan Lund och Malmé.
(Ameen, 1960, s. 161)

o 2007 fanns i Sverige 4 264 000 bilar, eller en bil per 2,1 inv. (Vérhelyi, 2010)

o I november 2017 hade antalet personbilar 6kat till 4 864 359 (6 858 382 inkl.
avstéllda fordon) (Transportstyrelsen, 2017), dvs. en marginell minskning (en
bil per 2,15 resp. 2,07 invanare).

e Dagtag mellan Stockholm och Malmé tog dnnu 1980 oftast 6ver 6 % h, och det
snabbaste taget lite under 6 h. Nattdget tog knappt 7-8 h. (Sveriges
Kommunikationer, 1980)

3.1.1 Begreppet nattag

Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017, s. 17) definierar nattag sasom:

"A passenger night train is any train consisting partly or wholly of rolling stock dedicated to,
or reconfigured for, overnight travel”

dvs, ett tdg som helt eller delvis utgors av vagnmateriel anpassat for nattresor. Det ar saledes
inte enbart tiden pa dygnet trafiken bedrivs som avgor huruvida ett tag ska klassas som nattag
eller ej, taget maste dessutom vara atminstone delvis anpassat for nattrafik.

Nattag kan delas in i enkelnattag (ca 8 h), dag-och-nattag (ca 16 h), heldygnstag (ca 24 h)
samt flerdygnstag (ca 36+ h). Férutom vanliga sittplatser (ibland med féllbara saten) ar ligg-
vagnar (6-personerskupéer), sovvagnar (1-3-personerskupéer) vanliga inom EU. Pa andra
hall i wvarlden &r Oppna sovsalsvagnar (dormitoriers) vanliga. (Steer Davies
Gleave/Politecnico di Milano, 2017)

Andra for nattagen utmarkande drag ar:
e lhop-och isarkoppling av tag for att na fler malpunkter.
e Mer oregelbunden tidtabell, dér tagen ofta inte gar alla dagar i veckan.

e Lagre hastighet (langre restid), ofta for att resenarerna ska fa tillrackligt lang natt-
somn, men delvis dven till foljd av omkopplingar av tag, begransad kapacitet och
langsammare godstag nattetid. (ibid) Améen?? tillagger att en ytterligare anledning
ar att 0ka sovkomforten for resenérerna.

12 Mats Améen, seniorkonsult pa Trivector. Personlig kommunikation 2017-12-06.
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3.1.2 Nattagens uppkomst, utveckling och historia fram till idag

3.1.2.1 Den tidiga historien

| jarnvéagens barndom under forsta halvan av 1800-talet fanns till en borjan enbart dagtag.
Dessa kunde emellertid dven kora nattetid, vilket med den tidens Iaga hastigheter och kom-
fort foranledde langa och anstrangande resor. Bland de forsta exemplen pa egentliga nattag
med sovmojlighet i liggande position bor den amerikanska nattvagnen Chambersburg ndm-
nas. Denna byggdes sa tidigt som 1838 och trafikerade strackan Pittsburg-Philadelphia.
Dessforinnan kravde den 36 h langa och obekvama resan tva byten, varav ett mitt i natten
och det andra pa morgonen. (Pennsylvania Historical
and Museum Commission, 2003)

Efter ett samtal med en utmattad resendr insdg Philip | | )
Berlin, direktér for Cumberland Valley Railroad | |- ’
(CVRR), att det fanns ett behov av liggvagnar. Han lat
bygga en knappt 12 m lang kombinerad sitt- och ligg-
vagn med 40 sittplatser samt tre avskilda sovavdel-
ningar; tva for man och en for kvinnor. Baddarna var |
relativt enkelt utférda och kunde féllas upp dagtid |
(ibid.), se Figur 1 till hoger.

Kring 1865 introducerade George Pullman och Ben ||\ | ]/
Field riktiga sovvagnar dér resendrerna kunde sova | ( ”
bekvamt. N&got senare introducerades sovvagnarna i |

Europa, dar de blev kdnda under olika namn sasom Figur 1 Interidr i den forsta liggvagnen.
wagon-lit  och  Schlafwagen.  (Encyclopadia Bild: File Upload Bot (Magnus Manske)
Britannica, u.d. b) (2011)

Till Europa kom nattdgen pa 1870-talet. Vid denna tid var langresor mycket besvarliga till
foljd av riksgranser som tagen hade sma majligheter att passera. Efter att ha besékt USA
dromde belgaren Georges Nagelmackers om ett internationellt jarnvagsforetag dar tdg med
perOrient-Express  0gSta komfortniva
3 skulle korsa grénserna.
o oikriti (AR g 1872 startade han Com-
; pagnie International
des Wagons-Lits
(CIWL) och kunde kort
déarefter 6ppna flera in-
ternationella taglinjer,
exempelvis mellan Pa-
ris och Ostende (Bel-
gien) samt Koln-Wien.
(Wagons-Lits
Diffusion, u.d. a)

Efterhand Okade linje-
langderna; 1882 trafike-
rades strdckan Paris-

e | et il Wien pa 28 h. Tva ar se-
RO | sk Batiness (08 ' I nare Oppnades den be-
romda Orientexpressen

London -
Berlin

Figur 2 De forsta Orient-Expresslinjerna. Bild: Devilm25 (2008a)
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mellan Paris och Konstantinopel (Istanbul). Taget avgick 4 ggr per vecka, fram till 1885
endast till VVarna i Bulgarien, for att darefter fortsatta via farjal3, vilket tog ytterligare 14 h.
Fr.o.m. 1885 kdrde tdgen hela vagen fram till Konstantinopel (Istanbul), se Figur 2.
(Wagons-Lits Diffusion, u.d. a).

Foga forvanande var dessa exklusiva resor mycket dyra och tilltalade darmed endast en
mycket liten del av befolkningen. (De Decker, 2013b) | dagens penningvérde kostade en
biljett €1750, motsvarande ¥ av den vanlige fransmannens arsinkomst (den Boer,
2016).Trafiken fortsatte fram till krigen pa Balkan 1913 satte stopp for resorna bortom Bel-
grad och kort darpa avbrots all trafik av forsta varldskriget. Efter erdvringen av Serbien
(1916) kunde trafiken till Istanbul aterupptas, nu kallad Balkanzug. Se Figur 3. (Wagons-
Lits Diffusion, u.d. b)

Efter krigsslutet ersattes Balkanzug av Simplon-Ori-
ent Express som helt undvek Tyskland. 1921 aterupp-
togs dessutom trafiken pa den ursprungliga rutten, vid
sidan av ytterligare rutter som 6ppnade allteftersom.
(Wagons-Lits Diffusion, u.d. b) Se Figur 4. Bland
dessa ar Arlberg-Orient-Expressen mellan Calais och
Aten via bl.a. Zirich och Wien, Ostende-Wien-Ori-
ent-Expressen mellan Amsterdam och Istanbul via
Bryssel och Bukarest samt Tauern-Orient-Expressen
mellan Berlin och Istanbul via Minchen. Denna linje
drevs av Mitropa, en tysk konkurrent till CIWL. (ibid)

Figur 3 Oversikt av Balkanzug 1916-
1918. Bild: Matsukaze (2011)
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Figur 4 Mellankrigstidens Orient-Expresstrafik. De lander som Simplon-Expres-
sen undviker &r markerade med morkare farg. Bild: Devilm25 (2008b)

13 Detta eftersom jarnvagen genom Balkan &nnu inte var fardigstalld. (den Boer, 2016)
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Till foljd av den ekonomiska depressionen under 30-talet minskade efterfragan pa dyra, ex-
klusiva resor, varfor ménga internationella tdg nu aven borjade kéra med 2:a-klassvagnar®,
(De Decker, 2013b) Nar Tyskland sedan annekterade Osterrike 1938, dvertog Mitropa de
CIWL-vagnar som da befann sig i landet. Krigsutbrottet innebar att storre delen av trafiken
upphorde i vastlanderna, dock fortsatte den en tid inom tyska riket. (ibid)

3.1.2.2 Efterkrigstiden

Efter andra varldskrigets slut ateroppnade manga av linjerna i det som numera snarare var
ett nattagsnatverk an en enda linje. Se Figur 5. En skillnad var att tagen nu aven inneholl
konventionella sittvagnar fran flera nationella jarnvagar. 1948 infordes en forbindelse mel-
lan Stockholm och Belgrad for vidare fard mot Istanbul, kallad Balt-Orient-Expressen.
(Soelch & Soelch, 2007)

\\\\\\

Orien(—Express 1945-1962

e Orient - Express (O.E.) 1946 - 1962
mee= Ariberg - Orient - Express (A.O.E.) 1945 - 1962
wess  Simplon - Orient - Express (S.0.E.) 1945 - 1962

—— Hauptzug / Kurswagen Athen
2zeitge Fuhungen

Schiffsverbindung

Figur 5 Orient-Express-systemets omfattning under efterkrigstiden. Bild: Kopiersperre, et al. (2012)

Till foljd av jarnridan splittrades Europa mellan 6st och vést, vilket innebar ett hart slag mot
de transkontinentala linjerna. Sarskilt medférde visumkraven i det kommunistiska Bulgarien
stora problem fér Simplon-Orient-Expressen. Under nagra ar under 50-talet stoppades trafi-
ken helt och hallet, delvis till foljd av oroligheter i omradet. (den Boer, 2016) Under dessa
ar leddes trafiken om via Thessaloniki (Grekland). 1959 forkortades Balt-Orient-Expressen
till Berlin, varmed Sverige forlorade direktkopplingen till Balkan. (Soelch & Soelch, 2007)

1961 lades den ursprungliga Orient-Expressen ner for att darefter endast trafikera strackan
Paris-Wien. Aret darpé lades hela systemet Simplon-Orient-, Balt-Orient- och den s.k. Tau-
ern-Expressen ned. Den sistndmnda gick mellan Ostende (Belgien) och Aten via Belgrad.
Trafiken fortsatte emellertid i annan form, med delvis avkortade eller omdragna linjer:
Simplon-Orient-Expressen ersattes av Direkt-Orient (Paris-Istanbul/Aten), Balt-Orient-Ex-
pressen avkortades till Bukarest. Manga olika linjer kom och gick och kombinerades med
varandra. (Soelch & Soelch, 2007)

14 Observera att detta ar fore resandeklassreformen 1956, 2:a klass motsvarade vid denna tid fortfarande dagens 1:a klass.
(jarnvég.net, 2001-2017)
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Hodl (2006) framhaller att utover den stangda gransen mellan Ost- och Vasteuropa borjade
privatbilismen och flygtrafiken spela en allt storre roll. Dessutom blev vagnmaterielen allt
mer foraldrad. For att rada bot pa detta inrattades en internationell nattvagnspool. Det med-
forde i sin tur att sovvagnsforetagens (t.ex. CIWL) inflytande minskade till forman for de
olika jarnvagarna som tog éver en stor del av nattagstrafiken. Det senare menar Baudisch
(Hodl, 2006, s. 4-5), forenklade internationell nattagstrafik mellan Ost-, Central- och Vs-
teuropa.

Allteftersom tiden gick, forfoll manga av CIWL-linjerna, standarden sjénk och service drogs
in. Mot slutet av 70-talet fanns inte ens ombordserveringen kvar. (den Boer, 2016) Sarskilt
marktes detta i landerna bortom jarnridan, dar belaggningen var lag och “det sista spdret av
elegans bleknade” (Die Zeit, 1960). Parallellt med denna utveckling vaxte ett nytt natverk
fram med komfortabla internationella tag, kallade Trans-Europ-Express (TEE), introducerat
1957. Se Figur 6. Dessa var huvudsakligen dagtag, men kunde pga. sin hastighet trafikera
relativt langa strackor. Tagen hade bara forstaklassvagnar och granskontroller skottes av
personal ombord. (Nationalencyklopedin, u.d.)

Vissa TEE-linjer var sa langa som Schweiz-Nederlanderna
medan andra var betydligt kortare, sdésom Luxemburg-Bryssel
(Ottele, 2009). Liksom datidens flyglinjer riktade sig TEE hu-
vudsakligen till affarsresenarer och var ténkta att konkurrera
med den véaxande flygtrafiken. Jamfort med vanliga tags 1:a-
klasshiljetter, var TEE-tagen dyrare. (De Decker, 2013b)

1976 introducerades det forsa lyxtaget for turister Nostalgie
Istanbul Orient Express med gamla CIWL-vagnar. Aret darpé
lades de sista kommersiella direkttdagen mellan Paris och
Istanbul/Aten ner. (Soelch & Soelch, 2007) Denna typ av
lyxtag har fortsatt in i vara dagar, t.ex. i form av det privatagda
Venice-Simplon-Orient-Express. Parallellt levde en liten rest Figur 6 TEE-natverket vid
kvar av den ursprungliga Orient-Expressen i form av vanliga sin storsta utbredning 1974.
nattdg med detta namn mellan Paris och Wien. Denna linje Bild: Matsukaze (2010a)

fanns kvar fram till 2009, da den lades ner (da redan avkortad till Strasbourg). (den Boer,
2016) Se Figur 7 nedan.

London

Calais

Strasbourg  paunich Vienna

Budapest

Innsbruck Bucarest

Lausanne
Simplon
Belgrade

Istanbul

Orient-Express (1883-1914, 1919-1939, 1945-1982,

with connection over water in the Black Sea until 1888)
Simplon-Orient-Express ( 939
then Dirsct-Orient-Express

e Arlberg-Orient-Expres 30-193
s fenice-Simplon-Orient-Expi

QBB EN 262/26!
Paris-\ienna 2001-200

Figur 7 De olika Orientexpresslinjerna. Krysset symboliserar
Simplon-tunneln. Bild: MissMJ (2011)
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3.1.2.3 Nattag i Sverige och dvriga Norden

Pa grund av de langa avstanden, fick jarnvagen en mycket stor genomslagskraft i Sverige.
Som ett exempel kan ndmnas att en resa med hastskjuts mellan Malmé och Stockholm fére
jarnvégens intag brukade ta omkring atta dagar och 37 hastbyten. Med Sodra stambanans
Oppnande 1864 forkortades denna resa till 19 h. (Berggrund, 2003)

Da jarnvagen kom till Norden relativt sent ur ett europeiskt perspektiv och topografin och
ovrig geografi gor jarnvagstrafik forhallandevis svar att bedriva, har tdgens hastigheter hi-
storiskt sett varit 1dga. Forst 1946 uppnadde de svenska tagen 120 km/h och dnnu 1960 korde
de finska tagen inte fortare an 100 km/h. Tillsammans med de ofta langa avstanden, bidrar
dessa faktorer till att nattdgen historiskt sett haft en stark stallning. (Améen, 1960) Nedan
foljer en dversiktskarta 6ver nattagstrafiken i Norden vintern 1959/60 (se Figur 8).

Som framgar av Figur 8, fanns i borjan av 60-talet ett stort antal nattagsforbindelser i Norden.
Det fanns dessutom manga utlandsforbindelser till exempelvis Rom, Paris och Berlin. Fran
Kopenhamn kunde ytterligare resmal nas.

Aven inom Skandinavien gick det att ka betydligt langre taglinjer an vad som idag ar moj-
ligt. Ett tydligt exempel pa detta & Lapplandspilen som utan byten gick hela vagen mellan
Malmo och Narvik via Mjolby-Katrineholm-Eskilstuna-Vasteras-Sala-Avesta Krylbo-

e TEig 1. Schiafwagen -
Verbindungen Winter 1959/60

MaBstab 1:12500 000

0 100 200 300 400
e ek

km

Abb.3 Tigliche Schlafwagenverbindungen im Norden im Winter 1959/1960

Auflerdem folgende Schlafwagenliufe nach dem Ausland:

Helsinki—Moskaun Stockholm—Paris Kopenhagen—Basel
Malmé—Berlin Oslo—Paris Kopenhagen—Milnchen
Stockholm—Berlin Kopenhagen—Paris Kopenhagen—Hoek van Holland
Stockholm—Rom Kopenhagen—Hamburg

Figur 8 Nattagsforbindelser vintern 1959/60. Bild: Améen (1960)
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Ange-Boden. Observera att taget inte gick via Stockholm. Denna trafik startade 1968 och
resan tog omkring 31 h. (Nordpilen, u.d.)

Linjen kallades daven Norrlandspilen nér den kopplades ihop med vagnar fran Géteborg och
Norge. Senare har Lapplandspilen dven kallats Nordpilen. Mot slutet av 1970-talet introdu-
cerades direkta s.k. kursvagnar®® till Képenhamn via Helsingborg och 1985 gick taget vidare
fran Malmo till Képenhamn. (Nordpilen, u.d.)

Enligt Wulff (2017) var SJ:s vagnpark uttjant och i behov av fornyelse pa 90-talet. Till foljd
av 6kad konkurrens fran bl.a. lagprisflyg, nyinvesteringsbehovet och 6kade ekonomiska
krav, var det svart att fa ekonomi i trafiken, vilket ledde till att manga linjer lades ner, forst
och framst de manga kursvagnsforbindelserna. Likasa innebar de snabbare tagen'® att manga
restider blev for korta for att motivera nattagsforbindelser, t.ex. mellan Stockholm och Go6-
teborg. (ibid.)

Efter att Oresundsbron 6ppnade, lade SJ ner nattagstrafiken till Képenhamn och satte Malmo
som slutstation. Detta berodde, enligt Wulff (2017), framst pa tekniska problem med drifts-
kompabiliteten, men dven pa de hoga avgifterna for att kora Gver bron.

For att sakerstalla en viss tillganglighet upphandlar svenska staten sedan 1990-talet nattags-
trafiken till Ovre Norrland och Narvik. Med nagra avbrott fére 2008 har SJ AB drivit denna
trafik. SJ kor dven nattag till Jamtland under vintersasongen och nattdag mellan Malmé-
Stockholm. Dessa linjer drivs pa kommersiell basis och har varit nedldggningshotade under
flera ar. Dock har SJ sedan 2016 enbart kért Jamtlandstrafiken under hogsasong.
(Andersson, 2016)

2017 aviserade SJ dock en satsning pa nattagstrafiken mellan Malmo och Stockholm dér
vagnarna ska rustas upp for 150 miljoner kr da trafiken okat kraftigt pa senare tid. (SJ AB,
2017) Enligt Weibull (2017) har SJ traffat Region Skane, talat med dem om nattagstrafiken
och darefter sett hur resandet dkat. Numera gar trafiken jamt upp, dock utan att ge nagon
vinst.

Mot slutet av 2000-talet avreglerades den svenska tagtrafiken stegvis, vilket gav mojlighet
for fler operatorer att kora, forst enbart nattag, fran 2010 dven dagtag. En sadan operator ar
Snalltaget som bérjade trafikera strackan Malmo-Are vintertid med nattdg. 2008 inférdes en
langlinje mellan Malmo och Narvik for att kunna anvéanda nattvagnarna aven sommartid
(dagtagtrafiken var fortfarande reglerad vid denna tidpunkt). (Wulff, 2017) Linjen kallades
Lapplandstaget och var en modern variant av ovan namnda Lapplandspilen. Vidare anger
Wulff (2017) att nar tagtrafiken avreglerades helt 2010 lades Lapplandstaget ner, bl.a. till
foljd av dalig ekonomi, eftersom foretaget istéllet valde att kora dagtagstrafik mellan Malmo
och Stockholm. Ett problem var att SJ korde parallell, subventionerad trafik till Norrland.
Utan den konkurrensen tror Wulff att de “mdjligen” kunnat fortsatta med trafiken sommar-
tid, ddaremot inte under hela aret. Trafiken Malmo-Are fortsatte dock under hdgsasong dé
den var I6nsam. Likasa bedriver Snalltaget nattagstrafik till Berlin under sommaren. En for-
utsattning for att denna trafik ska ga ihop ekonomiskt ar att den bedrivs med aldre vagnma-
teriel. (ibid.)

15 En kursvagn ar en vagn som har en annan destination an 6vriga tgsattet och kopplas om till ett annat tag for fortsatt fard
mot slutmélet. Detta medger direkta resor utan byten dven i reserelationer som saknar direkta heltdgsforbindelser.
(IRFCA, 2010)

16 T ex. X2000, forf. anm.

20



Kapitel 3 Litteratur och intervjusammanstallning

3.1.2.4 De europeiska nattdgens moderna historia och nedgang

P& 1970-talet gjorde de snabbare jetflygplanen sitt intag!’, vilket 6kade flygets attraktions-
kraft. Manga affarsresenarer bytte darmed till flyget, ndgot som minskade resandeunderlaget
for TEE. Av detta skal borjade TEE-tag dven ta med andraklassvagnar. (De Decker, 2013b)

De Decker menar att flyget annu vid 70-talets slut var for dyrt for att attrahera vanliga rese-
narer. Detta kunde emellertid biltrafiken gora, da Europa nu hade ett véalutbyggt motorvags-
nat (ibid.)

1987 ersattes TEE-tagen av ett nytt koncept, EuroCity med bade forsta och andra klass. For
att fa betecknas som EuroCity maste tagen uppfylla vissa grundkrav sdsom renlighet, has-
tighet, komfort och matservering. (Saltzman, 1988) Bland dessa krav lyfter Brunhouse
(1987) fram engelsksprakig personal. De Decker (2013b) lyfter fram att EuroCity-tagen nu
gjorde ’hoghastighetstransport’*® tillganglig till priser attraktiva dven for normalinkomstta-
gare, da EC-tagen inte var dyrare &n andra tag. Se Figur 9 nedan.

Bland EuroCity-linjerna fanns dven nattag pa ursprungligen atta linjer (Brunhouse, 1987):

- Paris — Venedig/Florence
- Paris — Barcelona

- Paris — Madrid
- Paris — Rom
. - Paris — Milano
e ’ 3 - Paris — Hamburg
(\\ l%é ' - Hamburg — Stockholm/Oslo (EC Alfred No-

\:\T ‘ bel)
; - Hamburg — Brig/Chur

Figur 9 EuroCity-natet 1987. Bild: Matsukaze

(2010b)
| borjan av 90-talet, efter Berlinmurens fall, inforlivades flera lander i forna Ostblocket i det
vasteuropeiska EuroCity-systemet. 1993 introducerades EuroNight-tdgen. (PKP Intercity,
u.d.) Mark val att EC-nattag redan fanns tidigare. Den sista kvarlevan av Orientexpressen
var just ett sadant EN-tag (den Boer, 2016).

Vid sidan av EN-tigen startade DB, OBB och SBB'® samarbetsbolaget CityNightLine AG
1995. Tva ar senare 6vertog DB hela verksamheten och slog ihop den med sin egen nattag-
strafik (DB Nachtzug). (Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano, 2017)

17 Jetflygplan fanns aven tidigare men verkar ha blivit betydligt vanligare pa 70-talet.
18 Relativt tidigare tag; vissa EC-tag kor uppemot 200 km/h (De Decker, 2013b)

19 DB = Deutsche Bahn, OBB = Osterreichische Bundesbahnen, SBB = Schweizerische Bundesbahnen, dvs tyska, dsterri-
kiska resp. schweiziska jarnvagen
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Samtidigt borjade hoghastighetstag och lagprisflyg fa stérre landvinningar under 90-talet
(De Decker, 2013a). Detta har enligt De Decker dven inneburit att det for forsta gangen i
historien nu generellt sett blivit billigare att flyga dn att aka tag. De stora massorna flyger
medan mer valbemedlade aker (hdghastighets-)tag (ibid.). Som jamforelse fanns det 1996/97
over 100 nattagslinjer i Europa. Majoriteten av dessa ar nu borta. (De Decker, 2013b)

For att fa en uppfattning av omfattningen av nedlaggningen av de europeiska nattagen, foljer
hér en kort resumé. Framfdrallt har en stor nedlaggning av linjer skett under senare delen av
2000-talet. Resumén syftar till att belysa nattagens generella utveckling. Kélla dar inget an-
nat anges &r Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017):

22

1996 - Nattaget mellan Paris och Amsterdam (Etoile de Nord) l4ggs ner och

ersatts av hoghastighetstaget Thalys. (De Decker, 2013a)

2006 - Forbindelsen mellan Stuttgart och Dresden férsvinner. Linjen Miinchen

- Dresden forlangs till Prag. (Probst & Kunze, 2014)

2007 - Forbindelsen Prag — Dresden — Munchen/Wiesbaden laggs ner sam-

tidigt som linjen mellan Zirich — Dresden forlangs till Prag. (Probst &
Kunze, 2014)

Linjerna Minchen — Milano och Miinchen — Florens laggs ner. (Probst
& Kunze, 2014)

Linjen till Minchen — Neapel forkortas till Rom. (Probst & Kunze,
2014)

2008 - Linjen mellan Reims och Nice laggs ner.

Nattdgen mellan Berlin/Hamburg och Bryssel laggs ner. (Probst &
Kunze, 2014)

2009 - Linjen mellan Lille och Nice laggs ner.

Linjen Quimper — Lyon — Geneve avkortas till Lyon (dvs. den inter-
nationella kopplingen forsvinner).

Linjen Dortmund — Milano laggs ner. (Probst & Kunze, 2014)

Nattagen mellan Minchen och Belgrad laggs ner. (Probst & Kunze,
2014)

2010 - Linjen Quimper — Lyon laggs ner.

Linjen Paris — Nice — Ventimiglia (IT) avkortas till Paris — Nice (dvs.
den internationella kopplingen forsvinner).

Nattagen mellan Miinchen och Bukarest laggs ner (Probst & Kunze,
2014).

2011 - Linjerna Paris — Dax — Hendaye och Paris — Dax — Tarbes slas ihop.
2012 - Linjen Irun (ES) — Tarbes (FR) — Lyon — Geneve l&ggs ner

Linjen Irun (ES) — Nice 1aggs ner.

Kursvagnar fran Miinchen bérjar aterigen trafikera Milano (Probst &
Kunze, 2014).

Forbindelsen Berlin — Astana (Kazakstan) 1aggs ner (Probst & Kunze,
2014).

Forbindelsen Berlin — Kiev laggs ner (Probst & Kunze, 2014).
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2013 - Linjen Madrid — Zurich laggs ner.
Linjen Paris — Milano I&ggs ner.

2014 - Linjen Paris — Lchon laggs ner.
Nattagen mellan Tyskland och Paris laggs ner.
Nattagen mellan Tyskland och Amsterdam laggs ner
Nattagen mellan Tyskland och Danmark laggs ner.

Linjerna Prag — Dresden — Berlin, Zirich — Mannheim — Frankfurt 14ggs
ocksa ner (Probst & Kunze, 2014).

2015 - Linjen Berlin — Minchen l&ggs ner.
Linjen Paris — Rom (driven av Thello) l&aggs ner.
2016 - Linjen Stockholm — Jamtland blir endast trafikerad sdsongsvis.

Manga franska linjer, t.ex. Paris — St. Gervais, Paris — Bourg — Saint-
Maurice, Paris — Cerbére och Nice — Strasbourg laggs ner.

Linjerna Paris — Toulouse/Rodez och Paris — Latour-de-Carol slas ihop.

2016 - DB lagger ner all nattagstrafik (CityNightLine). OBB tar 6ver en del av
trafiken.

Linjen Paris — Moskva reduceras till att endast ga en gang per vecka.
2017 - Linjen Paris — Hendaye laggs ner.

Linjen Paris — Nice laggs ner.

Planerad nedlaggning av en av tva linjer mellan Rom — Sicilien.

Ungerska jarnvagen MAV planerar att avkorta EN-téget Metropol mel-
lan Berlin — Budapest till Berlin — Prag samt l4gga ner flera internation-
ella linjer fr.o.m. december 2017 (Joo, 2017).

| Figur 10 nedan foljer en dverblickskarta Gver samtliga identifierade kvarvarande nattags-
linjer i Europa. Observera att nagra linjer planeras att laggas ner. Dessa markeras med rod-
prickning ovanpa den andra fargen (Berlin-Prag, Budapest-Varna/Burgas samt delstrackan
till Bar (Joo, 2017)). Vissa linjer trafikeras endast sdsongsvis och streckas i figuren. Uppgif-
terna kartan bygger pa ar bitvis motsagelsefulla och vissa fel kan darmed forekomma, sér-
skilt gallande aktualiteten i de Gsteuropeiska landerna. Vidare gar manga linjer parallellt i
framforallt Osterrike, Polen och Ruménien. Sannolikt ror det har sig, atminstone delvis, om
kursvagnar i ett och samma tag, men nagon riktigt klargérande information kring dessa &r
svar att finna. Som framgar av figuren, finns &nnu en méangd nattégslinjer i Osteuropa. Dar-
emot blir antalet linjer allt tunnare i vast. Flera lander saknar nu helt nattagsforbindelser. |
Ukraina anges enbart direktforbindelser till andra europeiska lander. Det lar enligt vissa kal-
lor finnas atminstone ett lyxhotelltag pa Irland, vilken utelamnas i kartan. Slutligen ska till-
laggas att vare sig Interrail eller rail.cc verkar vara helt uppdaterade utan maste kontrolleras
mot 6vriga kallor, dér sa ar majligt.

| Tabell 1 efter Figur 10 presenteras motsvarande linjer i tabellform med fargkodning enligt
figuren.
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Figur 10 Overblick av nattagslinjer i Europa (2016) - 2017. Vissa storre noder, huvudstader och &ndpunkter
markeras med stjarnor resp. romber. Bild: Efter Sanao (2010). Kéllor: Steer Davies Gleave/Politecninco di Mi-

lano (2017); Joo (2017); Renfe (u.d.); Interrail (u.d. a), (u.d. b), (u.d. c), (u.d. d), (u.d. e), (u.d. f), (u.d. g), (u.d. h),
(u.d. i), (ud.j), (u.d. k), (ud. ), (ud. m); Poul (2017); (rail.cc, 1996-2017a), (1996-2017b), (1996-2017c), (1996-

2017d), (1996-2017e), (1996-2017f), (1996-20179), (1996-2017h), (1996-2017i), (1996-2017j), (1996-2017k); JSC
(2017); NSB (u.d.); Wulff (2017); Ukrzaliznytsia (u.d. a), (u.d. b); Srbija Voz (2015); Weber (2017) och Winterrail

(2017)
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Tabell 1 Existerande nattagslinjer i Europa (férklaring till Figur 10).

Land Farg Linje Kommentar
Sverige Svart Stockholm — Narvik
Goteborg — Luled
Malmé — Stockholm
Bla Malmé — Are/Vemdalen Sasongsvis
Lila Malmé — Berlin Sdsongsvis
Goteborg — Stockholm — Duved Sdsongsvis
Norge Svart Oslo — Stavanger
Oslo — Bergen
Oslo — Trondheim
Bla Trondheim — Bodo
Finland Svart Helsingfors — Kemijdrvi

Helsingfors — S:t Petersburg (- Moskva)

Helsingfors (/Abo) - Rovaniemi

BIa
Rod

Storbritannien

Helsingfors — Kolari

Svart

London — Edinburgh/Glasgow

Spanien

London — Fort William/Inverness/Aberdeen

Svart

Barcelona — Vigo/A Corufia

Red

Madrid — Pontevedra/Ferrol

Lila

Frankrike

Madrid — Lissabon

Svart

Paris — Toulouse (- Latour-de-Carol)

Paris — Rodez (- Albi)

Paris — Briangon

Paris — Milano —Venedig

Gron
BIa

Ryssland

Marseilles — Venedig

Svart |

Moskva — S:t Petersburg

Gul

Moskva — S:t Petersburg - Helsingfors

Moskva — Minsk

Moskva — Tallinn

Moskva — Riga

S:t Petersburg — Minsk — Warszawa — Wien

Moskva — Minsk — Warszawa — Berlin — Paris

1 gang/vecka

Tyskland (OBB)

Moskva — Minsk — Warszawa — Wien — Milano — Mo-
naco — Nice

1 géng/vecka

Zirich — Frankfurt — Berlin — Hamburg

Wien — Hamburg/Dusseldorf
Innsbruck — Miinchen — Hamburg/Dusseldorf

Osterrike Munchen/Wien — Rom/Milano
Miinchen — Venedig
Wien — Livorno Sdsongsvis
Wien — Ziirich
Zirich/Miinchen — Ljubljana — Zagreb/(Rijeka) Rijeka sdsongsvis
Wien — Venedig
Budapest — Wien — Salzburg — Miinchen/Ziirich
Graz — Feldkirch
Orange Graz — Feldkirch — Ziirich
Villach — Feldkirch
- Wien — Bergenz
Italien Turin — Rom - Salerno
Gul (vast) Turin — Reggio Calabria
Gul (6st Milano — Lecce
Lila Turin — Lecce
Bla Rom — Palermo/Syrakusa
Orange (Neapel —) Rom — Trieste Fran Neapel endast i
norrgaende riktning
Pastellgrén Turin — Salerno
Rom — Bolzano Endast helger
Rom — Lecce 1 gang/vecka
Polen Warszawa — Krakow — Prag
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Streckad gul

Biatystock — Szczecin

Sasongsvis

Bielsko-Biata — Katowice — Gdynia

Gdynia — Poznan — Jelenia Goéra

Guldgul

Gdynia — Krakéw (— Zakopane)

Gdynia — Krakéw — Knynica-Zdr6j

Gdynia — Warszawa — Krakow — Przemysl

Gdynia — Warszawa — Krakéw — Zakopane

Gorzoéw Wielkopolski — Poznan — Warszawa

Kolobrzeg — Gdynia — Warszawa — Krakdw

Streckad bl

Swinoujécie — Wroctaw — Krakow

Sasongsvis

Swinoujécie — Poznan - Wroctaw — Krakéw

Orange

Krakéw — Wien

Vit Krakéw — Prag
Ungern Gul Budapest — Bratislava - Prag — Dresden - Berlin Prag-Berlin planeras
laggas ner
Guldgul Budapest — Belgrad — (Bar) Delen till Bar plane-
ras laggas ner
Ljusgron Budapest — Varna Planeras laggas ner
Budapest — Burgas Planeras laggas ner
Orange Budapest — Brasov Planeras sluta kora
nattvagnar
Svart Budapest — Brasov — Bukarest
Grabla Budapest — Arad — Timisoara — Craiova — Bukarest Kursvagn
Budapest — Prag Kursvagn
Lila Budapest — Zagreb — Split Sdsongsvis
Ukraina Kiev — Lviv — Budapest Sasongsvis
Gul (norr) Kiev — Lublin — Warszawa
Gul (soder) Lviv — Krakdw — Wroctaw
Kiev — Bukarest 1 gang/vecka
Rumanien Bukarest — Wien
Arad — Bukarest
Bukarest — Bicaz
Lila Bukarest — Iasi
Bukarest — Botosani
Bukarest — Chisinau
Bukarest — VVatra Dornei
Morkbla Bukarest — Sueceava
Botosani — Cluj-Napoca — Timigoara
Bla Bukarest — Brasov — Bistrita
Bukarest — Bragov — Bistrita — Sighetu Marmatiei
Grabla (syd) Bukarest — Timisoara — Budapest
Bukarest — Brasov — Cluj-Napoca
Grabla (norr) Bukarest — Brasov — Cluj-Napoca — Satu Mare
Bukarest — Bragsov — Dej — Satu Mare
Bukarest — Bragsov — Targu Mures
Bukarest — Sofia — Thessaloniki Sasongsvis 1
géng/vecka
Serbien Svart Belgrad — Skopje — Thessaloniki
Belgrad — Ljubljana — Villach — Ziirich
Streckad bla Belgrad — Sofia — Istanbul Sdsongsvis
Bla Belgrad — Bar Séasongsvis?
Subotica — Belgrad — Bar Sasongsvis?
Noci Sad — Belgrad — Bar Sésongsvis?
Bulgarien Sofia — Istanbul Buss sista biten in
till Istanbul
Grekland Aten — Thessaloniki
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3.1.3 Hypoteser

Utifran litteraturgenomgangen tycks foljande faktorer ha betydelse for att nattagstrafiken har
minskat. Forklaringshypoteserna (dvs. faktorerna) delas in i fem huvudkategorier: 'Inre kon-
kurrens’, 'Yttre konkurrens’, "Nya krav fran kunder/attraktivitet’, ’Samordning’ samt "Eko-
nomi’. | foljande avsnitt kommer varje forklaringshypotes att studeras med hjélp av det em-
piriska materialet som har samlats in.

Inre konkurrens
1. Konkurrens fran hdghastighetstag

Har avses konkurrens fran annan tagtrafik, speciellt att hoghastighetstagen genom sina kor-
tare restider konkurrerar ut nattagen eller pa annat sétt, genom olika undantrangningseffek-
ter, inverkar negativt pa dem.

Yttre konkurrens
2. Konkurrens fran lagprisflyg
Under denna punkt berors aven det konventionella flyget.
3. Konkurrens fran busstrafik
Har avses framst billiga langfardsbussar.
4. Konkurrens fran privatbilism
Nya krav fran kunder/attraktivitet
5. Haogre forvantningar bland resendrerna

Har avses att en allmant hojd levnadsstandard bidragit till att resenarernas forvantningar pa
kvalitet till Iagt pris innebér en utmaning for operatorerna.

6. Bristande marknadsforing
7. Oftillracklig storlek pa vagnparken

Har avses att operatorerna inte har tillrackligt manga vagnar for att kunna kora den trafik de
onskar, sarskilt avseende langa linjer. Aven andra problem som hanger samman med vagns-
brist ingar under denna punkt.

8. Kapacitetsbegransningar kring storstaderna

Under denna punkt behandlas bade kapacitetsproblem pa stationerna och kring storstaderna
men delvis dven kapacitetsproblem pa linjerna.

Samordning
9. Svarigheter att boka biljetter

Hér avses framst mojligheten att sjalv boka och kopa biljetter online, inte minst internation-
ella tagbiljetter.

10. Teknisk inkompatibilitet

Med denna faktor avses skillnader mellan landers tekniska jarnvagssystem sasom sparvidd,
el- och signalsystem, vagnsprofiler etc. som forsvarar gransoverskridande trafik.

11. Forlorade natverkseffekter till féljd av nerlagda linjer
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Har avses en rad olika saker: minskade bytesmojligheter och darmed ocksa minskade upp-
tagningsomraden, uteblivna eller indragna ’kritiska’ kopplingar mellan olika jairnvégsnit etc.
Under rubriken behandlas &ven skalfordelar, kritisk massa o.d.

12. Juridiska hinder i form av olika regelverk i olika lander

Har avses driftsmassiga hinder som inte &r relaterade till tekniken. Exempel pa sadana kan
vara utrustningskrav, regelverk for personal och arbetsmiljo, olika godk&nnandekrav i olika
lander, tillstand m.m.

13. Politisk och foretagsmassig ovilja eller ointresse

Har avses ovilja att subventionera nattagstrafiken, agerande (alternativt passivitet) fran ope-
ratorer eller stater som foranleder misstankar om en énskan att bli av med nattagstrafiken
0sV.

Ekonomi
14. Behov av ny vagnmateriel

Hér avses framst de kostnader som investeringar i nya vagnar innebdr for operatrerna.
15. Férandrade ekonomiska krav och forutsattningar

Hér avses att framforallt avregleringen av jarnvagstrafiken, men &ven andra faktorer, gett
upphov till ett nytt paradigm med hdgre avkastningskrav, konkurrens och osakerhet snarare
an att trafiken drivs mer som en nationell samhéllsservice.

16. Hoga driftskostnader

Har avses att nattagstrafiken kostar mer att driva &n annan tagtrafik och andra sorters trafik.
Uppgifter om olonsamhet behandlas under denna rubrik. Daremot raknas inte banavgifter
och andra infrastrukturavgifter in under denna punkt utan behandlas separat, se nedan.

17. Policys som missgynnar tagtrafik sasom héga infrastrukturavgifter och moms

Har asyftas for tagtrafiken ogynnsamma policys och regelverk som medfor att tagtrafik, och
sarskilt da nattagen, beldggs med samre villkor &n konkurrerande trafikslag. Sarskilt behand-
las infrastrukturavgifter, skatter, moms och miljéavgifter.

Sannolikt kan det finnas fler férklaringar an dessa, men den genomgangna litteraturen lyfter
fram dessa.
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3.1.4 Provning av forklaringshypoteserna

Nedan foljer en grundlig genomgang av vad kallmaterialet sager om de forklaringshypoteser
som presenterats ovan. Forklaringshypoteserna tas upp i samma ordning som i foregaende
avsnitt och behandlas separat. Innehallet i detta avsnitt ar alltsa en atergivning, ett referat, av
kallorna, i sammanfattad form. | nasta kapitel analyseras kallorna i en syntes.

3.1.4.1 Inre konkurrens
Konkurrens fran hoghastighetstag

| stort satt alla kallor namner konkurrens fran hdghastighetstag som en anledning till att nat-
tag lagts ner. Hoghastighetstdg konkurrerar ut nattagen pga. sina betydligt kortare restider.
Exempelvis Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) anger att resor som tidigare
gjordes med nattag nu kan genomforas pa enbart 2-3 h. | Frankrike, som lagt ner nastan alla
nattagslinjer, kan majoriteten av staderna nas inom 5-5,5 h med hoghastighetstag. Den
franska rapporten (Oui au train de nuit, 2017) talar ingaende om hur TGV-tagen &r en av de
starkaste orsakerna till att SNCF lagt ner ICN?°, men forfattarna menar att det inte &r tal om
en rattvis konkurrens utan ett satt for SNCF att fa ekonomi i de oftast olonsamma hoghas-
tighetstagen. Fram till 2017 har all langvaga tagtrafik i Frankrike varit helt inriktad pa hog-
hastighetslinjer. Denna uppges vara mycket kostsam och inte lampa sig for strackor langre
an omkring 750 km. (ibid.)

Trafikverket (Andersson, 2016) talar inte s& mycket om hoghastighetstag, da Sverige saknar
sadana. Daremot refereras Transrails rapport?! som talar om snabbare dagtag som en av or-
sakerna till nedgangen.

Vid sidan av den direkta konkurrensen fran hoghastighetstag, namner flera kéllor, t.ex. Steer
Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) och Oui au train de nuit (2017) nya banstréck-
ningar (konventionella eller hdghastighet) som direkta eller indirekta faktorer som spelat in
i nedlaggningen. Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) lyfter sarskilt fram for-
bindelser sésom Kanaltunneln och Oresundsbron, som kraftigt minskat restiderna mellan
respektive lander, men likval inte trafikeras av nattag. Oui au train de nuit (2017) fokuserar
pa de undantrangningseffekter som prioriteringen av de nya hoghastighetsbanor medfért for
det konventionella franska jarnvagsnatet, ndgot som ska ha orsakat atminstone att en natt-
tagslinje lagts ner. Pa liknande sétt namner Kastberger (2017) att en orsak till att DB inte var
villig att investera i nattagen var att de konkurrerade med deras hoghastighetstag.

Waulff (2017) menar att eventuella framtida svenska hdoghastighetstag skulle kunna medféra
att nattagen endast 6verlevde pa de langsta strackorna, nagot som aven Weibull (2017) haller
med om.

Slutligen havdar UIC (UIC - High Speed Department, 2013b) att nattagen hamnar i klam
mellan hoghastighetstdg som mojliggor langre dagtagsresor och lagprisflyg som erbjuder
billiga medellanga flygresor. En mdjlig nisch for nattagen skulle dock kunna vara att borja
anvanda snabbare tag som medger langre resor, se avsnitt 3.2.2.1.

20 ICN - Intercités de Nuit.

21 Sannolikt &syftas rapporten “Europeiska nattdg 2014 - i jamférelse med situation 2008, Transrail, men jag har tyvirr
inte lyckats hitta denna.
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3.1.4.2 Yttre konkurrens
Konkurrens fran lagprisflyg

Aven i detta fall ar samstammigheten mellan kallorna mycket stor.

1992 infordes nya regler kring flygtrafik inom EU som avldgsnade alla kommersiella hinder
med syfte att inféra en gemensam europeisk flygmarknad. Genom sina korta restider och
avsevart fler destinationer, innebar flyget ett allvarligt hot mot nattdgen. (Steer Davies
Gleave/Politecnico di Milano, 2017) Aven Bosch (2017), Weibull (2017), Méller (2017) och
Wulff (2017) &r 6verens om att konkurrensen fran lagprisflyget ar en bidragande orsak. Vissa
kallor gor inte ndgon storre distinktion mellan flyg’ och ’lagprisflyg’, medan andra, t.ex.
De Decker (2013b) gor en poang av att de stora 6verflyttningseffekterna star att finna mellan
det konventionella flyget och lagprisflyget snarare an mellan flyg och tag. En rapport (de
Rus (red.), et al., 2012) refererar till en UIC-studie fran 2003, vilken havdar att lagprisflyg
framst utgor ett hot mot konventionella jarnvégslinjer, utéver de konventionella flyglinjerna
(ibid. s. 76). De Decker (2013a) menar att det framst &r de mer kapitalstarka kundsegmenten
som anvander hoghastighetstagen medan de mer priskansliga resenérerna reser med lagpris-
flyg. Bosch (2017) illustrerar hur billigt lagprisflyget ar genom att ndmna att ingen prisut-
veckling har skett hos flygen till Schweiz sedan 1970-talet (trots inflationen &r priset det-
samma). De Rus (red.), et al., (2012, s. 84-88) anger att korsprisefterfrageelasticiteten® mel-
lan HSR?® och I&gprisflyg oftast &r mindre &n
1. Detta innebar efterfragan pa lagprisflyg
inte 6kar i motsvarande grad som prishoj-
ningarna for HSR. Samtidigt anges att HSR-
resendrerna ar mindre priskansliga an flygre-
senérer. (ibid.)

Weibull (2017) menar pa liknande sétt att af-
farsresendrer foredrar att flyga da de inte hin-
ner resa langa strackor med tag. Detta ska
aven ha varit anledningen till att SJ inte be-
domde efterfragan vara tillrackligt hog for att

oppna en direktlinje till Bryssel?*(ibid.). Figur 11 Antalet Iagprisflyglinjer har 6kat kraftigt.
Bild: Harkin - Ryanair Wizz (2012)

M S S fide so PR SITENIME LS ? Finge

For nattagen kan problemet har sagas ligga i
svarigheten att fylla ett helt tdg pa en enda stracka. Lagprisresenarerna hittar ofta billigare
och snabbare alternativ i lagprisflyget som dessutom erbjuder avsevart fler resmal, se Figur
11. Detta ar mojligt pga. flygets betydligt hogre flexibilitet — det kan anpassa bade trafiken
och fordonen efter reseunderlaget i varje relation och darmed &ven erbjuda flera avgangar;
intaktsbringande avgangar vid hogtrafik som Gverensstaimmer med affarsresenérers behov
och lagprisavgangar for turister under lagtrafik. (Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano,
2017)

Probst & Kunze (2014) visar dock att den internationella (konventionella) flygtrafikens till-
vaxt i det ndrmaste stagnerade efter 2010 (endast en svag tillvaxt) medan den nationella

22 Korspriselasticitet — Anger hur mycket férandringar av en varas pris orsakar dndrad efterfrdgan pa andra varor. Positiva
korspriselasticiteter innebar att en annan vara efterfragas mer nar en vara blir dyrare, negativa att den andra vara efter-
fragas mindre. Ligger elacitisticeten kring noll paverkar inte varans pris efterfragan pa den andra varan. (Ekonomifakta,
2009)

2 HSR — High-Speed Rail, dvs. hdghastighetstag.

24 Kring ar 2010 talades om detta, se t.ex. https://www.sydsvenskan.se/2010-10-14/europa-nasta-for-sj
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flygtrafiken rentav minskade 8,9 % mellan 2010 och 2013. Minskningen av inrikesflyget ska
enligt Probst & Kunze hanga samman med lagprisflygets intag. Det stammer éverens med
studien som presenteras i De Rus (red.), et al., (2012) ovan.

Konkurrens fran busstrafik

| detta fall skiljer sig kallorna i storre utstrdckning. Probst & Kunze (2014) namner sérskilt
nattbusslinjer och Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) samt UIC — High Speed
Department (2013b) anger att liberaliseringen av langfardsbusstrafiken varit en bidragande
orsak till att vissa nattagslinjer dragits in. Detta ska ha skett i Tyskland och Frankrike. DB
sjélva (se Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano, 2017) ser emellertid inget direkt or-
sakssamband &ven om de medger att de tvingades sanka biljettpriserna till f6ljd av busstra-
fiken. De menar dock att efterfragan framover kommer finnas i lagprisresor med dagtags-
fordon pa natten snarare an dyra nattag. (ibid.)

| vissa extrema fall, sasom Storbritannien, forekommer att bussresenarerna kan aka gratis,
mot en bokningsavgift, eller for enbart nagra fa euro. Aven i Italien konkurrerar busstrafiken
mot nattdgen genom storre yttackning och lagre priser. | Frankrike nastan sexfaldigades an-
talet busslinjer efter avregleringen 2015. Detta har inneburit att ytterst fa mojliga nattagslin-
jer utan konkurrens fran busstrafikens lagre priser finns kvar. (Steer Davies
Gleave/Politecnico di Milano, 2017)

I Osterrik_e ar situationen annorlunda pga. strikta regleringar. Majoriteten av busstrafiken
drivs av OBB:s dotterbolag, och star alltsa under OBB:s kontroll. Till foljd av regelverken
far nya busslinjer inte hota aldre linjers (t.ex. nattdg) barkraftighet. Detta ger OBB stora
mojligheter att uppratthalla vad som snarast ar att betrakta som ett monopol. Aven i Spanien
finns konkurrerande fjarrbusstrafik men dar ar biljettpriserna likartade for bade buss och de
billigaste liggplatserna pa tagen. (Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano, 2017)

Bosch (2017) menar daremot att busstrafiken och nattagstrafiken vander sig till olika kund-
segment och att konkurrensen mellan de tva trafikslagen darfor ar relativt liten. Aven
Wulff (2017) menar att &ven om avregleringen av fjarrbussarna i Tyskland paverkar nattag-
strafiken, tror han “att kan man hitta en bra, effektiv, produkt kan nattagen mycket vdl kon-
kurrera mot busstrafik, for att sitta pa en buss pa natten, det ar inte skont, betydligt enklare
och bdittre att sitta i en sittvagn dn i en buss for du kan réra dig pd ett helt annat sdtt.” Detta
haller aven Igeland & Kattler (2017) med om.

Konkurrens fran privatbilism

Bilen konkurrerar med nattagen genom att mojliggora langa resor fran dorr till dérr och en-
kelt kunna transportera bagage (Hodl, 2006, s. 45), dven dar resandeunderlaget ar mycket
litet, till ett i det ndrmaste obegransat antal malpunkter. Till skillnad fran tag eller flyg, kravs
inte ett minsta antal passagerare. (Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano, 2017) Bl.a. till
foljd av detta sker fortfarande manga langdistansresor (> 750 km) med bil, &ven om kom-
forten for denna typ av resor ar relativt 1dg (Oui au train de nuit, 2017). Det sistnamnda
instammer aven Hodl (2006) i och tillagger att detta delvis beror pa att foraren hela tiden
maste vara uppmarksam pa vagen.

Vidare menar Trafikverket (Andersson, 2016) att nattag och privatbilism utgor substitut for
varandra; nattagen sags vara “ett alternativ till personbilen” (s. 80). De anser det dock vara
mindre sannolikt att bilen anvands for riktigt langa strackor, sasom mellan Stockholm och
Kiruna. UIC - High Speed Department (2013b) menar att bilens praktiska rackvidd ligger
kring 2000 km, langre resor anses vara alltfor omstandliga. Ekonomiskt anges rackvidden
ligga kring 1200 km, da fordyrande Gvernattningar annars blir nédvandiga (UIC - High
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Speed Department, 2013a). Van Goeverden (2007) anger, i 6verenstammelse med ovansta-
ende, att biltrafikens andel understiger tagets for inrikesresor langre dn ca. 1000-1100 km.
Vid sa langa resor (> 900 km for inrikestrafik, 850 km for internationell trafik) har emellertid
flyget storst marknadsandel. Vart att notera ar att inrikesflygets andel vid kortare resor an
omkring 800 km ar avsevart mindre &h motsvarande andel for utrikesflyget, vilket sags bero
pa forekomsten av nationella hoghastighetstag. (ibid.) Trafikverket (Andersson, 2016) me-
nar att taget och flyget har lika stora marknadsandelar nér restiden med tag ligger kring fyra
timmar.

Trafikverket (Andersson, 2016) uppger utifran resultaten av en resvaneundersokning att ma-
joriteten av resendarerna med norrlandsnattagen i huvudsak skulle flugit, darefter kort bil (29
%) eller &kt buss, ifall nattagen lades ner. Hodl (2006) anger likasa att resenarerna, i brist pa
nattagsforbindelser, framst flyger (46 %), darefter aker med dagtag (30 %), att 17 % skulle
kora bil och 7 % aka buss. Vid fardmedelsval dar alternativen &r tag eller flyg, uppges resti-
den vara mycket viktig. Daremot sdgs “valet mellan bil och tig” vara “mer komplext”.
(Andersson, 2016, s. 22).

Hofreiter, et al. (2008) anger att nattdgens marknadsandel sjunkit relativt flyg, fjarrbussar
och biltrafik. Oui au train de nuit (2017) anger att bilresor ofta &r avsevart billigare? &n tag
till f6ljd av skatteregler och policys. Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) nam-
ner att biltrafiken séllan betalar vagavgifter medan tagen beldggs med banavgifter. Oui au
train de nuit (2017) fortsatter med att tala om forhoppningar om sjélvkorande bilar och elbi-
lar. De sistnamndas rackvidd ségs kunna dkas genom satsningar pa biltag (ibid.). Da saval
flyget som biltrafiken hogst troligt kommer vara mycket beroende av fossila drivmedel under
lang tid framdver (UIC - High Speed Department, 2013a) ar bil- och flygtrafikens 6kande
marknadsandelar problematiskt ur klimatsynpunkt (Hofreiter, et al., 2008; Oui au train de
nuit, 2017) eftersom biltrafiken bidrar med stora utslapp av koldioxid, ca. 85 g/personkm
eller 180 g/fordonskm (pa landsvagar i Sverige). (Steer Davies Gleave/Politecnico di
Milano, 2017)

3.1.4.3 Nya krav fran kunder/attraktivitet
Hogre forvantningar bland resenirerna

Denna forklaringshypotes tas upp av Bosch (2017), Wulff (2017), Bellmann (2017) och
Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017). Vad dessa har att sdga om saken ar emel-
lertid ganska talande.

Under de senaste 50 aren har forvantningarna och kraven fran passagerarna stigit. ~’Resenci-
rer har blivit mycket mindre villiga att sova med framlingar och mycket mer benagna att
kombinera héghastighetstag eller flygresor och ett hotell. ” (Steer Davies Gleave/Politecnico
di Milano, 2017, s. 124) Krav pa tillgang till egen toalett och dusch medfor 6kade kostnader
och utmaningar for operatdrerna. Detta innebér att operatdrerna tvingas erbjuda hogre kom-
fort om de ska kunna konkurrera med hotell. (Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano,
2017)

Aven Bosch (2017) och Wulff (2017) menar att passagerarnas forvantningar pa komforten
stigit i och med att den allmé&nna livsstandarden 6kat, samtidigt som betalningsviljan ar kon-
stant — resendrerna “forvdntar sig sovvagn till priset av liggvagn” som Bosch uttrycker det.
Aven Wulff namner okad standard fran 90-talet da SJ kopte in nya sovvagnar med toalett
och dusch, “man ville ha en hotellstandard — problemet &r att dar &r elva kupéer i en san

25 Atminstone upplevs de billigare (Oui au train de nuit, 2017).
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vagn, man far in 48 [passagerare, forf. anm.] i en liggvagn [...] och det dr marknaden inte
beredd att betala [ett fyra ganger hogre pris, forf. anm.] ”. Till detta lagger Falkenhagen
(2017) att resendrerna redan vager in den langre restiden (jamfort med flyg eller hghastig-
hetstag) nar de bokar biljetterna. Bellmann (2017) refererar till studier?® som visar att mer
an 80 % av resenéarerna forvantar sig hog komfort i sov- och liggvagnar samt att 6ver 60 %
vill ha en garanterat privat zon. Oui au train de nuit (2017, s. 18) nd&mner har att manniskors
forhallningssatt till resor har forandrats sa att vi nu forvantar oss att ”Europa ska vara till-
gangligt inom nagra fa timmar, vilket leder till en 6kning av antalet flygforbindelser”.
Améen (2017) haller delvis med om detta, men tillagger att den upplevda restiden kan vara
mindre med nattdg da man sover en stor del av resan.

Bosch (2017) och Wulff (2017) ar emellertid inte ense om hur detta ska bemdotas: Bosch
anser att tagbolagen behdver tanka dver huruvida nattagsresorna framst ar en resa eller en
hotellvistelse, ett vandrarhem eller liknande. Han efterlyser &ven mer samarbete med hotell-
branschen. Aven Weibull (2017) menar att komforten har stor betydelse och att fler och fler
efterfragar riktiga sovvagnar. Wulff daremot ser morkt pa marknaden for hogkomfortre-
sande, da det framst ar affarsresendrer denna typ av resande riktar sig till, och dessa aker
hellre snabbtag eller flyger. Han menar att man hellre bor satsa pa kvantitet — Snalltaget har
inga sovvagnar utan endast liggvagnar och sittvagnar. Ameen (2018) tillagger att en repre-
sentant for SJ uppgett att de utdver satsningen pa sovvagnar dven okat antalet billiga sittplat-
ser mellan Malmo och Stockholm, vilket bidragit till att forbattra ekonomin.

Nar det galler andra kvalitetsaspekter sdsom servering ar Bosch, Wulff, Weibull och Maller
(2017) alla dverens om att den spelar en viktig roll (&r bra) pa langa strackor. Weibull (2017)
menar dock att restaurangvagnar anvands lite pa “rena nattstrickor”. Améen (2017) namner
punktligheten som en styrka for nattdgen; atminstone mellan Stockholm och Malmé ar de
sallan forsenade. Pa nattagen till Norrland uppger daremot Trafikverket (Andersson, 2016)
att resendrerna varit missnéjda med punktligheten, se avsnitt 3.1.5.3 nedan.

Bristande marknadsforing

Kéllorna &r relativt samstdmmiga dven om materialet har mer anekdotisk karaktar. | mark-
nadsforing’ inkluderas har aven ’synlighet’.

Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) talar om att medvetenheten hos passage-
rarna om nattagen forsvinner nar trafikutoudet blir for litet. Oui au train de nuit (2017) hav-
dar att SNCF mer eller mindre struntat i att marknadsfdra nattagen, samtidigt som de kraftigt
sankt kvalitén, eftersom de velat lagga ner nattagen. Enligt Bosch (2017) ska inte heller DB
brytt sig om att marknadsfora nattdgen mot slutet av driften. Den bristande marknadsfo-
ringen patalades redan 2008 av Hofreiter, et al. (2008). Améen (2017) uppger att SJ tidigare
fatt kritik for att inte ha marknadsfort nattdgen mellan Malmé och Stockholm i tillracklig
utstréckning.

Bade Moller (2017) och Bosch (2017) menar att nattdgen behdver marknadsforas béttre,
eftersom manniskor ofta &r omedvetna om att de finns eller om alternativet att aka med dem.
Bellmann (2017) anser att tagoperatérerna inte tagit tillvara mojligheterna att utnyttja nya
kanaler for marknadsféring. Slutligen namner Améen (2017) att den goda punktligheten for
nattagen mellan Stockholm och Malmé borde betonas mer.

%6 PreStudy (2016) och Adaptive Choice Based Conjoint Analysis (2016/2017) vid Dresdens Tekniska Universitet.
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Otillricklig storlek pa vagnparken

Denna forklaringshypotes ndmns av tre referenser. De tycks vara relativt samstammiga men
ar bitvis nagot svartolkade.

Oui au train de nuit (2017) havdar att vissa franska nattagslinjer dragits in pga. brist pa natt-
vagnar. | en del fall ska tagen varit fullookade men likval ska tagsatten ha forkortats istallet
for att forlangas (Oui au train de nuit, 2017, s. 11). Den officiella anledningen till nedlagg-
ningen av nattagen ar bl.a. att belaggningsgraden gatt ned 25 % sedan 2011. Oui au train de
nuit havdar emellertid att den nedgang som skett beror pa indragna nattagslinjer, minskat
antal vagnar i tagen och att antalet trafikerade dagar minskat. (Oui au train de nuit, 2017)

Enligt Probst & Kunze (2014) minskade DB:s nattvagnpark fran mer an 600 vagnar ar 2001
till endast omkring 200 ar 2008, en niva som sedan var relativt konstant. De héavdar vidare
att detta svarligen kan anses bero pa vikande efterfragan, da de uppger att nattagen varit
valbelagda, hoga biljettpriser till trots. Nattagen sags ofta varit fullbokade flera veckor i for-
vag. Da DB istallet for att kopa in nya vagnar anvant utlandska vagnar i de internationella
tagen, anser Probst & Kunze att DB avvecklat sin egen kapacitet.

For Sveriges del anger bade Weibull (2017) och Wulff (2017) att antalet nattvagnar minskat
kraftigt, sett 6ver en langre tidshorisont allteftersom nattagstrafiken dragits in (Wulff, 2017).
Wulff anger aven att SJ pa 90-talet dverlade om hur de skulle driva trafiken framover. De
ska ha menat att "vi kan inte erbjuda den hdr gamla typen av sovvagnar bara” och darfor
beslutat att investera i de modernare WL4-vagnarna med WC och dusch for att erbjuda hogre
standard. Saledes har antalet sovvagnar minskat medan liggvagnarna klarat sig battre. (ibid.)
Weibull uppger emellertid att SJ pa senare tid gjort sig av med manga éldre liggvagnar som
endast anvandes under delar av aret.

Weibull (2017) anger dven att SJ numera inte har vagnar nog for att kunna driva langlinjer
av den typ de forr drev i form av exempelvis Lapplandspilen. Enligt Wulff (2017) korde
Snélltaget en liknande trafik, Lapplandstaget somrarna 2008-2010 men anvander numera
vagnarna till dagtagstrafik. Mojligen skulle en sadan langvaga sommartrafik kunna drivas
med vinst om den subventionerade, parallella, trafiken forsvann. (ibid.)

Améen (2017) kommenterar problemet med att det “dr bristande lonsamhet som dr det lang-
siktiga problemet. Vagnbristen dr bara en foljd av det.”.

Kapacitetsbegrinsningar kring storstiiderna

Problemet med kapacitetsbegransningar ndmns i tre referenser som ar relativt samstammiga.
Tva referenser ar av en annan asikt.

Kapacitetsbrister ska enligt Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) vara orsaken
till att Thello-linjen mellan Rom och Paris lades ner. Vidare uppges kapacitetsbrister, framst
i rusningstid, medfora problem att erhalla attraktiva taglagen, i exempelvis Stockholm, Ham-
burg, K6In och London. Kapacitetsproblemen hindrar dven tagen att sta kvar pa stationen sa
att resenarerna kan borda tagen i forvag eller sova ut pa morgonen. (ibid.) Problemen pa
stationerna, men aven pa vissa linjer, namns dven indirekt av Kastberger (2017), som dock
menar att OBB inte upplever nagra problem att f& taglagen for sina Nightjet-tdg. Aven UIC
(UIC - High Speed Department, 2013b) nd&mner kapacitetsbrister vid storstaderna som ett
problem.

Bade Bosch (2017) och Méller (2017) &r som sagt tveksamma till om kapacitetsbrister ar
nagot problem for nattagen. Daremot uppger Bosch (2017) att anslutningarna kan vara ett
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problem som ofta gloms bort. Bellmann (2017) namner att nattagen ibland har svart att ut-
nyttja sin fulla hastighet till foljd av godstag och Falkenhagen (2017) namner de hogtrafiks-
avgifter som forekommer pa manga hall i Europa. Ett relaterat problem forekommer i Frank-
rike dar TGV-tagen prioriteras sa att 6vriga tag maste vanta in dem. Detta sanker ibland
medelhastigheten for dessa till 50 km/h (Oui au train de nuit, 2017).

Kastberger (2017) uppger att dven om de osterrikiska Nightjet-nattagen inte upplever nagra
direkta kapacitetsproblem, behovs det regleringar som garanterar nattdgen kapacitet, forst
och framst pa stationerna men dven pa linjestrackorna.

3.1.4.4 Samordning
Svérigheter att boka biljetter

Problemet tas upp av fyra referenser men berérs delvis dven

av tre andra. Samstammigheten &r stor.

"Det dr idag ndstan omoj-
ligt att boka internationella
tagbiljetter online”

Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) skriver
att det dels kan vara svart att se vilka nattagslinjer som
finns, dels svart att boka dessa biljetter online. Ibland gar
det inte att se priset for de olika komfortklasserna. Detta
ska delvis bero pa att ndgon gemensam standard inte finns,
vilket forsvarar sarskilt de internationella bokningarna. Inom flygtrafiken ar de standardise-
rade resklasserna en sjalvklarhet. Sarskilt namner rapporten svarigheterna med att boka re-
sor, inte minst om linjerna drivs av flera operatérer i samarbete. (ibid.) Aven Méller (2017)
anger svarigheterna att kopa biljetter “ner till kontinenten” jamfort med att boka flygbiljet-
ter. Har anger aven Bosch (2017) och Wulff (2017) vikten av fungerande bokningstjénster.

Igeland & Kattler, 2017

Oui au train de nuit (2017) namner att de franska nattagen ofta inte gar att boka mer an tva
veckor i forvag. Detta ska bero pa att operatoren inte har tillgang till tidtabellen tidigare pga.
underhallsarbeten (Oui au train de nuit, 2017, s. 5). Detta forklaras med att nattagen paverkas
av efterslapande underhall pa det konventionella jarnvagsnatet, bade pga. hastighetsnedsatt-
ningar till foljd av bristande underhall och av de underhallsarbeten som faktiskt ager rum.
Underhallsskulden ségs bero pa att hdghastighetsnatet prioriteras. (ibid.) Som jamforelse
uppger Bosch (2017) att DB:s CNL-biljetter kunde bokas 90 dagar i férvag och att OBB har
okat tiden till 180 dagar. Detta ar av stor vikt eftersom flygbiljetter ofta bokas langt i forvag
for att hitta billiga biljetter. Dessutom ska OBB numera gjort det mojligt for familjer att boka
egna kupéer. (ibid.)

Nattagslobbynéatverket Back on track (Igeland & Kattler, 2017) skriver att det idag ar “nis-
tan omojligt att boka internationella tagbiljetter online. Detta star i skarp kontrast till flyg-
biljetter som kan kopas till varje resmal pa ndgra fa minuter.” Vidare sags mojligheterna
till att boka internationella biljetter kraftigt forsamrats efter att DB dragit in sin nattagstrafik.
En mojlig 16sning vore att EU stéllde krav pa operatorerna att de maste ge bokningstjanster
atkomst till sina system. (ibid.)

Teknisk inkompatibilitet

Detta problem namns av kort av tva referenser och mer utforligt av tre andra. De ar relativt
samstdmmiga.

WAulff (2017) menar att det annu finns betydande utmaningar nar det géller internationell
tagtrafik. Olika sdkerhets- och stromsystem ar exempel pd sddana hinder. Aven Kastber-
ger (2017) namner skillnader mellan olika standarder och UIC — High Speed Department
(2013b) talar om bristande interoperabilitet. Ett exempel ar de nya Hector-loken Snalltaget
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kopt in. Dessa kan inte kora i Danmark eller Tyskland pga. olika ATC-system?’ och, for
Danmarks del, dven annat stromsystem. (Wulff, 2017) Det senare ndmner dven Moller
(2017).

Angaende EU:s gemensamma signalsystem ERTMS ar Wulff (2017) inte sarskilt férhopp-
ningsfull: "Ja, om det kommer kanske det visar sig att det dr kanske inte sa samordnat, sd
man ska ha olika boxar for det...”. Vidare namner Wulff att myndigheter staller olika krav
samt att det finns manga administrativa och tekniska hinder kvar som forsvarar internationell
tagtrafik. Han tror att problemet har att géra med jarnvéagens nationella karaktar “som fort-
farande lever kvar”. FOrr gick langa, internationella, linjer, men enligt Wulff var forutsatt-
ningen for detta lok- och personalbyten vid grénserna.

Pa fragan varfor inga nattag kor over Oresundsbron uppger Bosch (2017) att svenska vagnar
har bredare profil &n standardprofilen men att det inte skulle vara omgjligt. Han tror dven att
det ror sig om en missbedémning till f6ljd av de goda anslutningsmajligheterna fran Malmo.
Wulff (2017) menar att en orsak ar de hoga avgifterna for tdg pa Oresundsbron samt att de
enda tvastromslok som fanns tillgangliga nar bron 6ppnade var godstagslok utan tagvarme.
Dessutom var SJ:s vagnar inte godkanda for trafik i Danmark. Slutligen séger han att det
idag ar lattare att inforskaffa tvastromslok. Snalltagets vagnar far dven kora i Danmark. Dér-
for tycker han att nattagstrafik mellan Képenhamn och Stockholm skulle kunna vara intres-
sant.

Av Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) framgar dven sparviddsskillnader som
ett hinder for internationell nattagstrafik mellan vissa lander. For trafiken till Ryssland och
Vitryssland sker boggibyten, vilket kan ta uppemot fyra timmar. Nyligen har modernare
sparviddsvaxlande tag inforskaffats och automatiska sparviddsvaxlare installerats i vitryska
Brest, vilket minskat tidsforlusten till omkring 20 minuter. (ibid.)

Forlorade nitverkseffekter till foljd av nedlagda linjer

Problemet tas upp av fyra relativt samstdmmiga referenser. Fem andra referenser talar om
angransande problem.

Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) skriver om att operatérerna genom att dra
ner pa utbudet av nattagslinjer riskerar att underskrida en “kritisk massa”, varigenom de
mister skalfordelar samtidigt som de med minskande intakter ska driva trafik pa en mins-
kande marknad. Probst & Kunze (2014) beskriver hur DB lade ner stora delar av sin trafik
undan for undan — nagot som aven Bellmann (2017) bekréaftar. Probst & Kunze (2014) fort-
satter med att beskriva hur linjer slogs ihop eller ersattes av kursvagnar och speciellt hur
viktiga destinationer drogs in 2014. Den kraftiga minskningen av DB:s nattvagnsflotta har
redan beskrivits ovan.

| Frankrike kapades kopplingen?® till de omgivande jarnvagsnaten (och darmed dven moj-
ligheten for dessas resenarer att enkelt kunna resa med de franska nattagen) genom att de
internationella linjerna lades ner eller avkortades sa att slutstationen lag fore gransen (Oui
au train de nuit, 2017). Aven Falkenhagen (2017) menar att SNCF misslyckats med att ta
tillvara pa den internationella trafikens mojligheter. Detta beskrivs vidare ingdende hos De
Decker (2013a), men da framst i ett sammanhang dar nattagen ersatts av hoghastighetstag.
Vissa granspassager kraver idag en bussresa eller maste rentav ske till fots. Motsvarande

27 ATC — Automatic Train Controll, dvs. automatiskt tag(sakerhets)kontrollsystem.

28 Observera att detta inte galler hoghastighetstagen!
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resor med hoghastighetstagen kraver vanligen flera byten och ar betydligt dyrare. (ibid.) Oui
au train de nuit (2017) fortsatter med att beskriva vad som verkar vara en obefintlig samar-
betsvilja fran SNCF:s sida nar det galler att passa ihop tidtabellerna for byten vid gransen,
med tag som avgar en minut innan det andra ankommer stationen. Ett exempel &r linjen Paris
— Irun, dar tagen ankom omkring 80 minuter senare efter en linjeomdragning. Spanska Renfe
senarelade da avgangen till A Corufia for att medge bytet med 20 minuters marginal. Darefter
senarelade SNFC taget en halvtimme, sa bytet missades med 10 min. 2014 fick taget slut-
stationen i grannstaden Hendaye, precis pa andra sidan gransen. Numera ar det i princip bara
TGV-tagen (hoghastighetstdgen) som kor internationella linjer?®, vilket gynnar éverflyttning
till hoghastighetstagen. (Oui au train du nuit, 2017, s. 6). Problemet med tidtabellerna namns
ocksa av Falkenhagen (2017).

Aven Bésch (2017) anger att det finns séval administrativa som organisatoriska problem nar
det galler internationella tdg. Han menar att de internationella kopplingarna séllan ar av vikt
for nationalstaterna — de &r mest viktiga ur ett europeiskt perspektiv. Igeland & Kattler
(2017) utvecklar denna standpunkt vidare da de skriver att “Bara for att Danmark dir litet,
betyder det inte att nattagsforbindelsen fran Koépenhamn till Prag, Basel och Amsterdam
inte behdvs. ” De menar att man behdver kunna kombinera dag- och nattag for att langa tag-
resor ska vara lockande, och kritiserar Research for TRAN Committee — Passenger night
trains in Europe: the end of the line? (Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano, 2017) for
att behandla nattagen som konkurrenter till dagtagen, snarare an som del i ett och samma
natverk.

Slutligen uppger Trafikverket (Andersson, 2016) att samarbetet mellan operatorer och be-
soksnaringen inte alltid fungerar. Dessutom ar atminstone med avseende pa den svenska
nattagstrafiken till Norrland ankomst- och avgangstiderna svara att fa attraktiva.

Juridiska hinder i form av olika regelverk i olika liinder
Problemet ndmns av sex olika, relativt samstammiga referenser.

Bade Wulff (2017) och Kastberger (2017) anger att det trots forsok att harmonisera regel-
verken fortfarande finns skillnader mellan landerna som utgdr administrativa och tekniska
problem for internationell tagtrafik, vilket enligt Wulff (2017) ska ha varit en av orsakerna
till att SJ slutade kora nattag till Danmark efter att Oresundsbron dppnat. Bésch (2017) till-
lagger att problemet blir storre ju fler granser som passeras och att det sérskilt yttrar sig som
svarigheter att boka biljetter. OBB ska enligt honom angett detta som ett hinder for att ater-
uppta trafiken till Képenhamn; Bosch menar att de forsdker undvika att korsa granser.

Vidare stalls ibland nationella krav som medfor 6kade kostnader eller pa andra satt forsvarar
internationell trafik. Ett exempel &r Italien som kraver att alla nattag ska utrustas med brand-
slackningssystem, vilket enligt OBB (Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano, 2017) var
ett skal till att DB drog in nattagstrafiken. Enligt Transrail (Andersson, 2016, s. 70) fore-
kommer det ibland att staten hindrar operatorerna fran att lagga ner vissa nattagslinjer. Ett
exempel pa detta var da norska Samferdseldepartementet inte tillat NSB att lagga ner natta-
gen mellan Oslo och Stavanger 2012-2013. (ibid.) Slutligen namner UIC - High Speed
Department (2013b) granskontroller, som ett problem for nattagen, vilket d&ven Steer Davies
Gleave/Politecnico di Milano (2017) gor (tillsammans med andra héjda sakerhetskrav).

29 Nattagslinjen Thello till Venedig finns alltjamt kvar.
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Politisk och foretagsmissig ovilja eller ointresse

Med denna hypotes avses att man fran politiskt hall inte vill subventionera nattagstrafiken
och att operatdrerna vill bli av med den/inte vill satsa pa den.

Problemet tas upp av fem referenser. Nagra av dem ar samstammiga, dock inte alla. Graden
av samstammighet varierar emellertid beroende pa vilken fraga som avses.

| flera lander saknas viljan att subventionera nattagstrafik helt eftersom man anser att fjarr-
trafiken ska béra sina egna kostnader. | vissa lander, t.ex. Tyskland, forhindras statliga sub-
ventioner av att enbart den regionala nivan (férbundslanderna) har mojlighet att subvention-
era tagtrafik och ta beslut om trafikplikt. Nattagssubventioner skulle da krava multilaterala
avtal. | flera Osteuropeiska lander subventioneras nattagstrafiken emellertid, liksom at-
minstone delar av trafiken i Sverige (ca €20 per resenar), Storbritannien, Italien, Osterrike
samt de kvarvarande linjerna i Frankrike. Den franska nattagstrafiken var starkt subvention-
erad, i genomsnitt €100 per resenar. Spannet strackte sig mellan ca. €70 pa strackan Paris —
Toulouse, upp till ndstan €180 per passagerare pa strackan Paris — Laour-de-Carol, se Figur
12). (Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano, 2017) | Storbritannien kérs upphandlad
nattagstrafik (PSC, Public Service Contract) med kraftiga subventioner for att tacka ett un-
derskott pd omkring €75 per passagerare. Samtidigt kor dagtdg mellan London och Edin-
burgh pa 4-5 h. Dessa maste operatorerna istéllet betala motsvarande €5-12 per passagerare
for att fa kora pa strackan. (ibid.) Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017, s. 158)
kommenterar detta sasom foljer:

This illustrates how, in Great Britain at least, the financial performance of night trains can be
extremely different from that of long-distance day services on the same route.

Aven i de lander dér lokala eller nationella tdg subventioneras, géller detta séllan for inter-
nationella tag, vilket innebar att dessa biljetter manga ganger ar mycket dyra. (Igeland &
Kattler, 2017)

Subventioner per resendr, euro

100

FRANKRIKE HOG FRANKRIKE FRANKRIKE LAG STORBRITANNIEN SVERIGE
GENOMSNITTL.

Figur 12 Subventioneringsgrad av nattdgen i olika lander.
Kalla: Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017)

Oui au train de nuit havdar att franska SNCF aktivt forsokt gora sig av med nattagstrafiken
for att 6ka resandet med hoghastighetstigen genom bl.a. brist p& marknadsforing, kade
restider, oattraktiva tidtabeller, mellanliggande stopp [som] dras in, daligt underhall, [att]
tdg ankommer med vagnar som saknas, slopande av fallbara saten och barvagnar, och pa
vissa linjer, alltfor frekventa forseningar och instéllelser.” (Oui au train de nuit, 2017, s. 4)
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Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) beskriver hur det franska transportsekre-
tariatet i februari 2016 tillkannagav att den statliga finansieringen av nattagslinjerna helt
skulle upphora, med undantag av tva linjer dar alternativ saknades. Istéllet bjod de in den
privata sektorn att driva trafiken, dock utan att nagon operator visade intresse. Den franska
rapporten Oui au train de nuit lyfter emellertid fram flera problem med denna forfragning:
forfragningsunderlaget ska ha innehallit felaktigheter och information saknades, exempelvis
angaende taglagen, trafikinformation sasom davarande intakter, om vagnmateriel skulle till-
handahallas etc. (Oui au train de nuit, 2017, s. 6). Detta tolkar rapportférfattarna som att
staten inte ville uppratthalla nattagstrafiken alls, oavsett vem som drev den.

Bortsett fran de tva linjer som beholls, ansags ovriga linjer ha tillrackligt bra alternativ, spe-
ciellt pga. nya hoghastighetslinjer. Ytterligare tva linjer planerades fortsatta att vara i drift
under delar av 2017. (Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano, 2017)

I Tyskland ségs situationen varit delvis likartad: Die Welt (Doll & Zimmermann, 2016) skri-
ver att DB ansett att nattagen utgjorde en forlustaffar. Samtidigt saégs DB ha erbjudit en allt
mer oattraktiv produkt. DB forklarar i artikeln sitt beslut med att nattdgen varit olénsamma
sedan manga ar. “’Det finns ingenting att tjina pd bil- och nattdgen och restaurangvagnarna.
Det ar sektorer som man mdste stryka helt,...” menar en foretradare for DB, (ibid.) Andra
tvivlar pa att sa ar fallet, t.ex. Joachim Holstein, talesperson pa DB-dotterbolaget European
Railservice, som menar att DB "rdknat med kostnader som overhuvudtaget inte harror sig
frdn nattdgen” (Doll & Zimmermann, 2016). Istallet for att séssom OBB dra om nagra av
linjerna, menar Bosch (2017) att DB ville gora sig av med nattagstrafiken.

Varken Wulff (2017), Weibull (2017) eller Mdller (2017) sager sig kanna till vad som for-
anledde DB:s beslut, &ven om Wulff férmodar att DB var tvungna att besluta huruvida de
skulle investera i ny vagnmateriel och inte ansag detta vara befogat. Se aven nasta avsnitt.

Enligt Bosch (2017) handlar beslutet om olénsamhet, DB “gjorde bedomningen att det inte
gav tillriicklig avkastning . Istéllet valde de att kora nattlig trafik med dagtagsfordon.

3.1.4.5 Ekonomi
Behov av ny vagnmateriel

Bade Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) och Wulff (2017) anger att det &r
svart for nattagslinjer att fa ekonomin att ga ihop nar de behover investera i ny vagnmateriel.
DB anger (se Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano, 2017) att nattvagnar okat i pris®.
Enligt Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) innebér detta faktum att det blir allt
svarare att nyinvestera i vagnmateriel. Igeland & Kattler (2017) menar dven de att vagnarna
blivit dyrare, samtidigt som de havdar att investeringen blivit mer osaker till féljd av avre-
gleringen av jarnvéagstrafiken, varfor de menar att EU kunde investera i en gemensam vagn-
pool som operatérerna kunde hyra vagnarna av. Améen (2017) kommenterar detta med att
aven stater kan gora detsamma pa nationell niva. (Se dven avsnittet nedan).

Waulff (2017) anger att nyinvesteringsbehovet var orsaken till att en stor del av nattagstrafi-
ken lades ner fran 80-90-talen och framat, da trafiken ofta forutsatter aldre (dvs. avskriven,
forf. anm.) vagnmateriel for att vara ekonomiskt gangbar.

301 artikeln kallad “Bahn-Manager”.

31 Detta hanger samman med att vagnarna tillverkas i allt mindre serier, se Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano
(2017).

39



Kapitel 3 Litteratur och intervjusammanstallning

Doll & Zimmermann (2016) skriver i Die Welt att en av orsakerna till att DB lade ner natt-
tagstrafiken var behovet att investera i nya vagnar (delar av vagnparken var uppemot 40 ar
gammal), vilket det inte gick att fa ekonomi i. Bellmann (2017) anger att DB stod infor
beslutet att antingen helt fornya hela nattdgsprodukten eller helt lagga ner den. Aven Kast-
berger (2017) uppger att DB behdvde fornya fordonsflottan, men tillagger att investerings-
vilja saknades da nattagen “fokuserade pd resmdl som konkurrerade med [DB:s] hoghastig-
hetstag.”

Slutligen anger The Court of Audit att det &ven i Frankrike fanns ett stort investeringsbehov
i fordonsflottan, framst i form av renoveringar av 300 vagnar under 2017, nagot som skulle
kosta 120 miljoner euro (Oui au train de nuit, 2017).

Forandrade ekonomiska krav och forutsittningar

Denna forklaringshypotes namns framst av Wulff (2017). Aven tre andra referenser namner
saker som pekar i samma riktning.

Enligt Wulff (2017) hade “de gamla nationella jidrnvigsbolagen inte [...] riktigt samma
forutsdttningar att jobba [...] nattagen var ju till en borjan lite av en [...] samhdllstjdinst
eller samhdllsservice”.

Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) anger att nattagstrafiken i Osteuropa ofta
ingar i trafikpliktskontrakt och subventioneras da jarnvéagen inte tillater hastigheter hdga nog
for att mojliggora dagtag. Detta bekraftar delvis Weibulls (2017) uttalande om att direkta
langdistanslinjer, till skillnad fran i Vast, fanns (finns) kvar langre i Osteuropa till foljd av
ett “annat synsdtt pd driftsekonomi”.

En annan stor forandring ar avregleringen av jarnvagsmarknaden. Fram till 2010 hade SJ
monopol pa dagtagstrafiken och i Osterrike ar det forst nyligen som OBB fatt nagon kon-
kurrens. (Wulff, 2017) Denna avreglering (inte minst nér Fjarde jarnvagspaketet inforts) in-
nebar konkurrens pa sparen med lagre biljettpriser och darmed lagre intakter till foljd. Detta
innebar d&ven minskade majligheter for operatérerna att korssubventionera® nattagstrafiken.
(Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano, 2017) Enligt Igeland & Kattler (2017) medfor
avregleringen dessutom stora osakerheter for operatérerna nér de behdver kdpa in nya vag-
nar, da de inte langre ar forsakrade om att fa kora trafiken i framtiden, varfor nyinvesteringar
numera utgor stora risker. Som ndmnts i avsnittet ovan skulle EU kunna inforskaffa en vagn-
pool for uthyrning for att underlatta for operatérerna. (ibid.)

Héga driftskostnader

| denna forklaringshypotes inrdknas de flesta kostnader som kan relateras till driften av tra-
fiken, dock inte infrastrukturavgifter/banavgifter eller dylikt. Olénsamhet &r hér en under-
forstadd faktor i det att driftskostnaderna dverstiger intakterna.

Problemet ndmns av de flesta kéllorna i den har studien. En kalla (Oui au train de nuit, 2017)
ar lite skeptisk nar det galler de tyska nattagen, men i 6vrigt verkar kallorna peka at samma
hall. I ett fatal kallor namns problemet inte alls.

Nattagstrafik har hogre driftskostnader &n dagtagstrafik av flera anledningar:

e Vagnarna anvands bara till en resa per dygn eller an mindre — dvs. l1ag utnyttjande-
grad (Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano, 2017; Wulff, 2017; Bosch, 2017,
Weibull, 2017). Wulff (2017) betonar vikten av att kunna “merutnyttia” vagnarna,

32 Korssubventionera — att dverskottet fran den lnsamma trafiken anvands till att tacka forlusterna hos den olénsamma.
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dvs. anvanda samma vagnar aven till dagtagstrafik och darmed ¢ka utnyttjandegra-
den. Han menar &aven att det ar av stor vikt att ha en “alternativ anviindning” da
trafiken ofta &r sdsongsbetonad; vagnarna ska inte sta oanvanda.

o Nattagsvagnar rymmer farre passagerare, sarskilt sovvagnar i de hdga komfortklas-
serna (Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano, 2017; Wulff, 2017). Wulff (2017)
menar att “marknaden dr inte riktigt beredd att betala det priset som man skulle
behéva ta ut for att ticka kostnaderna.”

e Det ar ofta svart att fylla ett helt tagsatt (Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano,
2017) vilket kan ge problem med for 1ag beldaggningsgrad. Detta ska ha varit fallet
med DB som ar 2016 hade en belaggning pa enbart 45 — 50 %. For att bara sig hade
belidggningsgraden behovt stiga till 60 — 65 %. (ibid.) Aven i Frankrike ska beldgg-
ningsgraden ha sjunkit, med 25 % sedan 2011 (Oui au train de nuit, 2017). Det senare
ifragasatts emellertid i samma rapport dar det istallet havdas att det minskade resan-
det beror pa indragna linjer, farre vagnar i tdgen och farre trafikerade dagar per ar.
Ar 2016 ska belaggningsgraden pé linjen Paris — Tarbes/Irun varit 72 % vilket, i jam-
forelse med TGV-tagens snittbelaggning pa 65 %, sags tyda pa att nattagen fortfa-
rande har stora mojligheter. (ibid.) En regional chef for de franska IC-tagen havdar
rentav att tdgen ofta ar fulla (Oui au train de nuit, 2017, s. 11). Likasa ifragasatter
Probst & Kunze (2014) att de tyska nattagen hade lag belaggning. Wulff (2017) be-
tonar vikten av att lokalisera strak med hogt resande och fa upp resandevolymerna.
For detta kravs vagnar som inrymmer ett stort antal passagerare. “Jag tror nattag ar
en produkt man kan anvanda nar det finns en vdldigt stor efterfrdgan. ”(ibid.)

e Falkenhagen (2017) uppger att resandeunderlaget inte séllan &r for litet for att moti-
vera hela tagsatt i internationella reserelationer. Darfor bedrivs trafiken ofta med
kursvagnar eller delade tagsatt; detta var enligt Die Welt (Doll & Zimmermann,
2016) fallet i Tyskland och &r det fortfarande pa manga linjer i Europa. Tillsammans
med Wulff (2017), Falkenhagen (2017) och Weibull (2017) menar de att detta drift-
satt ar kostsamt for operatorerna da “all véxling dr vildigt dyr” (Weibull, 2017) och
driftsattet kraver mycket personal (Doll &
Zimmermann, 2016). Bellmann (2017, s. 1) an-
ser att DB:s nedlaggningsbeslut var ett “konse-
kvent steg” efter att trafiken krympt under flera
ar och trafikupplagget var ineffektivt och dyrt®,
Han menar darfor att det inte hade varit mojligt Gunnar Wulff (2017)
att kommersiellt driva natt- och biltagstrafiken
vidare i davarande form. Wulff (2017) havdar likasa att den hoga kostnaden &r orsa-
ken till att de direkta svenska kursvagnarna férsvann tidigt. Han menar trots detta att
det kan l6na sig att kora kursvagnar i enstaka Ild6nsamma relationer med hogt resande,
vilket Snalltaget sjalva gor till Vemdalen. Moller (2017) ar mer positivt installd till
trafikupplagget och menar att det gor det mojligt att fokusera pa ett fatal stomlinjer.

"Jag tror nattdg ar en produkt
man kan anvanda nar det finns en
vdldigt stor efterfrdagan.”

e Nattagen ar langsammare an dagtagen. Detta medfor langa restider och darmed hogre
personalkostnader, sarskilt pga. obekvadma arbetstider. Dessutom tillkommer extra

3 Aven Doll & Zimmermann (2016) tar upp det kostsamma trafikupplagget med ménga kursvagnar.
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personal for baddning, tvatt, matlagning, vaxling m.m. Nattagen &r alltsa personalin-
tensiva. (Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano, 2017) Bosch (2017) ndmner
aven stadning som en fordyrande faktor.

e Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) namner vidare den extrakostnad
loktag medfor i en alltmer motorvagnsdominerad tagmarknad, sérskilt nar det hand-
lar om sma fordonsflottor.

Rent generellt verkar de flesta kéllor i studien peka pa det faktum att trafiken ofta ar olonsam.
Bosch (2017) och Doll & Zimmermann (2016) menar att DB bedomde att nattagen var alltfor
olonsamma. Wulff (2017) anger att “kostnaderna oversteg intikterna”. Enligt Steer Davies
Gleave/Politecnico di Milano (2017) forlorade DB €25 per passagerare, vilket motsvarade
en forlust pa 32 miljoner euro och endast 75 % tackningsgrad. Mot detta invander Joachim
Holstein, talesperson pa European Railservice, att DB ska ha “riknat med kostnader som
overhuvudtaget inte harror sig fran nattdgen” (Doll & Zimmermann, 2016) (forf. 6vers.).
Stuttgarter Zeitung (Wupper, 2017) skriver emellertid att i slutet av aret, precis fore nedlagg-
ningen, skall forlusten dock minskat till 13,5 miljoner euro, motsvarande en kostnadstack-
ning pa knappt 84 % da omséttningen var 69 miljoner. En anledning till detta sags vara
mojligheten att stiga ombord pa alla stationer och slopade krav pa platsreservation. Steer
Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) kommenterar detta med att det senare berodde
pa att DB overgick till att bedriva trafiken med dagtagsvagnar som korde nattetid. Oui au
train de nuit (2017) namner att osterrikiska OBB ska ha menat att &tminstone vissa av de
tyska nattdgen har mojlighet att bli I6nsamma samt att DB sedan februari 2017 ska medgivit
att efterfragan stigit och nu kor dagtadg med féllbara séten aven nattetid.

Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) havdar vidare, enligt uppgifter fran det
franska Ministeriet for ekologi, hallbar utveckling och energi, att de franska nattagen sub-
ventionerades med mellan €70-180 per resenar och stod for 25 % av den upphandlade trafi-
kens kostnader trots att de endast utgjorde 3 % av trafiken (Steer Davies Gleave/Politecnico
di Milano, 2017). Oui au train de nuit (2017) havdar att den angivna forlusten for de franska
nattagen i sjdlva verket beror pa att SNCF lagger mycket héga banavgifter pa nattagen for
att tacka hoghastighetstrafikens forluster. Vidare framgar av Steer Davies Gleave/Poli-
tecnico di Milano (2017) att biljettpriserna trots detta ar ganska laga jamfort med flera andra
lander. Fortfarande ett dygn fore avgang kostade den dyraste biljetten enbart €82. (ibid.)

| Trafikverkets rapport (Andersson, 2016) framgar i referatet av Transrails rapport att natt-
tagsoperatdrerna manga ganger kampar med ekonomin. Fran SJ, Snalltaget och Tagkompa-
niet erfar Trafikverket (ibid.) att den svenska nattagstrafiken till Norrland inte ar lonsam pa
heldrsbasis och kraver statligt stod for att kunna drivas. Aven Weibull (2017) haller med om
att nattagen &r svara att fa Ionsamma och Kastberger (2017) menar att tdgens marginalkost-
nader “dr for hoga for att vara konkurrenskraftiga pa riktigt langa avstand”.

Policys som missgynnar tigtrafik sisom hoga infrastrukturavgifter och moms

Denna forklaringshypotes, som egentligen bestar av flera olika faktorer, tas upp av samtliga
huvudkallor i den hér studien utom Trafikverket.

Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017), Probst & Kunze (2014), Oui au train de
nuit (2017), Falkenhagen (2017), UIC — High Speed Department (2013b), Igeland & Kattler
(2017) samt Bosch (2017) och Kastberger (2017) namner alla banavgifter/infrastrukturav-
gifter i nagon form som ett problem for nattagen. | Sverige och Storbritannien ar avgifterna
forhallandevis laga och ligger kring €1,10-1,40/km (Steer Davies Gleave/Politecnico di
Milano, 2017). Pa kontinenten &r infrastrukturavgifterna daremot ofta mycket hoga: Probst
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& Kunze (2014) anger att ett 14-vagnarstag i Tyskland far betala €450 for 100 km medan
motsvarande belopp i Sverige endast &r €100. Enligt UIC — High Speed Department (2013b)
ligger avgifterna pa sa mycket som €21 per km pa vissa strackor. Se Figur 13 nedan.

En orsak till de mycket hoga avgifterna ar de s.k. mark-ups som vissa jarnvagsforvaltningar
lagger pa infrastrukturavgifterna for att tacka dven sina fasta kostnader eller korssubvention-
era viss trafik. Marginalkostnaden for nattagstrafik torde inte Gverstiga €2 per km.3* (Steer
Davies Gleave/Politecnico di Milano, 2017) Enligt Falkenhagen (2017, s. 2) tillater EU sa-
dana mark-ups, forutsatt att de inte &r sa hoga att de hindrar trafiksegment att bedriva trafik.
Han uppger dock att nattag sallan ses som ett eget trafiksegment.

Bade DB (Falkenhagen, 2017, s. 21) och The Court of Audit (Oui au train de nuit, 2017, s.
12) havdar att det var de hdga infrastrukturavgifterna som huvudsakligen orsakade nedlagg-
ningen av manga franska nattagslinjer. Avgifterna innebar att de konventionella tagen beta-
lar lika mycket som de dyraste banavgifterna TGV-tagen betalar (Oui au train de nuit, 2017,
s. 12). SNCF ska enligt Oui au train de nuit (2017) dessutom palagt nattdgen extra hoga
avgifter for att hoja hoghastighetstagens konkurrenskraft. Wulff (2017) anger pa ett delvis
liknande séatt att en delorsak till att nattdgen mellan Sverige och Danmark drogs in var de
hoga avgifterna pa Oresundsbron, tillsammans med tekniska hinder.

Banavgifter i olika lander,
euro/tagkm

Figur 13 Jamforelse av banavgifter. Kélla: Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano,
(2017), Probst & Kunze (2014), UIC — High Speed Department (2013b)

Enligt Falkenhagen (2017) varierar banavgifterna ofta beroende pa tid pa dygnet, bantyp och
efterfragan. Darigenom drabbas nattdg i Osterrike och Schweiz av forhojda banavgifter. |
Tyskland, daremot, reduceras banavgifterna till €2,46 per km nattetid fran slutet av 2017.
(Marginalkostnaden for den tyska fjarrtrafiken uppgavs ar 2015 ligga pa €1,70/km). Kast-
berger (2017) forordar har att nattagen bor raknas som ett “scrskilt billigare marknadsseg-
ment ”, ngot han anger att exempelvis DB Netz gjort i Tyskland. Aven SNCF sigs 6vervaga

34 Se uppgiften fran Tyskland nedan.
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ett sadant specialsegment. Falkenhagen (2017) uppger dock att kritik riktas mot det faktum
att internationella nattdg som kommer till Tyskland forst pa morgonen inte kommer dra nytta
av denna prisférandring. Han menar dven att nattagen inte bor betala *dagavgift’ forrén efter
forsta stoppet pa morgonen, resp. efter sista stoppet pa kvéllen, dven om dessa ligger inom
’dagavgiftsperioden’. Aven annan, liknande, kritik fors fram. I Frankrike #r situationen snar-
lik, avgifterna dr ligre pa natten, men vid en viss tidpunkt intrdder en ’rusningstidsavgift’,
oavsett var i landet taget befinner sig, vilket sdgs sla mot nattag som &r ensamma pa sparen
ute pa landsbygden vid denna tid pa dygnet. | Schweiz drabbas vissa nattag av de fordubb-
lade banavgifterna pa morgonen mellan 06 och 09, samtidigt som en extra tackningsbidrags-
avgift pa mellan 8 och 13,5 % laggs pa tagen.

| flera kallor framfors kritik mot vad som anses vara orattvis behandling av dels nattag gente-
mot dagtag, dels mellan tagtrafiken generellt gentemot andra trafikslag sasom flyg och buss:

e DB anser (Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano, 2017) att det slar orattvist mot
tagtrafiken nar denna maste betala infrastrukturavgifter per km kord stracka, samti-
digt som vagtrafiken slipper sddana. Aven Bosch (2017) delar denna uppfattning till-
sammans med Wulff (2017) och Kastberger (2017). Varken Wulff och Méller (2017)
anser dock att infrastrukturavgifterna som sadana skulle sla hardare mot nattdg &n
ovriga tag. Har skiljer deras uppfattning sig fran UIC — High Speed Department
(2013b) som menar att nattagen paverkas sarskilt hart till f6ljd av de langa korstrack-
orna. Kastberger namner har endast att tdgens hoga km-kostnad jamfort med flyget
ar ett hinder mot langre linjer.

o Flerakallor anser det aven orattvist att tagtrafiken manga ganger maste betala moms,
vilket den internationella flygtrafiken ar befriad fran, (Steer Davies Gleave/Poli-
tecnico di Milano, 2017; Probst & Kunze, 2014; Igeland & Kattler, 2017; Kattler,
2015; Kastberger, 2017; Bellmann, 2017). Steer Davies Gleave/Politecnico di Mi-
lano (2017) sédger (implicit) att det momsfria flyget utgor en oréttvisa i konkurrensen
med tagtrafiken som ar momsbelagd. Falkenhagen (2017) och Bellmann (2017)
anger att momsen i Tyskland ligger pa 19 %. I Sverige ligger momsen pa tagtrafik
pa 6 %. (Skatteverket, u.d.)

e P& samma satt anger Falkenhagen (2017), Igeland & Kattler (2017), Kattler (2015),
Bellmann (2017) och Bosch (2017) att flygtrafiken ofta ar befriad fran bransle-, miljo
och klimatavgifter och -skatter. Améen (2017) ndmner sarskilt att flygbransle ar un-
dantaget fran skatt genom “internationella dverenskommelser”. Kastberger (2017)
stdammer in i detta och lagger dessutom till att &ven bussarna bor betala koldioxidav-
gifter. | ett exempel beraknar Kattler (2015) att en typisk lagprisflygsbiljett for en
1000 km lang resa skulle bli mer an €60 dyrare om flyget och taget beskattades pa
samma satt.

e Kallmaterialet anger dven ytterligare nagra faktorer som oréttvisa:

o Operatérerna maste ibland ge ersattning vid forseningar, instéllda tag etc.
aven vid tillfallen da de inte kan kontrollera orsakerna till dessa. (Steer Da-
vies Gleave/Politecnico di Milano, 2017, s. 125).

o Till skillnad fran manga regionala/lokala och nationella tag, brukar inte inter-
nationella tag subventioneras, vilket gor att biljettpriserna blir hoga. (Igeland
& Kattler, 2017). Enligt Bosch (2017) forkommer det dven att flyglinjer sub-
ventioneras, trots att det varit mojligt att aka tag pa samma stracka.
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Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) hévdar déremot att det saknas bevis for
att kunna séga att konkurrensen mellan trafikslagen ar oréttvis. Detta tar dock Ameéen (2017)
helt avstand fran. Till foljd av svarigheter att fordela kostnaderna pa enstaka fordon och
passagerare, sarskilt pga. yield management®®, menar Steer Davies Gleave/Politecnico di
Milano (2017) det vara svart att veta om enskilda passagerare subventioneras. Aven om in-
frastrukturavgifterna enligt flera av de intervjuade personerna i Steer Davies Gleave/Poli-
tecnico di Milano (2017) behdver sankas, sdgs de inte kunna anses som orattvis konkur-
rens.(ibid.) Moller (2017) menar a andra sidan att “det verkar finnas restriktioner” i kon-
kurrensen mellan nattag, buss och flyg. Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017)
menar dock att oavsett hur det ligger till med denna fraga, ar det pga. EU-regler svart att
skydda tagtrafiken mot orattvis konkurrens fran flyget.

3.1.5 Andra faktorer som tas upp i kélimaterialet

Nedan presenteras andra faktorer som tas upp av kéllmaterialet i den hér studien, utéver de
forklaringshypoteser som provats ovan.

3.1.5.1 Sasongsbetonad/oregelbunden trafik

Oregelbundenheten medfor att resendrerna far svart att sétta sig in i trafikutbudet samt att
vagnmaterielen utnyttjas ineffektivt och att trafiken till f6ljd av trafiktoppar ar svar att driva
(Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano, 2017). Transrail uppger liksom Trafikverket
(Andersson, 2016) och Falkenhagen (2017) att sdsongs- och helgtrafikkaraktaren forstarkts
de senaste aren. Aven Weibull (2017) talar om svarigheten med varierande efterfragan och
kontrasterar med linjen Stockholm-Malmo dar det enligt honom finns storre efterfragan aret
runt. Igeland & Kattler (2017) ar emellertid kritiska till detta resonemang, da de menar att
flygbolagen lyckas leva hogt pa just sadana, sasongsbetonade fritids- och turistresor som
enligt dem "dr en av de snabbast vixande marknaderna”.

3.1.5.2 Gamla fordon

Pa flera hall &r nattdgsvagnarna mycket gamla (Andersson, 2016, s. 70; Igeland & Kattler,
2017). Weibull (2017) menar att detta &r ett stort problem som &ven hénger samman med
behovet att kbpa in ny vagnmateriel. Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) anger
att de franska nattvagnarna ar fran 1989 eller aldre, de &ldsta har anvants sedan 1975, vilket
bidragit till sankt kvalité. Enligt Oui au train de nuit (2017) har detta dven gett upphov till
brist pa vagnar samt ett stort renoveringsbehov (se Oui au train de nuit 2017, s. 23). Trafik-
verket anger att manga resenarer klagat pa slitna vagnar (Andersson, 2016). Probst & Kunze
(2014, s. 16) skriver “Tillgingligheten pa vagnar sjunker formodligen pga. vagnparkens
okade dlder” vilket utgor en ytterligare aspekt av problemet.

3.1.5.3 Kuvalitetssankningar

Probst & Kunze (2014) anger att den upplevda kvalitén sanktes efter ssmmanslagningen av
DB Nachtzug och CityNightLine samt att kvalitén sjunkit &ven darefter. Bland de problem
som tas upp kan namnas sankt kundfokus, slarv med artighetsgester sasom valkomsthéls-
ningar, (brist pd) agerande vid storningar, plastbestick, slopande av restaurangvagnar etc.
Duschar och toaletter ska &ven haft funktionsproblem. (ibid.) Enligt Bosch (2017) ska DB:s
underhall av nattagen brustit mot slutet av driften.

% Yield management, rorlig prissattning dar biljettpriset varierar med efterfragan.
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Trafikverket (Andersson, 2016) anger att efterfragan sjonk i borjan av 2000-talet bl.a. till
foljd av otillracklig skotsel av de slitna vagnarna. Efter en renovering 2008 okade efterfragan
nagot, men missnojdheten har darefter aterigen okat, inte minst till f6ljd av dalig punktlighet
(framforallt vintertid), bristféllig information samt utbud och kvalitét i serveringen. Liksom
i DB:s fall ska det aven finnas problem med duscharnas och toaletternas funktion, vilket med
Boschs (2017) ord ar “oacceptabelt”.

Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) tar upp avsaknaden av sov- och restau-
rangvagnar pa de franska nattagen samt den gamla vagnparken. Oui au train de nuit (2017)
tillagger bl.a. slopade stopp, tdg som inte har aviserat antal vagnar, slopade fallbara saten
och barvagnar.

3.1.5.4 Oattraktiva avgangs- och ankomsttider

Bade Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) och Trafikverket (Andersson, 2016)
anger oattraktiva avgangs- och ankomsttider som en bidragande orsak till minskningen av
antalet nattagsresendrer éver tid. Detta ska dven varit fallet i Frankrike, tillsammans med
forlangda restider och forsamrade bytesmajligheter vid granserna samt att nattagen priorite-
ras ned sa att de maste vanta in héghastighetstagen, och darmed far mycket laga reshastig-
heter. (Oui au train de nuit, 2017) Falkenhagen (2017) namner att det ar svart att passa ihop
olika landers tidtabeller.

3.1.5.5 Trafikstorningar, forseningar, installda tag etc.

Enligt Trafikverket (Andersson, 2016) uppges trafikstorningar (installda tdg och forse-
ningar) vara en bidragande orsak till det minskade resandet med nattagen. Mellan 2013 och
2015 Gkade andelen personer som var missnojda med punktligheten fran 10 till 23 %. Aven
Oui au train de nuit (2017) namner ofta férekommande forseningar och instéllda tag som ett
stort problem. Pa en linje var 43 % av alla tdg mer an 15 min sena eller installda. (ibid.)

3.1.5.6 Underhallsarbeten och/eller att nattdgen ar ensamma pa sparen nattetid

Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) namner att en stor del av underhallsarbetet
pa jarnvagen idag sker nattetid och forsvaras av nattdg. DA storre delen av godstrafiken gar
med lastbil, &r det vanligt att nattagen &ar de enda tagen som kor nattetid. De &r da de enda
tagen som forsvarar ett effektivt underhallsarbete och utsatts darfor for starka patryckningar
att lagga ner trafiken till foljd av underhallsbehovet. (ibid.) Aven Oui au train de nuit (2017)
namner problemet med underhallsarbeten for nattagen. | det franska fallet verkar tidtabellen
andras med kort varsel, varfor nattagen ofta endast kan bokas tva veckor i forvag.

3.1.5.7 Oséakerhet kring framtida infrastrukturavgifter och andra risker

Trafikverket (Andersson, 2016) anger att nuvarande och tidigare nattagsoperatorer efterfra-
gar langre kontraktstider och mindre direkt styrning fran Trafikverket for att kunna forbéattra
trafiken. En operator uppges ha avstatt fran att ansoka om trafiken eftersom det fanns osé-
kerheter kring hur hdga infrastrukturavgifterna skulle bli framdver.

Aven Bellmann (2017) namner osakerheter och risker som ett hinder for operatérerna. Enligt
honom gor bl.a. langa ledtider och komplex trafik att investerarna tvekar.
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3.1.5.8 Problem med infrastrukturen

Trafikverket (Andersson, 2016) menar vidare, liksom Steer Davies Gleave/Politecnico di
Milano (2017), att en orsak till minskningen av nattagsresandet ar problem med infrastruk-
turen (atminstone i Sverige, forf. anm.). Bellmann (2017) havdar att nattdgen manga ganger
bara kan utnyttja 70 % av den mdjliga hastigheten pga. att infrastrukturen har brister.

3.1.5.9 Ovriga problem/orsaker

I Tyskland ska enligt Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) billigare
bransle/drivmedel och lagre hotellpriser utgora grunder till 6kad konkurrens till nattagen.

Falkenhagen (2017) menar att manniskor foredrar dagtag i storre utstrackning an tidigare
eftersom béarbara datorer, WiFi, smartphones m.m. gor det mojligt att utnyttja restiden till
arbete.

3.1.6 OBB:s dvertagande av den tyska nattagstrafiken, deras trafikupplagg samt
Snalltaget

| detta avsnitt studeras vad kéllorna i den har studien anger ifrdga om OBB:s trafikiverta-
gande och trafikupplagg. Dessutom gors en kort 6verblick av Snalltagets trafik. Till skillnad
frén de flesta andra tdgoperatorer fortsétter bade OBB och Snilltaget att satsa pa nattagstra-
fiken, dock med sinsemellan véldigt olika strategier. Detta avsnitt syftar till att undersoka
anledningarna till att OBB expanderar nar nastan alla andra lagger ner nattagstrafiken. Lik-
som i foregaende avsnitt gors en genomgang av de olika kallorna for att sedan analysera
resultaten i en syntes i kapitel 4 Analys.

3.1.6.1 Orsaker till att OBB tog 6ver delar av den tyska nattagstrafiken och fortsatter med
nattagstrafik nar de flesta linjer laggs ner

Efter att Deutsche Bahn beslutade att lagga ner sin nattagstrafik, har OBB*® tagit ver som-

liga av DB:s nattagslinjer (Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano, 2017).

Enligt Kastberger (2017) och Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) ar en viktig
orsak till att Osterrike fortsatter att satsa pa nattag de relativt langa avstanden till andra euro-
peiska storstader. Tillsammans med den dsterrikiska tidningen OONachrichten (2017) pekar
de ut Osterrikes avsaknad av hoghastighetsbanor ut som en bidragande orsak. Steer Davies
Gleave/Politecnico di Milano (2017) tillagger att dessa tva faktorer tillsammans gor att de
flesta storre stader ligger langre bort an 7 h. Kombinerat med fa lagprisflyg samt att de sista
flygen gar relativt tidigt pa kvallen, fore de sista nattdgen och att manga férbindelser kraver
byten, gor detta att nattdgen attraherar manga, dven affarsresenarer. (Samtidigt ankommer
de forsta flygen ofta senare pa morgonen &n nattagen, bade till och fran Wien, ibland inte
forran framat lunch eller s& kraver de langa transferresor). (ibid.) Av samma skl anger Kast-
berger (2017) det vara viktigt for den dsterrikiska staten att behalla trafiken, som darfor upp-
handlas i trafikpliktskontrakt. Detta ger i sin tur en trygghet for OBB infor framtiden, vari-
genom de &ven vagar investera i ny vagnmateriel.

Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) havdar vidare att fler linjer ger synergief-
fekter for OBB, nagot som Kastberger (2017) instammer i, och att busstrafiken inte utgor

36 OBB — Osterreichische Bundesbahnen.
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nagot storre hot mot nattagstrafiken, dels pga. regleringar dels pga. att resenarerna framst
efterfragar hogre komfort. Tillsammans med Bosch (2017) papekar Steer Davies Gleave/Po-
litecnico di Milano (2017) skillnaden mot DB:s analys (att framst billiga sittplatser i dag-
tagsfordon efterfrgas). Samtidigt papekar OBB i en intervju i IRJ® att “det var viktigt att
trafiken drivs av ett enda bolag, snarare dn som en “joint production” mellan olika jérnvd-
gar” (Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano, 2017, s. 128).
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Figur 14 OBB:s nattdg NightJet spelar en viktig roll i dagens europeiska nattégstrafik.
Bild: Wikimedia Commons (2017)

Bdsch (2017) havdar vidare att OBB ser nattagstrafiken som strategiskt intressant. Detta
overensstammer med uppgifter fran IRJ (Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano, 2017)
som gor gallande att OBB forvantar sig en kraftig resandedkning (+80 % Gver tva ar). Starten
pa denna 6kning kan enligt Stuttgarter Zeitung (Wpper, 2017) redan ses. Saledes harror sig
en betydande del av OBB:s omsittning fran nattagstrafiken, vilket Bosch ocksa papekar.
Exakt hur stor del det ror sig om, ar svart att veta, da den enligt Kastberger (2017) ar “liten
men viktig”, se Figur 14. Wulff (2017) &r oséker pa om OBB och DB har samma ekonomiska
krav. Har anger Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) att OBB far subventioner
for de delar av nattagslinjerna som gar inom Osterrike. Detta sags dven vara gynnsamt for
de delar av linjerna som fortsatter utanfor Osterrike.

Slutligen anger bade Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) och Bésch (2017)
att OBB kunnat forandra sitt linjenat. Pa s satt kunde de lagga ner olonsamma linjer, exem-
pelvis till Bulgarien och Serbien, och fokusera resurserna pa de mer lonsamma, sa att manga
linjer nu ar vinstgivande (Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano, 2017). Bésch (2017)
menar hér att DB inte gjorde detta, eftersom “de ville bli av med trafiken”.

7 IRJ, International Railway Journal.
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3.1.6.2 OBB:s nattagstrafik

Enligt Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) kér OBB flera linjer till Tyskland:
Basel — Berlin — Hamburg, Innsbruck/Miinchen — Hamburg/Dusseldorf, [Mlinchen — Salz-
burg] /Wien — Villach — Milano/Rom samt Minchen — Venedig. De kor dessutom flera andra
linjer, se Figur 10 i avsnitt 3.1.2.4 ovan och Tabell 2.

Tabell 2 Nattagslinjer som trafikeras av OBB. Kailla: Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017)

Zurich — Frankfurt — Berlin — Hamburg

Wien — Hamburg/Dusseldorf

Innsbruck — Miinchen — Hamburg/Dusseldorf
Munchen/Wien — Rom/Milano

Miinchen - Venedig

Wien — Livorno

Wien — Zirich

Wien — Venedig

Budapest — Wien — Salzburg - Miinchen/Zurich
Wien — Bergenz

Zurich/Minchen — Ljubljana — Zagreb/(Rijeka)
Graz — Feldkirch

Graz — Feldkirch — Zirich

Villach — Feldkirch

Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) skriver att OBB har en stor fordel gente-
mot manga andra nattagsoperatorer i det att de tidigare séckstationerna i Wien ersatts av en
ny centralstation med genomgaende trafik. Det som sarskilt utméarker denna station ar att den
planerats sarskilt med tanke pa nattags- och 6vrig fjarrtrafik. Manga andra centralstationer
har begréansade mojligheter att tillgodose de speciella behov som denna typ av trafik medfor.
Stationen dppnade delvis 2012 och i slutet av 2014 blev den knutpunkten for alla nattag som
trafikerar Wien.

Kastberger (2017) och Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) namner vidare att
OBB driver trafiken med omkopplingar, i EU-rapporten kallat "splitting and joining”. (Steer
Davies Gleave/Politecnico di Milano, 2017, s. 129). Aven Bésch (2017) tar upp detta. Kast-
berger forklarar att tagen vanligen bestar av tva vagnsgrupper, av vilka den ena byts mot en
fran ett annat tag. Ett exempel han namner ar avgangen fran Wien till Hamburg, som inne-
haller vagnar till Dusseldorf. | Nirnberg kopplas de senare av och kopplas till taget fran
Innsbruck till Dusseldorf. Detta tag har i sin tur med vagnar till Hamburg, som byts mot
vagnarna frdn Wien. Se Figur 10 dar de tva linjerna bildar en kryssformad struktur i Tyskland
markerad med rodbrun farg. Bosch patalar vidare att OBB dven kor kursvagnar dar resan-
deunderlaget & mindre vilket han menar “dr ett effektivt sdtt, [...] [att] koppla ihop resan-
deunderlaget, man har svagare delar man férsoker sammankoppla i en viss punkt”.

Bosch (2017) uppger dven att OBB samlat DB:s linjer till Berlin/Warszawa/Moskva/Ams-
terdam med den till Hamburg, sa att dessa linjer nu ersatts av en enda (Zrich — Frankfurt —
Berlin — Hamburg). Darmed menar han att de "kan fa till samma trafik med samma omlopp”
vilket minskar vagnsbehovet.

Detta upplagg ségs ge flera synergieffekter (Kastberger, 2017): OBB kan utnyttja samma
taglage till flera destinationer, samma lok och personal pa delstrackor och anvanda gemen-
samma depaer. (Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano, 2017, s. 129)

Trots de manga fordelarna med detta trafikupplagg verkar det inte vara helt optimalt, da
OBB i sin nya tidtabell for 2018 delar tdgen pa linjen Zrich — Berlin — Hamburg i en del
direkt till Hamburg och en som gar mot Berlin. (OBB, u.d.) Det gamla upplagget medférde
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att avgangstiden fran Hannover inte var sérskilt attraktiv. Detsamma sags dven gélla for Ve-
rona och Milano i Italien. (Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano, 2017) Med den nya
tidtabellen forbattras ankomsttiderna till Berlin saval som Hamburg. Dessutom maojliggors
stopp i Hannover, Potsdam, Braunschweig och Magdeburg. (OBB, u.d.)

Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) anger slutligen att OBB tillhandahaller
flera olika komfortnivaer, liksom ocksa DB gjorde, alltifran sittplatser till sovkupéer for en
person med egen dusch och toalett. FOr sittande resendrer kostar biljetterna ungefér lika
mycket som motsvarande bussbiljett. Liggvagnsbiljetterna ar dyrare, dven om skillnaden inte
alltid ar sa stor. Sovvagnsbiljetterna ar omkring 2—7 ganger dyrare, beroende pa komfort-
klass, an resp. busshiljett i den provbokning tre manader i férvag som gors i rapporten. Ef-
tersom OBB anvander rorlig prissattning (yield management) andras priserna med efterfra-
gan.

OBB forsoker salja biljetter via flera olika kanaler, samtidigt som de har en egen hemsida,
www.nightjet.com, for att bli mer oberoende av andra jarnvégsbolag. (Steer Davies
Gleave/Politecnico di Milano, 2017, s. 134).

3.1.6.3 Kort studie av Snalltdget — sammanfattning av intervjusvar med Wulff

Snélltaget driver trafiken helt kommersiellt och maste tacka alla sina kostnader med intak-
terna fran passagerarna. De satsar darfor pa volym — langa tag och liggvagnar istéllet for
sovvagnar, for att kunna rymma sa manga passagerare som mojligt. Vidare satsar de framst
pa privatresenarer, ofta till vintersport eller speciella mal sasom Berlin. Trafiken fokuseras
darmed till vissa sdsonger, dd manga vill resa. De samarbetar dven med vissa skidanlagg-
ningar och lagger avgangarna for att passa stugbyten etc. En framgangsfaktor sags vara att
de utnyttjar samma vagnar till bade dag- och nattagstrafik. De anvander dldre materiel, vilket
sags vara en “forutsittning” for trafiken, satsar pa serveringen ombord, kér vissa evene-
mangstag (chartertrafik) och tillampar yield management. Avgangen fran Malmo sker vid
17 och ankomst i Are vid 8 p& morgonen. Slutligen kérs ndgra kursvagnar till Vemdalen, d&
de fatt tillrackligt stort resande i denna relation, annars tror de inte sa mycket pa kursvagnar.
(Wulff, 2017)
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3.2 Vilka mojligheter/nischer finns det for nattag framover?

| detta avsnitt behandlas vilka mojligheter som kan finnas for nattagen. Dessutom studeras
vilken funktion de fyller och hur resandet kan komma att férandras i framtiden.

3.2.1 Vilken funktion fyller nattdgen idag?

Nedan foljer en genomgang av vilken funktion kallmaterialet i den har studien uppger att
nattagen fyller i dagens samhélle. Forst gar jag igenom vad de olika kéllorna i studien anger.
Innehallet i detta avsnitt ar liksom i tidigare avsnitt alltsa en atergivning, ett referat, av kél-
lorna, i sammanfattad form. | nésta kapitel analyseras kallorna i en syntes.

Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) uppger att vissa myndigheter och opera-
torer inte for statistik 6ver vilka som aker med nattagen och att det darfor kan vara svart att
analysera nattagstrafiken.

Den framsta anvandningen av nattagen tycks vara turism och nojesresor/fritidsresor, vilket
tas upp av Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017), Trafikverket (Andersson,
2016), Igeland & Kattler (2017), Hofreiter, et al. (2008), Probst & Kunze (2014) och Wulff
(2017). Darefter kommer besok hos slédkt och véanner (Steer Davies Gleave/Politecnico di
Milano, 2017). Sarskilt utpraglat ar detta resande i Sverige, dar uppemot 90 % av resendrerna
i en undersokning gjord under sommaren angett dessa skal. (Andersson, 2016; Steer Davies
Gleave/Politecnico di Milano, 2017). Améen (2017) papekar dock att linjen mellan Malmé
och Stockholm &r ett undantag, da andelen affarsresenarer dar &r storre, liksom antalet fors-
taklassvagnar.

| framforallt Osterrike och Italien, men dven pa andra hall, ar det vanligt att skolklasser,
studenter, barnfamiljer, yngre och andra grupper i lagprissegmentet anvander de billigare
komfortklasserna sasom exempelvis sittvagnar (Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano,
2017; Hofreiter, et al., 2008; Bosch, 2017). For resendrer med skrymmande bagage eller
cyklar, barnvagnar etc. ar tagresor ofta praktiska (Probst & Kunze, 2014). | Storbritannien
ar en relativt stor andel av nattagspassagerarna affarsresenarer och veckopendlare, vilket
medfor att var tredje resa sker i forsta klass. Aven i Osterrike anvands nattagen av en relativt
stor andel afféarsresendrer, mycket pga. bristfalliga flygforbindelser. (Steer Davies
Gleave/Politecnico di Milano, 2017) Detta verkar emellertid vara undantagsfall, da bade
Trafikverkets undersékning (Andersson, 2016) och Wulff (2017) menar att denna marknad
ar mycket liten eller/och svar att nd. Utéver ovan namnda kategorier samt aldre och personer
som tycker om att resa med nattag, anvands nattagen framforallt av personer som véljer bort
flyget av miljoskél (Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano, 2017; Hofreiter, et al.,
2008).

Gemensamt for nastan alla dessa resenarer ar alltsd att de ar sallanresenarer, vilket dven
framkommer av Trafikverkets rapport (Andersson, 2016).

Nattagens sannolikt viktigaste nisch ar att mojliggora tidig ankomst i utvilat tillstand, dven
till avlagsna destinationer utan att vara tvungen att spendera natten pa hotell, ga upp valdigt
tidigt eller resa pa natten i sittvagnar (Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano, 2017;
Hofreiter, et al., 2008; Probst & Kunze, 2014; Bosch, 2017; Moller, 2017; Weibull, 2017).
Enligt Hofreiter, et al. (2008) upplever vissa dock svarigheter med att sova pa tagen. Bosch
(2017) menar att nattagen i dagslaget spelar en ganska liten roll. For OBB fyller de dock en
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viktig funktion for fjarrtrafiken, &ven om andelen av de totala resendrerna ar relativt liten
(Kastberger, 2017).

Rent generellt innebar nattagsresor att man sparar kostnaden for hotellnatter, &ven om Steer
Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) papekar att langtifran alla resenarer faktiskt
skulle bott pa hotell annars. Dessutom anger Actima AG Consulting & Services (2004) och
Hofreiter, et al. (2008) att nattagen forkortar restiden genom att resa medan man sover, istél-
let for att tvingas satta av tid for en extra resdag. Actima AG Consulting & Services (2004)
namner vidare att nattagen ger okad flexibilitet for resendrerna da de kan vélja att ta ett
senare tag och Hofreiter, et al. (2008) talar om den tid som sparas jamfort med transferresor
till och fran flygplatsen, sakerhetskontroller etc. vilket ocksa namns av Probst & Kunze
(2014).

Actima AG Consulting & Services (2004), Igeland & Kattler (2017), Kastberger (2017) och
Hofreiter, et al. (2008) anger vidare att nattdg mojliggor langa tagresor, langre &n vad dag-
tdgen medger®, och binder darmed samman olika delar av Europa. Actima AG Consulting
& Services (2004) menar att nattagen kompletterar dagtagen, vilket Igeland & Kattler (2017)
utvecklar genom att beskriva hur dag- och nattdg kan kombineras for att mojliggora langa
tagresor i ett gemensamt natverk. Andersson (2016) namner motsvarande for Sveriges del,
vilket uppges bidra till att uppfylla Sveriges transportpolitiska mal, da de utgor ett “alterna-
tiv till flyget” och menar att turistnéringen i norra Sverige skulle skadas om tillgangligheten
minskade genom att nattagen forsvann (ibid.). Hofreiter, et al. (2008) namner dven att nattag
erbjuder fler direktforbindelser an flyget kan gora (langs samma striacka). Nattagen ar vidare
mer miljévanliga &n flyget (Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano, 2017; Andersson,
2016; lgeland & Kattler, 2017).

Hofreiter, et al. (2008), Probst & Kunze (2014) och Actima AG Consulting & Services
(2004) anger vidare att nattagen forenklar langvaga resande for flygradda. Enligt siffror fran
Allensbach anges omkring var sjétte person vara flygradd och 38 % rapporterades vara an-
tingen flygradda eller uppleva obehag av att flyga (Probst & Kunze, 2014, s. 36). Till detta
kommer dven de som av halsoskal inte kan flyga, exempelvis personer med hjart- eller svara
astmaproblem. (ibid.)

| Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) och Trafikverkets rapport (Andersson,
2016) anges att resenarerna antingen skulle flyga, resa med dagtéag, buss eller bil om nattagen
forsvann. | Trafikverkets rapport framgar att 10 % inte skulle rest alls. Steer Davies
Gleave/Politecnico di Milano (2017) havdar dessutom att flygbolagen skulle fokusera mer
pa affarsresendrer. Medan 24-38 % av resenarerna pa nattagen till Norrland uppger att de
skulle flyga om nattagen forsvann (ibid.), anger Igeland & Kattler (2017) att 75 % av rese-
narerna i en undersokning gjord av DB (pa en annan linje) uppgett att de skulle flugit. Steer
Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) drar saledes slutsatsen att det framst &r mellan-
prisresenarerna (liggvagn och delad sovvagn) som har mest att forlora pa om nattagen laggs
ner.

Slutligen papekar Kastberger (2017) att nattag &r den enda tagtyp som gar att kombinera
med langvaga transport av bilar och motorcyklar i form av nattag med pakopplade biltrans-
portvagnar.

38 Kastherger (2017) menar hér att nattagen lampar sig bast for strackor kring 7001400 km dar efterfragan ar hog och inga
dagtag kan kdra motsvarande stracka pa mindre &n 6 h.
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3.2.1.1 Hur stor ar efterfragan pa direkta tagforbindelser utan krav pa hotellvistelser och
hur varderas overnattningstid?

Nar det galler hur direkta taglinjer, dar man som resenar slipper avbryta resan for hotello-
vernattning(ar) och fortsétta forst nasta dag, varderas gentemot hotellpriser etc., tror inte
Moller (2017) att efterfragan “dr sd stor, [...] de flesta foredrar nog tyvirr flyg”. Bosch
(2017) tror manniskor vérderar att sova i en “sing som stdr still” hogre, da det “inte alltid
[ar] jittetrevligt pd nattdg om man inte hittar sémnen [och] sover ddligt”. A andra sidan
séger han att han “spar hotellndtter, den resan jag gjorde nu [till Stockholm, forf. anm.]
hade kostat mer cin det dubbla om jag inte dkt nattdg.” En viktig nisch for nattagen &r, enligt
Bosch, att kunna anlanda tidigt till avlagsna destinationer, nagot han “dr évertygad” det
finns ett behov av. Han menar aven att “det dr det [operatorerna] mdste ta tillvara pd, lyckas
man inte [med] det finns inte behovet i tillracklig grad, eller tar [resenarerna hellre] hotell.”
Moller (2017) menar dock att “som det dr nu dr ju moten ofta anpassade till flygen, sa man
anpassar det nog efter det. Motena borjar inte forran halv tio-tio. ”

Kastberger (2017) anger att OBB saknar “kvantitativa analyser for att svara pd dessa fid-
gor” men att de “ser en konstant efterfrdagan pd [sina] nattlinjer som enkelt kan hojas genom
att forbattra produkten eller rentav bara genom att marknadsfora produkten battre. Sa up-
penbarligen finns det en hdg uppskattning av dessa varden bland vissa kunder (ta i beaktan
att [OBB:s] marknad dir avsevért mindre in 5 % av lingdistansresandet!)” .

3.2.2 Hur kommer resandet att fungera i framtiden?

| dagslaget fortsatter flygtrafiken att 6ka kraftigt med 4,3 % per ar (Oui au train de nuit,
2017), vilket enligt Europeiska kommissionen (2017c) kan leda till utslappsékningar uppe-
mot 300-700 % fram till 2050. Enligt UIC — High Speed Department (2013b) ar det troligt
att kostnadslaget for framforallt flyget kommer att 6ka i framtiden pga. brénsleskatter, moms
och andra avgifter. Detta innebar att kilometerkostnaden for tag och flyg blir mer likartad,
och att taget blir billigare &n flyget pa vissa strackor.

Enligt Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) har utvecklingen hittills praglats
av Okade forvantningar pa hog kvalitet till allt lagre pris. Detta medfor svarigheter for ope-
ratérerna. Samtidigt blir befolkningen i Europa allt &ldre. Detta sédgs kunna 6ka marknaden
for hogkvalitativa resor (se dven Kliihspies, 2016) da alltfler antingen inte vill, kan eller far
flyga (Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano, 2017, s. 72).

Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) anger att fortsatt utbyggnad av hoghastig-
hetslinjer eller snabbare dagtag generellt, tillkomsten av dagtdg som kor nattetid samt ckad
avreglering av busstrafiken fortsétter hota nattdgen. Samtidigt uppges att sénkta infrastruk-
turavgifter och trafikpliktskontrakt kan starka nattagens position. Slutsatsen blir dock att
nattagstrafiken sannolikt kommer fortsatta minska (Steer Davies Gleave/Politecnico di
Milano, 2017, s. 221).

Oui au train de nuit (2017) drar daremot andra slutsatser. Hoghastighetstag kan fardas uppe-
mot 750 km pa 3 h, men kor séllan langre. Nattag kan & andra sidan tillryggalagga avstand
pa 1500 km. I framtiden kan strackorna férlangas genom snabbare nattag. Rapporten havdar
vidare att "vi stdr pd grénsen till en nattdgsrendissans i Europa” och syftar pd OBB:s ex-
pansion, den positiva resandeutvecklingen mellan Malmo och Stockholm samt ett forslag pa
ett europeiskt nattagsnat kallat Luna-liner. Om det sistnamnda ska DB ha sagt (Oui au train
de nuit, 2017) att det krdvs subventioner for att investera i ny vagnmateriel och europeiskt
samarbete, da DB inte pa egen hand kan driva den typen av trafik. Oui au train de nuit (2017)
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menar att ett sadant gemensamt natverk kan trafikeras av ett samagt bolag och darmed na
hogre effektivitet. Mot detta invander Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) att
det ar svart for operatorerna att skapa nitverk av nattdg da ’bytet’ skulle ta hela dagen, detta
eftersom nattagen endast kor pa natterna.

Slutligen havdar Oui au train de nuit (2017) att &ven om det finns stora férhoppningar om
nya transportmedel sdsom Hyperloop, sjalvkérande och flygande bilar, ar framtidens fard-
medel desamma som datidens: gang, cykel, sparvagn och annan kollektivtrafik, samakning,
tag och nattdg. Som exempel pa detta tas sparvagnens aterkomst i europeiska stader. Detta
haller aven Améen (2017) med om.

3.2.2.1 Kortare utblickar kring utvecklingen runtom i varlden som kan komma att paverka
nattadgen

Har beskrivs i korthet tva fenomen som kan fa stor betydelse for nattagens framtid.
Liangviga hoghastighetsnattig (HSR — VLDNT)

UIC — High Speed Department (2013b) och Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano
(2017) tar i sina respektive rapporter upp majligheten att kora snabba nattag pa det europe-
iska hoghastighetsnatet i hastigheter uppemot 300 km/h. Dessa s.k. Very Long Distance
Night Trains (VLDNT) skulle kunna tillryggaldgga strackor uppemot 2000 km pa en natt,
eller rentav anvandas for an langre resor. Detta skulle 6ka tagets konkurrenskraft mot flyget,
vilket enligt bade UIC — High Speed Department och Wulff (2017) skulle vara gynnsamt ur
miljosynpunkt. Enligt Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (s. 80) finns i Europa visst
utrymme for detta. Ett stort hinder &r dock de héga banavgifterna som skulle utgéra uppemot
50 — 60% av totalkostnaden for manga linjer och forfattarna menar att dessa avgifter maste
sankas om langdistansnattag ska bli kommersiellt gangbara. Vidare papekas att det kan fin-
nas vissa incitament for infrastrukturagare att sanka avgifterna for denna typ av langvaga
trafik. Samtidigt finns det inte nagra o6verstigliga hinder avseende exempelvis infrastruktur
for att bedriva trafiken, men noggrann planering av trafiken kravs. (UIC - High Speed
Department, 2013b)

| Europa menar Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) dock att det finns oklar-
heter kring hur manga strackor som skulle kunna bli lénsamma och namner bl.a. kulturella
och sprakliga skillnader som ett hinder och huruvida “en enda nattlinje skulle kunna locka
tillrédckligt [stor] efterfragan fran flyglinjer [...] for att bli kommersiellt gangbar.” (Steer
Davies Gleave/Politecnico di Milano, 2017, s. 81) Vidare ndmner rapporten att det skulle bli
svart och riskfyllt att starta denna typ av trafik da en enstaka linje bara skulle behova ett fatal
tag, kanske sa fa som tva, vilka i princip endast kan anvéndas till denna trafik. Rapporten &r
ocksa tveksam till om de aktuella landerna i Vasteuropa skulle vilja investera i sadana tag
eller pa annat satt (s. 81) stodja trafiken, givet deras politiska stallningstaganden.

En nagot langsammare typ av tag finns numera i Ryssland, dar snabba hoghastighetstag (200
km/h) trafikerar linjen Moskva — Berlin. (Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano, 2017)
Dessa tag medger nu att strackan endast tar strax éver 20 h. | Kina finns, forutom langvaga
konventionella nattag, dven hoghastighetsnattdg (VLDNT) med storsta tillatna hastighet pa
250 km/h. (ibid.) Ett exempel pa denna typ av tag finns mellan Peking och Shanghai. Se
Figur 15 nedan. Dessa tag har baddarna parallellt med mittgangen, med tva baddar per sida,
dar den ena &r ovanfor den andra. Badden har ett ryggstod sa att den dven kan anvandas som
sittplats. For att fa lite avskildhet kan passagerarna dra for ett draperi ut mot mittgangen.
(New China TV, 2017) | andra hoghastighetsnattag finns vanliga sovvagnskupéer. (Smith,
2014)
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Enligt Indian Railways Vision 2020 (Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano, 2017, s.
210) planeras hojda hastigheter i Indien mojliggora tag som idag tar ett dygn att kéra samma
stracka under en natt och forkorta restiden pa andra linjer. Steer Davies Gleave/Politecnico
di Milano (2017) skriver att detta “skiljer [...] sig fran praxis i Europa, dar hogre linjehas-
tigheter generellt har resulterat i att nattdigen dragits in”. (S. 210)

Figur 15 Det nya kinesiska hoghastighetsnattaget CRH2E. Bild: N509FZ (2017)

Med hoghastighetsnattag menar Bosch (2017) att man skulle kunna kéra langre strackor pa
en natt. Det “ger nya maojligheter, helt andra fordon”. Man skulle kunna dka mellan Stock-
holm och Paris pa “kanske bara 12 h”. (ibid.) Améen (2017) menar likasa att “’det som idag
dr i ldngsta laget for en nattdagsresa blir mer lagom langt.” och tar som exempel ett eventu-
ellt framtida nattsnabbtag mellan Stockholm och Lulea.

Pa lite langre sikt planerar Ryssland och Kina att bygga en ny hoghastighetsbana mellan
Moskva och Peking for att forkorta restiden fran dagens 6 dagar till tva. (AFP, 2014) Som
ett forsta steg planeras nu en 770 km lang HSR-bana mellan Moskva och Kazan. (Xiaoci &
Sheng, 2017)

Varken Bésch (2017), Méller (2017) eller Kastberger (2017) tror dock sarskilt mycket pa
“ldnga multidagstdg”, da de menar att sddana langresor &r en “enorm nischprodukt [...] ”
(Bosch, 2017), och att det darfor ar tveksamt hur manga som skulle efterfraga den typen av
resor. Kastberger (2017) menar hér att “det inte finns sd mdanga transkontinentala destinat-
ioner som kan fylla ett tag.” Bosch (2017) anser att dessa resor blir “mer en grej” , kanske
som “lyxtdg” eller med stort fokus pa turister. Han menar aven att “det cir ett omlopp, men
delstrdckorna viktigare” och att det ar “tiden som styr, inte kilometeravstdandet” och anger
att nattag lampar sig bast for 8-13 h, alltsa en natt. Nar det kommer till de kinesiska hoghas-
tighetsnattagen menar sig Wulff (2017) inte ha nagon uppfattning dé det dr tal om “jattestora
volymer och jittestora avstdind”. Pa langre sikt menar han dock att hoghastighetsnattag
skulle kunna “vara ett alternativ ut pa kontinenten”. Tillsammans med Moller (2017) tror
han dock att konkurrensen fran flyget maste minska for att sadana resor ska bli gangbara.
”Om det inte héinder nat radikalt sa flyger folk pad ldngre resor, nattag finns kvar pa en del
strdckor. Sd ldnge flyget dr billigt tror jag de flesta kommer anvinda det” (MOller, 2017).
Dessutom menar Kastberger (2017) att ett problem for denna typ av langresor ar tagens

55



Kapitel 3 Litteratur och intervjusammanstallning

“hoga marginalkostnad per km (infrastrukturavgifter, fordon och personal).” Da flyget har
lagre marginalkostnad, har tagen svart att konkurrera pa “riktigt ldnga avstind”.

Maglev och Hyperloop

Kina har redan en hoghastighetsmaglevbana mellan Shanghai och Pudong International Air-
port med en topphastighet pa 431 km/h. Sedan Japans maglevtag satt nytt hastighetsrekord
pa 603 km/h har kinesiska CRRC uppgett att de utvecklar ett eget magnettag for 600
km/h. (Linder, 2016) Enligt CCTV News (ibid.) skulle ett sadant tag kunna forkorta restiden
mellan Shanghai och Peking till enbart tva timmar, jamfort med dagens knappt fem.

Japan har paborjat arbetet med sin nya maglevbana mellan Tokyo och Nagoya, vilken be-
réknas Oppna 2027. (The Japan Times, 2017) Fram till 2045 beréknas linjen ha forlangts hela
végen till Osaka (total langd 410 km), med en beraknad restid pa 67 minuter och en topp-
hastighet pa 500 km/h. Idag ar restiden omkring det dubbla. (McCurry, 2015) Aven i USA
finns planer pa att forbinda New York med Washington DC med en maglevbana som skulle
forkorta restiden till en timme. (TNEM, u.d.)

Pa liknande satt finns ett flertal foreslagna linjer for Hyperloop. Ett exempel & Mumbai —
Chennai, en stracka pa 1102 km, som skulle ta 63 minuter. (Hyperloop one, 2016a) Pa sin
hemsida anges att foretagets malsattning ar att systemet ska kunna tas i bruk 2021. (Hyper-
loop one, 2016b)

Néar det kommer till maglevsystemens (inkl. Hyperloop) méjligheter att inforas i stor skala,
anger Kluhspies (2016) att “ett paradigmskifte [ ...] verkar troligt”. Han anger en rad hinder
for att introducera nya transportsystem, bl.a. juridiska hinder, svarigheter att fa finansiering
samt diskriminerande upphandlingar. Med maglevsystem skulle en stor del av jarnvégsin-
dustrins inkomster fran underhallsverksamhet nastan forsvinna, vilket Klihspies menar ar
en orsak till det svala intresse som visats for maglev hittills.

Likval satsar Japan pa maglev, liksom lander som Kina och Sydkorea. Aven Hyperloop hjal-
per till att satta maglevtekniken i fokus, &ven om den moter mycket kritik. Liksom héghas-
tighetstag, sdsom TGV, inneburit stora forandringar for de lander som infort dessa, kan mag-
levsystem genom sin hogre fart och driftseffektivitet komma att fa liknande, fast storre, ef-
fekter. (Kluhspies, 2016)

Pa fragan om alternativa transportsystem sasom Hyperloop och maglev, séger sig Bosch vara
“lite tveksam” till Hyperloop men menar att om det skulle lyckas och de kan skapa ett bra
linjenét skulle det "’fd jdttestora konsekvenser”. Det skulle ge “rejdl konkurrens” mot framst
flyget. "Man vet inte riktigt vad som skulle hinda, [...], nattagen kanske hittar sin egen
kundgrupp.” Nér det galler maglev, menar han att den fragan ar “#yp déd"*°. Kastberger tror
hér att vi kommer fa se manga olika system parallellt som kommer “dela [pd] en viixande
marknad”. Améen (2017) menar att ett “stort problem med Maglev och Hyperloop ar att de
blir proprietara, d.v.s. man blir beroende av en leverantor som har patent pd systemet.” Han
jamfoér med “tdg, bilar, flygplan etc. ddr det finns ett stort antal leverantérer” och “en fun-
gerande konkurrens” och bedomer att det kommer dréja 10-20 ar innan maglev eller Hyper-
loop blir aktuellt. Slutligen menar han att ett “annat problem dir att man far ndgra enstaka
linjer, inget sammanhdngande system som dr jarnvigens styrka” .

39| relation till det ovanstaende, far detta snarast ses ur ett europeiskt perspektiv.
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3.3 Vad kravs for en framgangsrik nattagstrafik?

| detta avsnitt gar jag forst igenom olika lardomar och atgardsforslag som kallmaterialet till
rapporten tar upp (avsnitt 3.3.1). Déarefter har jag identifierat ett antal atgarder/eventuella
framgangsfaktorer som intervjurespondenterna uttalar sig om (avsnitt 3.3.2). Liksom tidi-
gare analyseras resultaten i kapitel 4.

3.3.1 Lardomar infér framtiden

Basch (2017) och Méller (2017) menar att nattagen behéver kunna bokas enklare, pa samma
satt som flyget eller med BoOschs ord, bli “synligare ocksa via bokningstjdnster”. Bosch
namner dven OBB:s familjebiljetter och mojligheten att boka biljetterna 180 dagar i forvag,
vilket han menar &r viktigt da folk ofta kdper flygbiljetter langt i forvag och inte térs vanta
tills tagbiljetterna slapps. Tillsammans med Moller menar han dessutom att det &r viktigt att
marknadsfora nattagen for att folk inte ska glomma bort dem, sarskilt genom att betona natt-
tagens fordelar (Bosch, 2017).

Bade Moller (2017) och Bosch (2017) anger tillsammans med Steer Davies Gleave/Poli-
tecnico di Milano (2017) att det finns stor forbattringspotential i att koncentrera sig pa de
mest lbnsamma stomlinjerna. Bosch uppger hér att det &r viktigt att samla trafiken till stérre
bytespunkter, att “ldra sig att 6ka upptagningsomrdden” 0Ch “hitta smarta resvigar”. Aven
Wulff (2017) betonar vikten av att “hitta straken ddr det dr stora volymer”. MOller namner
vidare att detta upplagg underlattar marknadsforingen. Kastberger (2017) anser dock att det
finns “vdldigt fa destinationer kvar ddr marknadspotentialen dnnu dr stor nog for genom-
gaende ldnga tdg” (forf. dvers.). Han anser att juridiska styrmedel kan vara till hjélp i denna
fraga.

Bosch (2017) anser dven att man eventuellt kan “’bérja koppla nattvagnar”. Aven Kastber-
ger (2017) foresprakar ett trafikupplagg dar tagen bestar av tva delar som kombineras i en
X- eller Y-formad driftstruktur, vilket enligt honom minskar riskerna. Steer Davies
Gleave/Politecnico di Milano (2017, s. 82) menar dock att det finns “avsevdrt utrymme” for
operatdrerna att sanka sina kostnader pga. det satt en stor del av trafiken bedrivs, med kurs-
vagnar och mycket véxlingsarbete.

Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017) uppger att det &r mojligt att erbjuda hégre
service och kvalitet, vilket dock medfér hogre biljettpriser. Bosch (2017) menar att kvalitén
sjunkit och att operatdrerna behdver ett 6kat samarbete med hotellbranschen. Méller (2017)
namner vikten av komfort och “ordentliga singar”. Han anger dven att resan maste vara
tillrackligt lang for att tillata resendrerna att sova “en hel natt” samt att det bor erbjudas
frukost, “t.ex. i samarbete med hotell”, nagot som aven Bosch haller med om.

Aven den motsatta strategin ar méjlig. Wulff (2017) uppger att Snalltagets framgangsfaktor
ar att satsa pa kvantitet: langa tdg med liggvagnar som rymmer manga resenarer. Han anger
aven att de anvander samma vagnar till bade dagtags- och nattagstrafik, alltsa att de har “en
alternativ anvéiindning ” samt att de fokuserar sin trafik till de sdsonger da efterfragan ar hog.
Dessutom anger han att de “k6r med lite dldre materiel, vilket ar forutsattningen for att man
ska kunna bedriva” denna typ av trafik. Aven Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano
(2017) namner budgetnattag med enbart liggvagnar eller t.o.m. *sovsalsvagnar’*® av det slag

40 »dormitory” i Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017).

57



Kapitel 3 Litteratur och intervjusammanstallning

som finns i exempelvis Kina, forutsatt att operatorerna lyckas locka tillrackligt manga rese-
nérer for att tdcka investeringskostnaderna. De ndmner vidare sasongsvis trafik men menar
samtidigt att sddan medfor en rad nackdelar sisom minskat vagnsutnyttjande och lagre med-
vetenhet om nattagen. Utover detta foreslar de att, sasom gors i Sverige, i storre utstrackning
anpassa taglangden efter varje resas behov och battre marknadsforing. Ytterligare ett alter-
nativ for budgetresor vore att liksom DB kora dagtagsfordon pa natten. Detta uppfyller dock
inte rapportens definition av nattag. (ibid.)

Vidare menar Bosch (2017) att de svenska nattagsoperatérerna bor fundera pa att forlanga
nattagslinjerna till Képenhamn, garna via Goteborg. Han anser det dven viktigt att “se fi-
tids- och jobbresestrommar” eftersom nattdgen framst lockar sallanresenarer samt att av-
gangen inte far ske for tidigt, och foreslar att resan kan “bérja redan i Hamburg”, for att
kunna avga fran Malmo 22:30, sd att “"man kan gd hem och sen ga till tigen pd kvdllen” .
Genom att fa med Képenhamn, och i framtiden, med Fehrman-béaltforbindelsen, &ven Ham-
burg, Libeck och de danska staderna pa vagen, skulle nattagen till Stockholm bli mer lika
belastade i bagge riktningarna, vilket han menar ar av stor vikt. SJ ska enligt Bosch namligen
ha uppgett att de sydgaende nattagen har samre belaggning.

Slutligen anger Kastberger (2017) att momsreglerna och koldioxidavgifter behdver harmo-
niseras mellan de olika transportslagen. Han menar dven att nattagen bor raknas som ett
“scirskilt billigt marknadssegment” och att regleringar som sakerstaller att nattdgen ges ka-
pacitet pa stationer, men dven pa linjerna, bor inforas. Dessutom anser han att den typen av
samarbeten mellan olika jarnvagsbolag som hittills varit vanliga, inte fungerar langre utan
att det “mdste finnas en ansvarig aktor for en linje som bryr sig om kvalitetsmarknadsforing
och prissiittning” (forf. 6vers.).*!

3.3.2 Framgangsfaktorer enligt respondenterna

Nedan presenteras resultatet fran intervjuerna rérande de mojliga framgangsfaktorer for en
valfungerande nattagstrafik som jag identifierat.

3.3.2.1 Satsa mer pa komfort — sovvagnar?

Bade Bdsch och Weibull foresprakar satsningar pa hojd komfort, vilket aven Méller gor,
Weibull menar vidare att "Om det ar istallet for hotellnatt ar det viktigt att fa ostord natt-
sémn, vi har hog efterfragan pa WL4-vagnarna ”. Han menar vidare att “punktlighet [éir en]
mindre stor fraga”. Weibull betonar aven vikten av att “kunna ga och lagga sig [fore av-
gdng] ”. “Har man flera marknader att kunna hamta upp [blir det] svarare [med komfor-
ten].”

Wulff &r daremot av en annan asikt och “tror snarare pd rimlig komfort och satsa mer pa
volym. Jag tror inte vi kan bygga ett lyxhotell, det blir for dyrt.”

3.3.2.2 Satsa mer pa lagt pris — liggvagnar eller rentav sovsalsvagnar a la Kina/Ryss-
land?

Bade Bosch, Wulff och Kastberger anser detta vara en framgangsfaktor. Kastberger uppger
att OBB erbjuder Iagprisresor i sittvagnarna och Wulff sager “ja, lite mer volym, liggvagnar

41| orginalet: “there has to be one responsible actor for a service that cares for quality marketing and pricing ”.
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dar kunden sjalv betalar. Ska ha en rimlig komfort sjalvklart, kanske inte langs vaggen med
draperi, det ar kanske lite val.”

Moller menar déremot att “’Ska man vilja sd frdmst komfort, priset inte lika viktigt.” \Weibull
tror att det skulle vara "begrinsad anvindning [med ldgre komfortklasser], vi [dvs. SJ, fOrf.
anm.] har tre sorters vagnar, skillnaden mot liggvagn inte sa stor, liggvagnar och sittvagn
samlar lagprissegmentet. Alltfler vill ha riktig sovplats.” Han menar att man inte bor for-
andra komforten fran dagens standard.

3.3.2.3 Fokusera pa stomlinjer med hogt resandeunderlag?
Bade Bosch och Wulff bejakar detta och Weibull tycks mena samma sak implicit, se ovan.

Kastbergers svar ar nagot otydligt, jfr. avsnittet om lardomar ovan.

3.3.2.4 Kursvagnar for stor yttackning?
Moller & mest positiv och tycker det &r en “jdttebra idé, da kan man ha ett fatal stomlinjer

med enstaka vagnar.” Kastberger menar att “endast kursvagnar mellan viktiga stadsreg-
ioner kan sdljas” ** eftersom byten under natten inte ar attraktiva for resenarerna.

Bade Bosch och Wulff menar att det skiljer sig fran situation till situation. De “har nog sitt
berdttigande, efter behov”” menar Bosch och Wulff tillagger att han “#ror det blir svart att
kéra kursvagnar, dels dr det liten volym och stora produktionskostnader.” Aven Weibull
delar detta synsatt och menar att det inte gar att fa lonsamhet i “enstaka vagnar”. \Wulff
fortsatter med att ange att Snalltaget trots detta kor kursvagnar till Vemdalen, “men dcir har
vi anda fatt upp en ganska bra volym s& man kan saga, ja, kan du fa hyfsad volym i vissa
kursvagnar ar det ok, men att kdra en eller tva vagnar kors och tvars for att ansluta ett helt
system, det tror jag inte dr en framgdngsfaktor.”

3.3.2.5 Modernare motorvagnstag? Hoghastighetsnattag?

Basch, Weibull, Wulff och Kastberger ar alla positiva till modernare motorvagnstag. Kast-
berger anger att OBB satsar pa motorvagnstag nar de koper in “ny vagnmateriel for att siinka
driftskostnaderna”’. Daremot tror han inte att det gar att fa ekonomi i hoghastighetsnattag i
Europa pga. de hoga banavgifterna och konkurrensen fran lagprisflyget. Bade Wulff och
Weibull ar 6verens om att aven hoghastighetsnattag kan bli relevanta “om man kommer ut
pd de [...] langa strdckorna ut i Europa, om man kan hitta en konkurrens mot flyget inom
Europa, [---] da kan du stiga pd i Hamburg pa kvéllen och vakna i Madrid pd morgonen,
tror jag det skulle kunna vara en framgdangsfaktor” (Wulff, 2017). Dock menar Weibull att
hoghastighetsnaten skulle bli for korta for nattdg i Norden och att det troligen &r svart att fa
till en attraktiv trafik innan Fehmarn-baltférbindelsen ar fardigstalld.

3.3.2.6 Langre linjer utan byten (stomlinjer, langa tagsatt)? Lamplig stracklangd, restid?
Bdsch och Maller menar bada att det ar restiden som ar det viktigaste, inte strackan. “Rent

tidsperspektiv, sa langt man nar pa max 12 h ” sager Bosch. Méller anser att strackan Stock-
holm-Malmo &r en “idealisk strécka, 60 — 100 mil, en natt. ”

42 [ orginalet “through coach”, vilket ger viss tvetydighet di genomgaende tag’, alltsd tdg som i sin helhet gir hela vigen
till slutstationen, benimns “through running trains”. Termen skulle kunna Gversattas direktvagnar eller direkttag. Vilket
som avses i detta sammanhang framgar inte tydligt.
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Bade Kastberger, Weibull och Wulff ar tveksamma till mycket langa linjer. Kastberger me-
nar att gransen gar vid 1500 km per natt, vilket kraver “mycket bra konventionell [...] infra-
struktur”’. Tidigare har han dven angett att nattdgen lampar sig bast pa strackor mellan 700
och 1400 km. Wulff anger likasa att “nattdg dr ju mest limpat for [resor dir] du dker ndn
gang pa kvallen och kommer fram pa morgonen, inte att man ska aka flera dygn, da tror jag
det blir svart att konkurrera”. \Weibull sager att attraktionskraften minskar “om det blir val-
digt langa dagstrackor ” och att det inte finns ndgon “riktig marknad att sitta langa dags-
trackor i nattag.” Han namner att de tag SJ kor till Lappland pa sommaren “&r en nisch som
ser resan som en del av semestern” samt att det ofta saknas “andra bra kopplingar” vil
framme, “sd man maste ju ta sig vidare &nda” fran t.ex. Kiruna. Wulff namner likasa tag-
trafiken till Lappland:

Jag tror att det idealiska for nattaget ar att g& pa nan gang pa sena eftermiddag/kvéll och
komma fram rimligt pa morgonen/férmiddagen [---] langre &n sa tror jag inte man ska kéra
nattag. Dar var Lapplandstaget lite [av ett] problem for det tog ju lite val lang tid.

3.3.2.7 Avgangstider/ankomsttider?

Bosch och Wulff anger bada relativt tidiga avgangstider. Wulff foredrar “sen eftermid-
dag/kvall ”, kl. 17, medan Bosch anger en nagot senare tid, 18-19. Kastberger intar ett mel-
lanlage och uppger att avgang bor ske efter 19, helst kl. 21. M6ller och Weibull anger bada
en senare tid, kl. 22-23, nagot som aven Bosch gor i en annan del av intervjun.

Ankomst bor inte ske efter kl. 10-10:30 (Bosch, 2017). Weibull, Méller och Kastberger ef-
terfragar alla tidigare ankomst, kl. 6-7 (Weibull, 2017), 7-9 (Méller, 2017). Kastberger intar
aven hér ett mellanlage och uppger kl. 9 som senaste ankomsttid. Helst vill han dock komma
fram kl. 8 pa morgonen, en énskan som aven Wulff delar.

Samtidigt anger Bosch att resan inte bor vara kortare an 8 h. Dessa krav “begrdinsar till viss
man vilka relationer som dr mojliga” (Weibull, 2017).

3.3.2.8 Enbart stanna i huvudorter eller fler stopp langs vagen?

Kastberger menar att mellanliggande stopp ar “ganska viktiga” da konkurrens fran flyget
normalt saknas. Moller menar daremot att “det viktiga dr att man far en natts somn”. Dére-
mot bor man stanna i viktiga orter i borjan av natten”. Bosch anser likasa att man bor
stanna lite oftare i borjan och slutet av resan, “men dygnstiden spelar roll, inte garna pastig-
ning efter midnatt eller avstigning innan 5-6 pa morgonen. ” Weibull uppger att “varje gang
man stannar riskerar man att stora nattsémnen” och att ”/...J forutom stora orter bor man
halla ner stoppen. ” Av detta skal sager Wulff att man inte ska ha pastigande resenarer mellan
23 och 06, annars “’sanker du kvalitén, komforten ombord.”

3.3.2.9 Fordon som kan anvandas till bade dagtrafik och nattrafik?

Bade Bosch och Wulff ar positiva till detta. Moller anser det kan vara “en bra idé” eftersom
vagnsbehovet minskar.

Weibull séger daremot att ”/SJ] har tittat pa det fran tid till annan. Vi har inte hittat ndan
riktigt bra l6sning som ar ekonomiskt forsvarbar, det blir stora kompromisser som ar svara
att forsvara, det blir lite dalig standard [...] dagtid.”
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Kastberger namner att OBB studerat den mojligheten men ansett att “kombinationen dr ndis-
tan omdjlig”"*. Han uppger samtidigt att “nattdg kor inte firre km dn dagtdg”.

3.3.2.10 Gemensam organisation?
Bade Bosch och Weibull misstanker att det skulle kunna finnas vissa skalférdelar (Weibull)
med en gemensam organisation, privat eller dverstatlig (Bdsch). Bada ar dock tveksamma
till hur stora fordelar det skulle ge.

Kastberger tror inte alls pa en gemensam nattagsorganisation. Som namnts tidigare anger
han dock att “det mdste finnas en ansvarig aktor for en linje som bryr sig om kvalitetsmark-
nadsforing* och prissdtting” (forf. overs.). Vare sig Moéller eller Wulff ger négot direkt
svar pa fragan, aven om Wulff uppger att det finns hinder for internationell trafik.

3.3.2.11 Bokningstjanst — fristaende eller integrerad bland 6vriga tag?

Samtliga respondenter &r har ense. Bokningstjansten bor vara integrerad med 6vrig tagtrafik.
Kastberger havdar att detta ar viktigt da manniskor “inte skiljer mellan systemen”. Bosch
gar ett steg langre och menar bokningstjansten “b0r vara bredare, [man] maste ju redan
veta man vill aka tag, det ar den breddningen som Travellink som behdvs. ” For Moller ar
enkelheten for resenéren det viktigaste.

Weibull uppger att det ar vanligt att nattagsresenarerna aker dagtag tillbaka eller tvartom.
”[SJ] kor ju bade dag- och nattdg, sa vi tycker det dr bdst att man bokar i samma dialog”.
Wulff uppger att dven om Snalltaget helst ser att resenarerna bokar via deras egen tjanst, ser
han &anda behovet av en gemensam tjanst och sager att det “finns [...] en viktig koppling
mellan nattdg och dagtdg [...]. Kunden dr [ ...] rationell, for flyger du dit, flyger du hem, for
du har ju bilen pa Sturup.”

3.3.2.12 Yield management?

Endast Weibull, Wulff och Kastberger kunde svara pa fragan. Samtliga ar ense om att yield
management (rorlig prissattning) ar en framgangsfaktor. Wulff uppger att de tidigare forsokt
med fast prissattning, vilket forenklar for kunderna men att yield management “ar en forut-
sattning for att man ska kunna ha en rimlig ekonomi ”. Kastberger anger att dd OBB har krav
pa platsreservation, finns samma majligheter for yield management som for flygbolagen.

3.3.2.13 Okad eller minskad service?

Bade Bosch och Kastberger vill se dkad service. Bdsch anser att operatorerna behover se
nattagen mer som en hotellservice, "man behéver fundera 6ver hur man ér som géistgivare.”
Weibull betonar vikten av att kunna checka in i férvag och somna innan taget avgar men
séger inte s& mycket mer. Aven Mollers svar ar nagot otydligt, han tycks mena att service-
nivan pa nattagen mellan Stockholm och Malmo &r lagom. Wulff talar huvudsakligen om
servering, se nedan.

43 Det & har mojligt att Kastberger forstatt fragan delvis annorlunda 4n évriga respondenter. OBB anvénder namligen
nattvagnar som dagtid konverteras till sittvagnar (kupéer). | de hogre komfortklasserna kréaver detta att personalen bad-
dar om sangarna till soffor. (rail.cc, 2017) Mdjligen kan Kastberger hér ha forstatt frdgan som om den géllde att mha.
exempelvis fullt fallbara saten kunna tillhandahalla liggplatser i sittvagnarna.

4 Aven “kvalitet, marknadsforing” skulle kunna avses hir, forutsatt att ett kommatecken saknas.
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3.3.2.14 Restaurangvagn/servering?

Moller anger att pa “lingre stréiickor kan restaurangvagn vara bra”, vilket Weibull instam-
mer i nar det galler linjer dar tagen aven kor dagtid. Weibull & mer tveksam nar det galler
kortare strackor. Wulff haller inte med om detta utan sager att “dven pd nattdgen tror jag
faktiskt att det ar en viktig del. Som &r en del av resan faktiskt. Det tror jag man ska satsa

o

pd.

3.3.2.15 Kritisk massa avseende antal fordon, marknadsstorlek etc.?

Weibull, Wulff och Kastberger menar alla att det finns en viss kritisk massa for att kunna
bedriva en effektiv trafik. Wulff forklarar:

[Dels] sd handlar det ju om antalet resendirer, [...] du maste ha en viss volym for att det ska
vara lonsamt, och ndr det gdller fordon [...] mdste [du] ju ha en viss volym totalt sett for att
det ska va intressant att satsa pa, annars tror jag det blir for plottrigt.

Kastberger anger att “Ett tag ska ha datminstone 10 vagnar, hur stor marknad som krévs
beror pd konkurrenternas kvalitét (dagtdg, flyglinjer och vigtrafik).” Likasa menar Weibull
att “kan man inte kéra fulla tig pd 10-12 vagnar varje natt ar det svart med lonsamhet.”
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4 Analys

4.1 Hur har utvecklingen till dagens situation for nattagen gatt
till och varfor?

Varfor har det gatt som det har gjort med nattagstrafiken i Europa? Detta avsnitt syftar till
att forklara den utveckling som skett, med fokus pa de senaste arens nedlaggningar, och
beskriva vilka problem nattagstrafiken star infor. Forst analyseras utvecklingen for att forsta
orsakerna till denna, darefter ssmmanfattas problematiken i en syntes.

4.1.1 Kortare iakttagelser fran den aldre nattagshistorien

Till foljd av laga hastigheter och langa avstand utvecklades nattagstrafiken mycket tidigt i
jarnvéagens barndom (Pennsylvania Historical and Museum Commission, 2003). P& 1870-
talet var det europeiska jarnvagsnatet annu starkt uppsplittrat till foljd av riksgranser och
internationella resor besvarliga att foreta sig. Med inspiration fran USA grundades Orient-
expressen med hogexklusiva langresor tvéars genom Europa. (Wagons-Lits Diffusion, u.d. a)

Efter andra varldskriget forsvarades den internationella Iangdistanstrafiken pga. jarnridan,
och framat 60-talet borjade vagnarna bli alltmer foraldrade, servicen och kvalitén borjade
dala och konkurrensen fran bil och flyg borjade likasa bli méarkbar. Samtidigt starktes de
nationella jarnvéagarnas position (Hodl, 2006). De Decker (2013b) anger att nya exklusiva
dagtag kom till for att locka tillbaka flygresenarerna. Nar jetplanen senare blev vanligare,
fick flyget sa stort genomslag att dessa s.k. *TEE-tag’ nddgades inféra dven 2:a-klassvagnar
for att fa tillrackligt kundunderlag. De ersattes 1987 av ett nytt koncept med konventionella
dag- och nattag.

Det gar hér att skonja ett monster: langresandet var forst mycket besvérligt och langdistans-
tagen infordes som en exklusiv lyxtrafik som gjorde resandet mer till en njutning &n en plaga,
givetvis till ett hogt pris. Nar de ekonomiska forutsattningarna forsdmrades, inriktades trafi-
ken pa att bredda kundgruppen genom att tillhandahalla billigare biljettyper. Nar detta
skedde, erbjods mer exklusiva transportmedel pa annat hall. Da forsokte tagtrafiken konkur-
rera genom Okad standard, men detta lyckades inte helt da konkurrensen fran flyget helt
enkelt var for stark for att kunna bedriva en ren 1:a-klasstrafik. Darmed tvingades tagbolagen
fokusera pa de lagre komfortklasserna i hogre utstrackning, medan affarsresenérerna i hog
grad tog flyget. Denna utveckling brots enligt De Decker (2013a) forst med hdoghastighets-
tagens och lagprisflygets intadg pa marknaden. Numera ar forhallandet enligt De Decker istal-
let det omvanda: affarsresenarer aker hoghastighetstag och de som efterfragar laga priser
flyger.
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4.1.2 Analys av orsakerna till nedlaggningarna

| avsnitt 3.1.3 stélldes ett antal forklaringshypoteser inom fem kategorier upp (se nedan). |
detta avsnitt analyseras dessa, var for sig, enligt resultaten i litteraturgenomgangen. Dérefter
tar jag upp om kallorna anger andra faktorer &n de ovanstaende.

1. Inre konkurrens
2. Yttre konkurrens

3. Nya krav fran kunder/attraktivitet
4. Samordning

5. Ekonomi

4.1.2.1 Inre konkurrens
Konkurrens frian hoghastighetstag

| stort sett alla referenserna tar upp hoghastighetstagen som en bidragande orsak till nattags-
nedlaggningarna. Det enda som skulle tala emot hypotesen ar hoghastighetsnattag som med-
ger langre nattagsresor pa samma tid alternativt forkortar resor som idag &r aningen langa. |
Europa har denna typ av tag annu inte slagit igenom, d&ven om exempelvis Ryssland numera
kor nattag i 200 km/h (Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano, 2017). Stédet for hypo-
tesen ar saledes mycket starkt. Av allt att doma ar hoghastighetstagen en orsak till ned-
laggningarna, aven om de direkta orsakssambanden tycks skilja sig at mellan olika fall.

4.1.2.2 Yttre konkurrens
Konkurrens fran lagprisflyg

Aven i detta fall ar samstammigheten inom kallmaterialet i det narmaste total. Av litteratur-
genomgangen framgar att det ar de konventionella alternativen som drabbas negativt av 1ag-
prisflyget. Nattdg &r ett sadant konventionellt alternativ sa lange de inte anvander hoghastig-
hetsinfrastrukturen och kor i hoga hastigheter. Som visades i avsnitt 4.1.1, har det under lang
tid varit en pendlande rorelse mellan hog- och lagkostnadssegmentet. Tidigare har denna
rorelse i forsta hand skett mellan olika resklasser pa tagen och till viss del konventionella
flyglinjer. Med Iagprisflygets intdg har emellertid situationen férandrats: det gar att locka
med hdgre komfort, men denna &r resendrerna sallan beredda att betala for. Dessutom fore-
drar affarsresendrer (som hogkomfortsalternativen framst riktar sig till) av tidsskal att flyga.

Det andra alternativet, att erbjuda lagre komfort till ett lagre pris, ar inte tillgangligt pa
samma satt som tidigare, da lagprisflyget fokuserar pa detta koncept. Till detta kommer sva-
righeten att kdpa internationella tagbiljetter. Allt detta bekraftar UIC:s analys om att nattag-
strafiken hamnat i klam mellan de tva nya transportslagen hoghastighetstag och lagprisflyg.

Sammanfattningsvis torde det sta klart att flygtrafiken, framst da i form av lagprisflyget, ar
en forklaringsfaktor till varfér manga nattag lagts ner.

Konkurrens fran busstrafik
Kéllorna ar inte samstammiga. Nagra intressanta punkter kan dock observeras:
e Busstrafiken erbjuder (oftast) lagre biljettpriser.

e Detta medfor att tdgbolagen (ofta) maste sdnka sina biljettpriser — vilket i forlang-
ningen kan paverka lénsamheten.
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e Bussarna kan na fler resmal genom storre yttackning och ett mer finmaskigt linjenat.
e Busstrafiken konkurrerar framst med de billigaste biljetterna pa tagen — sittplatserna.

e Konkurrensen mot liggplatser ar relativt liten, satillvida resenarerna inte anser att
prisskillnaden uppvéger den lagre komforten. Liggvagnar/sovvagnar och nattbussar
bor darfor inte ses som direkt utbytbara da de utgor olika produkter.

Sammanfattningsvis ar det mer osakert huruvida konkurrensen fran busstrafiken ar en direkt
orsak till nedlaggningen av nattagslinjer. Vad som kan sagas ar att i de fall busstrafiken
tvingar tagbolagen att sanka sina biljettpriser, kommer detta paverka totalekonomin. | for-
ldngningen kan detta innebéra besparingskrav i form av minskad service och sankt kvalitet.
Det kan ocksa medféra att resenarer som tidigare enbart efterfragade de billigaste sittplat-
serna och — delvis — &ven liggvagnar, nu flyttar 6ver till buss och darigenom minskar passa-
gerarunderlaget. Majligen skulle budget-nattag med lagre standard (exempelvis 6ppna sov-
salsvagnar) kunna utnyttja en nagot storre del av efterfragan &n dagens nattag. Samtidigt ar
det ytterst tveksamt att intdkterna skulle Gverstiga kostnaderna for inkdp av ny vagnmateriel.
Jag bedomer att det kravs mycket stora resandevolymer for att motivera sadan trafik.

Busstrafiken kan atminstone sagas ha en indirekt paverkan och vara en bidragande orsak till
vissa nedlaggningar. Manga resultat tyder pa detta, men kallmaterialet ar alltfor motsagel-
sefullt for att kunna dra nagra sakra slutsatser.

Konkurrens frian privatbilism

Kallmaterialet sager inte sarskilt mycket om konkurrens fran privatbilism. De kéllor som
talar om privatbilismen tycks vara dverens om att den ar ett alternativ till nattagen. Nagra
kéllor framhaller bilens flexibilitet att resa dorr till dérr mellan valfria punkter samt ta med
sig bagage enkelt. Bilen ar inte beroende av att manga reser i en viss relation och anvéands
darfor till manga resor dér resandeunderlaget ar litet, dven langre resor, trots 1&g komfort®.

Det &r i mina 6gon talande att manniskor tycks byta fran tag till flyg vid ett kortare avstand
an de byter fran bil till flyg. Detta verkar indikera att bilen har storre attraktionskraft an taget.
Alternativt kan fenomenet tankas hanga samman med kostnadsskillnader, alltsa att tagresan
ar dyrare, nagot som bl.a. uppges bero pa skillnader i skatteregler, policys, banavgifter (priv-
atbilismen betalar sallan vagavgifter pA motsvarande sétt aven om de ofta betalar nagon form
av fordons- eller vagskatt*®). 1 och med att endast de ldngsta nattagsresorna (> ca 1000 km)
lyckas locka en storre marknadsandel &n bilen, bedémer jag att privatbilismen utgér en reell
konkurrens till nattagen.

Framover finns forhoppningar om sjalvkdérande bilar. Dessa skulle kunna tankas 6ka attrak-
tiviteten for langa bilresor genom att ta bort férarens koncentrationsbehov och méjliggora
resor nattetid. Jag menar dock att sovkomforten i bilar inte ar sarskilt hog, vilket innebar att
behovet av 6vernattningar sannolikt kommer kvarsta dven i framtiden. Denna typ av helt
autonoma bilar bedémer jag dock annu ligga nagot decennium bort, kanske &n mer. Eventu-
ellt kan 6kad eldrift och battre sakerhetssystem komma att medge (nagot) hogre hastigheter
pa motorvagarna, framforallt pa langre sikt med autonoma bilar. Jag uppskattar likval att

45 Har foreligger en skillnad mellan langa och korta resor, da tagen erbjuder storre rérelsefrihet och, for nattagens del,
mojlighet att ligga raklang.

46 Notera hir skillnaden mellan en rérlig avgift som tas ut for varje resa och en fast, generell, avgift som inte paverkas av
hur ménga eller hur l&nga resor som gors. Ménniskors beteende paverkas dirmed av om de upplever att en resa ’kostar’
nagot i stunden. (Wretstrand, 2017)
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detta inte kommer att inverka mer &n marginellt pa nattagens konkurrenskraft av ovansta-
ende anledning. Daremot &r det min uppfattning att biltag (framst nattetid) kombinerat med
elbilar vore efterstravansvart, vilket Oui au train de nuit (2017) ocksa namner.

Ytterligare en faktor vard att ndmna ar att medan kostnaden for att kora bilen med 3—4 pas-
sagerare istallet for ensam, endast 6kar marginellt 6kar kostnaden med tag 34 ganger, da
varje resendr behover egen biljett (forutsatt att alla ar vuxna).

Mycket av vad som sagts om busstrafiken torde aven galla for biltrafik. Huruvida privatbil-
ismen orsakat nedlaggningar av nattagen ar daremot svarare att uttala sig om. Historiskt &r
det tydligt att bilismen paverkat jarnvagen i stort negativt. Daremot ar det oklart hur nattagen
paverkats av bilismen under senare tid. Jag bedémer det, bl.a. utifran van Goeverden (2007),
vara sannolikt att det langvéga bilresandet minskat till forman for, framforallt, lagprisflyget.
| forhallande till taget bedomer jag att bilens konkurrenskraft torde vara relativt oférandrad.
Hastigheterna ar ungefar desamma. Drivmedelskostnaden har visserligen okat pa senare ar
till fljd av bl.a. hojda oljepriser. A andra sidan &r luftkonditionering numera standard i bi-
larna, vilket hojer komforten. Exakt hur dessa faktorer paverkar bilens konkurrenskraft har
jag dock inte haft mojlighet att undersoka.

Sammanfattningsvis kan sagas att privatbilismen, i kombination med 6vernattningar langs
vagen, utgor en viktig konkurrent till nattagen. Daremot kan jag inte hitta nagra belagg for
att biltrafiken skulle orsakat nagra av den senare tidens nattagsnedlaggningar. Liksom i fallet
med busstrafiken kan en indirekt paverkan inte uteslutas, daremot bedémer jag inte att det
gar att saga att privatbilismen orsakat det senaste decenniets nattdgsnedlaggningar.

4.1.2.3 Nya krav fran kunder/attraktivitet
Hogre forviantningar bland resenirerna

Det star ganska klart att sociala normer och forvantningar forandrats, nagot som kan ségas
galla for hela samhallet. | detta sammanhang &r en jamforelse med situationen for 50 ar sedan
intressant, se inledningen pa avsnitt 3.1 ovan. For 50 ar sedan var langvaga resande fortfa-
rande en relativt tidskravande uppgift.

| den man det fenomen som Oui au train de nuit lyfter fram i avsnitt 3.1.4.3 ovan (att Europa
ska vara tillgangligt inom nagra timmar) stammer, torde detta vara en mycket viktig orsak
till att manniskor valjer bort tdget. Améen (2017) betonar dock att den upplevda restiden
sdllan &r langre med nattdg, da man sover stora delar av resan. Jag menar har att mycket
beror pa resans karaktar och hur mycket tid man har att forfoga éver. Aven om den upplevda
restiden rentav kan vara kortare med nattagen, kravs ofta uppemot 20 h for lite langre
strackor, inte minst da fa direktlinjer finns kvar, vilket medfor byten. For korta weekend-
resor, eller resor mitt i veckan, kan det vara svart att hinna lagga néra ett helt dygn pa att
resa, dven om man kanske sover néra halva tiden. Eftersom den upplevda restiden kanns
kortare an den faktiska vid nattagsresor, torde upplevd restid varderas hogre &n den faktiska
vid resor dér man ska stanna langre, bl.a. eftersom tidsschemat ofta kan forvéantas vara
mindre pressat vid dessa resor.

Snalltagets lagprisstrategi borde kunna uppfylla atminstone manniskors prisforvantningar,
och Wulff (2017) menar aven att de har tillrackligt manga resenarer for att ga med vinst,
vilket tyder pa att manniskor mycket val kan tianka sig att dela kupé med andra — under
forutsattning att priset upplevs som acceptabelt. Se Figur 16 nedan. Fragan ar emellertid om
enbart liggvagnar ar ratt véag att ga, da Bellmann (2017) tydligt betonar att manniskor efter-
fragar hog komfort och privat utrymme. Wulff séger visserligen att folk inte var villiga att
betala de uppemot 2500 kr som SJ forsOkte ta for en sovvagnsbiljett av hog standard, vilket
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skulle behévts for att uppvaga det mindre antalet passagerare som ryms i den typen av sov-
vagn. (Wulff, 2017) Kanske skulle resenérerna vara beredda att betala ett hogre pris om resan
vore langre, vilket da skulle kunna motivera hogre komfortklasser. Se Figur 17. Ett problem
I detta sammanhang &r att betalningsviljan “inte ékar linjdrt med 6kande ruttlingd” (UIC -
High Speed Department, 2013a, s. 12). Eftersom resenérerna redan vager in den langre res-
tiden i reskostnaden (Falkenhagen, 2017), skulle nattagen egentligen behova sanka priserna,
alternativt erbjuda avsevart hogre komfort till sasmma pris. Da detta av flera skl inte ar moj-
ligt i nagon storre utstrackning, blir resultatet att nattagen har valdigt svart att konkurrera.

Figur 16 Tom, relativt modern liggvagn. Ar denna standard tillrécklig? Bild: DB Autozug GmbH (2011a)

Figur 17 Komfortabel sovvagn med tva sangar per kupé. Bild: DB Autozug GmbH (2011b)

Slutsatsen av detta blir att manniskor idag ofta forvantar sig hogre kvalitet till lagre pris, till
den grad att nattdgsoperatorerna har svart att uppfylla dessa forvantnlngar samt genom lag-
prisflyget har vant sig vid att kunna resa nastan 6verallt p& nagra fa timmar. Aven om den
upplevda restiden ofta kan vara kortare med nattag &n med flyg, beror valet av fardsatt san-
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nolikt aven pa hur pressat tidsschema man har som resenar. Saledes bedomer jag att hypo-
tesen kan accepteras. Det maste emellertid tillaggas att kallmaterialet i denna studie pekar
at delvis olika hall och att de slutsatser som har dragits framst avser Vasteuropa.

Bristande marknadsforing

Om operatdren redan fattat beslutet att lagga ner nattagen, ar det visserligen inte konstigt om
man slutar marknadsfora trafiken. Om man daremot forst upphér med att marknadsfora tra-
fiken, eftersom man vill bli av med den, och darigenom sanker resandetalet, blir situationen
en annan, vilket skulle kunna kritiseras av dem som onskar att nattagstrafiken ska fortsatta.

Nér det galler 6vriga operatorer verkar det dock finnas mojlighet att 6ka ménniskors med-
vetenhet om majligheten att aka nattag och att gora dem mer synliga. Det &r aven mojligt att
marknadsfora fordelarna med nattagen i hogre utstrackning. Kastberger (2017) namner hur
efterfragan kan héjas genom att helt enkelt marknadsfora tagen battre.

Sammantaget verkar bristande marknadsféring och synlighet vara ett problem, men utéver
Tyskland och Frankrike kan jag inte hitta nagot som talar for att det skulle varit direkt bidra-
gande till nedlaggningar av nattdg. Fragan ar huruvida nattagstrafiken har l1agt resande pga.
dalig marknadsforing, eller dalig marknadsféring pga. 1agt resande.

Da hypotesen inte kunnat styrkas mer &n med att fenomenet utgor ett problem som kan for-
battras, samtidigt som det kvarstar oklarheter, kan resultaten inte saga vara tydliga nog for
att kunna dra nagra sakra slutsatser.

Otillricklig storlek pa vagnparken

Kéllmaterialet ar relativt svartytt i denna fraga. Vissa linjer tycks ha dragits in till foljd av
vagnsbrist. Bade Oui au train de nuit (2017) och Probst & Kunze (2014) implicerar att den
statliga operatoren (SNCF resp. DB) handlat tvivelaktigt genom att forkorta tagsatten nar de
istallet borde ha forlangt dem da tagen var fullbokade. Denna ganska allvarliga anklagelse
bor ses i ljuset av att bada rapporternas karaktar som partsinlagor. Sannolikt kan detta mycket
val ha intréffat vid vissa tillfallen men situationen ar troligtvis mer komplex. | SNCF:s fall
tyder mycket pa att de velat flytta 6ver nattagsresenarerna till hoghastighetstagen, i sa fall
en logisk grund for deras agerande. Besluten att forkorta tagsatten kan dven ha andra orsaker
sdsom vagnsbrist, nagot som kan tvinga operatren att fordela den tillgangliga vagns-
kapaciteten pa flera linjer.

DB stod infor beslutet att rusta upp nattagsvagnparken, vilken var uppemot 40 ar gammal.
Dérmed kan man dra slutsatsen att en stor del av minskningen sannolikt utgjordes av &ldre,
uttjant materiel. Det ar dven talande att DB kopte in 42 nya sovvagnar ar 2005, for att aret
darpa vara nere i nastan samma antal vagnar som 2004 (Doll & Zimmermann, 2016), vilket
styrker tesen ovan. Nattvagnar har dven okat i pris pa senare tid. Detta skulle kunna forklara
varfor DB valde att anvanda utlandska vagnar i tagen istallet for att kdpa in nya.

Vagnsbristen begransar aven vilken trafik som gar att bedriva, vilket framgar av Weibull
(2017) i avsnitt 3.1.4.3 ovan. Om operatdrerna gor sig av med vagnarna pga. bristande efter-
fragan, minskar mojligheten att mota en eventuell 6kad efterfragan samt att bedriva en kom-
mersiellt hallbar trafik. Liksom i fallet med marknadsforingsbristerna, befarar jag att opera-
torerna riskerar *mala in sig sjilv i ett horn’. Aven om efterfrdgan okar, har operat6rerna
sannolikt inte rad att kdpa nya vagnar. Hyr de vagnarna, far de en kostnad de inte skulle haft
om de anvént de avskrivna vagnarna, vilket riskerar gora trafiken olonsam (Wulff, 2017).

Sammanfattningsvis star det ganska klart att vagnsbrist ska ha varit orsak till att vissa linjer
lagts ner eller att de inte kan &terupptas, dven om efterfragan skulle finnas. Atminstone SJ
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har for fa vagnar for att kunna kora riktigt langa linjer. Aven om resultaten pekar i hypotesens
riktning, ar det svart att sdga om vagnsbristen i sig ar en generell orsak till nedlaggningarna
eller mer en foljd av andra problem. Jag anser mig inte ha tillrackliga belégg for att kunna
héavda att vagnsbrist ar en orsak till nedlaggningarna.

Kapacitetsbegransningar kring storstiderna

Kallmaterialet sager inte s& mycket om denna fraga och de som séger nagot ar delvis oense.
I en del fall tycks kapacitetsbrister i storstaderna forhindra attraktiva ankomst- och avgangs-
tider eller hindra tagen att sta kvar vid plattformen for att lata resenarerna borda taget i forvag
eller sova ut pa morgonen. Detta torde minska nattagens attraktivitet och darmed bidra till
det minskade resandet. Kastberger havdar att det krévs regleringar for att garantera kapaci-
tetstilldelning. Aven om resultatet endast baseras pa ett fatal kallor, tycker jag mig ha fatt
tillrackliga skal for att kunna havda att kapacitetsbegransningar, sarskilt vid storstaderna
och pa stationerna, ar en bidragande orsak till nattagsnedlaggningarna.

4.1.2.4 Samordning
Svérigheter att boka biljetter

Sammantaget presenteras en samstammig bild av laget. Flygbiljetter &r enkla att boka online,
medan tagbiljetter ar mycket svarbokade. En orsak till detta &r bristen pa standardiserade
resklasser. Svarbokade biljetter kan saledes sagas vara en orsak till att nattag laggs ner.

Teknisk inkompatibilitet

Sammantaget tyder kallmaterialet pa att det fortfarande finns en hel del tekniska hinder i
form av olika system, som antingen kraver olika lok i olika lander eller lok som klarar flera
system. Till foljd av kapacitetsbegransningar och ékad konkurrens bedémer jag att det torde
vara svarare att fa tid pa stationerna saval som ekonomiskt utrymme fér manga lokbyten.
Problemet med olika sparvidder finns kvar, men idag finns tekniska mojligheter att Gver-
vinna detta problem pa relativt kort tid. Nar det galler signalsystemet finns det vissa farhagor
om att det inte kommer att bli s& enhetligt som det &r avsett. Annu kvarstar alltsd ménga,
svarlosta, problem for att effektivt kunna bedriva internationell tagtrafik. Detta menar jag
vara tillrackliga skal for att kunna dra slutsatsen att teknisk inkompatibilitet fortfarande
utgor ett hinder for langvaga tagtrafik, daribland nattag.

Forlorade nitverkseffekter till foljd av nedlagda linjer

Manga linjer, inte minst internationella, har lagts ner sa att kopplingarna till angransande
jarnvagsnat forsvunnit, atminstone for nattagens del. Samarbetet brister ofta, vilket kan bero
pa nationellt ointresse av internationella linjer. Nér en stor del av trafiken laggs ner, riskerar
man att underskrida en kritisk massa. Jag bedémer det darfor vara sannolikt att DB i samband
med nedl&ggningarna 2014 — om inte forr — understeg just denna kritiska massa. Resultatet
blir att de nattagslinjer som finns kvar, atminstone for Vasteuropas del, i 6kande grad tycks
framsta som isolerade fenomen snarare an som delar i ett natverk. Darmed bedémer jag att
kallmaterialet styrkt hypotesen i tillracklig utstrackning for att kunna godta den.

Juridiska hinder i form av olika regelverk i olika lander

Kéllmaterialet talar ganska lite om detta problem, men det tycks likval utgora ett problem.
Exakt hur stort detta problem &r gar inte att uttala sig om enligt kallmaterialet. | vissa fall
verkar det dock ha bidragit till att linjer lagts ner. EU-regelverket tycks, av Wulffs uttalande
att doma, inte ha implementerats i tillrackligt hog grad, eller pa det sétt som var tankt. Jag
misstanker att problemet ofta ligger i att nattdgen anvander vagnmateriel som &r aldre an
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regelverken, vilket medfor att de inte blir godkanda for nya linjer eller kan leva upp till de
nya krav som stélls. Detta behdver dock studeras vidare.

Séledes talar resultatet i hypotesens riktning, men det ar tveksamt huruvida hypotesen kan
godtas eller forkastas. Jag viljer hir dock att godta hypotesen, med reservation for att
underlaget 4r nigot litet och att andra forklaringar kan spela in.

Politisk och foretagsmiissig ovilja eller ointresse

Situationen ser valdigt olika ut i olika delar av Europa. De flesta nattdgsoperatorerna som
finns kvar far nagon form av subventioner. | Tyskland fanns inga subventioner for nattagen.
Atminstone i Frankrike verkar SNCF velat bli av med nattigen da de hellre velat satsa pa
hoghastighetstagen. Staten verkar inte varit intresserad av att subventionera trafiken heller,
da man ansag att den inte behdvdes; enbart dér det inte fanns nagot annat alternativ fick
driften fortsatta. Till saken hor naturligtvis att subventionerna for de franska nattagen var
mycket hoéga (jfr. Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017)). Enligt Kastberger
(2017) dvervager SNCF numera att infora ett nattagssegment med lagre banavgifter och DB
Netz ska redan ha gjort det.*’ Detta skulle i sa fall kunna tyda pa en omsvangning i install-
ningen till nattdgen. Huruvida anklagelserna om att nattagen avsiktligen belagts med icke-
relevanta kostnader stimmer eller inte, ar av mindre betydelse i detta sammanhang. DB ver-
kar inte heller varit sarskilt intresserade av att driva trafiken vidare da de enligt Bellmann
(2017) mest sag nattagen som en oviktig nischprodukt. Enligt Kastberger (2017) ska orsaken
dock framst ha varit att nattagen konkurrerade med DB:s hoghastighetstag. Bosch (2017)
menar att OBB & andra sidan ser pa nattagstrafiken annorlunda. Detta skulle kunna forklara
deras agerande, inte minst da de erhaller subventioner for den inhemska trafiken.

Sammanfattningsvis finns alltsa stora olikheter vad géller subventioneringsviljan. | de lander
dar dramatiska forandringar skett nyligen, t.ex. Tyskland och Frankrike, har subventioner
helt saknats resp. viljan att subventionera varit mycket lag. Det tycks d&ven som om operat6-
rerna inte varit intresserade av att forsoka forbattra nattagens situation, snarare tvartom, at-
minstone om man lyssnar till partsinlagorna. OperatGrerna maste visserligen ga med vinst
men har hévdar vissa kallor att det egentliga problemet snarare ligger i ett alltfor stort fokus
pa hoghastighetstdg. Numera tycks det dock finnas vissa indikationer pa att en omsvangning
kan vara pa vag.

Aven om dessa kallor inte alltid kan sagas vara neutrala, pekar slutsatserna atminstone i
samma riktning aven om inte forklaringarna alla ganger gor det. Jag bedomer saledes att
hypotesen angdende subventioneringsviljan kan godtas. N&ar det géller operatorernas
ovilja att fortsatta trafiken, pekar materialet i hypotesens riktning men jag bedémer att
kallmaterialet har ofta ar alltfor partiskt for att kunna dra nagra sakra slutsatser.

4.1.2.5 Ekonomi
Behov av ny vagnmateriel

Aven om det inte &r sd manga av kallorna i den har studien som uttryckligen namner behovet
av ny vagnmateriel, verkar det vara svart att fa ekonomi i nattagstrafiken om vagnarna inte
ar avskrivna. Detta visar sig nar operatoren maste kopa in ny vagnmateriel, inte minst ef-
tersom denna okat i pris. Enligt Wulff (2017) &r det rentav en forutsattning att anvanda aldre
vagnar for att kunna kdra vissa sorters trafik. EU (eller enskilda lander, enligt Améen (2017))

47 Detta torde med storsta sannolikhet vara detsamma som de lagre infrastrukturavgifterna nattetid som namns av Falken-
hagen (2017) i avsnitt 3.1.4.5.
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skulle kunna underléatta situationen genom att inférskaffa en vagnpark som operatérerna kan
hyra vagnar fran (Igeland & Kattler, 2017).

Slutsatsen blir att behov av ny vagnmateriel kan ses som en bidragande orsak till ned-
ldggningen av minga europeiska nattagslinjer.

Forandrade ekonomiska krav och forutsittningar

Mycket tyder pa att tagoperatorernas forutsattningar kraftigt forandrats. Tidigare trafikera-
des jarnvagen av nationella monopol utan konkurrens. Trafiken sags ofta mer som en sam-
héllstjanst och behdvde darmed inte vara I6nsam (da det var statens eget monopolforetag
som drev trafiken med offentliga medel). Darmed fanns dessutom stora mojligheter att kors-
subventionera de olonsamma linjerna med de Iénsammare. | Osteuropa levde detta synsatt
kvar langre, och gor det i viss grad annu i manga lander med hog andel upphandlad trafik.

| den man nattagstrafik kraver omfattande korssubventionering med vinsterna fran mer 16n-
sam trafik, bor avregleringen av jarnvagen och ovan beskrivna paradigmskifte innebara ett
hot mot dess éverlevnad. Det ar dock majligt for staten att upphandla viss trafik, sasom sker
exempelvis i Sverige. Det torde vara ytterst osannolikt att denna forandring inte skulle pa-
verka nattagstrafiken negativt*®. Aven har skulle en gemensam europeisk vagnpark kunna
vara till hjalp foér att minska operat6rernas risker, vilka idag tycks vara alltfor hoga for att
operatérerna ska vaga investera i nya fordon (Igeland & Kattler, 2017). Trots att antalet kal-
lor som talar om saken ar relativt litet, bedémer jag samstammigheten vara sa stor att for-
andrade ekonomiska krav och forutsattningar med relativt stor sékerhet kan sdgas utgora
en bidragande orsak till nedlaggningen av manga nattagslinjer.

Hoga driftskostnader

Av kallmaterialet i den har studien framtrader en tydlig bild av att nattagstrafiken innebéar
atskilliga merkostnader i jamforelse med dagtagstrafik, bade till f6ljd av personalbehov, for-
donsutnyttjande, trafikeringssatt etc. Det star aven klart att nattagen, bl.a. till foljd av detta
manga ganger ar olénsamma. Vissa partsinlagor menar att de tyska och franska nattagen
paraknats oegentliga kostnader. Det ar saledes tydligt att nattagstrafiken kostar mycket att
driva, varfor jag bedomer att hypotesen om hdga driftskostnader kan godtas.

Policys som missgynnar tigtrafik sisom hoga infrastrukturavgifter och moms

| denna fraga ar det uppenbart att kéallorna motsager varandra, atminstone delvis. Klart star
emellertid att momsproblematiken missgynnar taget och gynnar flyget. Likasa inverkar flyg-
branslets skattebefrielse klart negativt pa jarnvagstrafikens konkurrenskraft. Ur ett miljoper-
spektiv dr detta naturligtvis djupt problematiskt, da flyget fororenar 20-60 ganger mer &n
tagresorna (Igeland & Kattler, 2017). Dessa orattvisor i konkurrensen medfor att flygbolagen
kan erbjuda ’onaturligt’ laga priser; sdsom framgar av Kattler (2015) ovan, skulle flygbiljet-
terna bli atminstone 600 kr dyrare (for 1000 km langa resor). For ett lagprisbolag som erbju-
der biljetter for mindre an 600 kr, skulle annars alla intakter ga till bransleskatt etc. Detta
skulle med storsta sannolikhet innebéra att nattagens konkurrenskraft forbattrades véasentligt.

| fragan om infrastrukturavgifter ar ett storre problem for nattag an for dagtag, erhalls skilda
svar fran a ena sidan Wulff och Moller, & andra sidan UIC. Havdar man att det inte ar det,
misstanker jag att argumentet torde vara att ’alla tag betalar lika mycket per km’. Darmed

48 Avreglering behover dock inte i sig vara negativ, exempelvis méjliggjorde den ju for privata operatérer sasom Snalltaget
att etablera sig p& marknaden och erbjuda tjanster som ingen annan erbjuder, t.ex. trafiken till Berlin.
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blir avgifterna ett lika stort problem for alla slags tag. Har bor det papekas att infrastruktur-
avgifterna i Sverige ar mycket laga, sett ur ett europeiskt perspektiv. Det ar darmed inte
underligt att foretradare for de tva svenska nattagsoperatorerna inte anser att avgifterna ar
sdrskilt problematiska*®.

Havdar man att avgifterna slar hardare mot nattagstrafiken pga. langre strackor, gar det att
argumentera kring att nattagen kor fa turer per dygn och har svart att plocka upp nya resena-
rer langs vagen. Darmed far operatoren inte fler biljettintakter an fran de som stiger pa i
borjan av resan (Bosch, 2017). Dagtagen, som kor kortare strackor, betalar ofta samma kilo-
meterkostnad men kor fler turer per dygn och far darmed fler betalande resenérer per tillryg-
galagd km och saledes stérre mojlighet att bara banavgifterna.

Det &r alltsa svart att havda att nattagen behandlas orattvist jamfort med andra tag; likval
tyder resonemanget ovan pa att just de hoga banavgifterna de facto hindrar nattagstrafiken i
storre utstrackning an annan tagtrafik. Steer Davies Gleave/Politecnico di Milano (2017)
menar att en mojlig l6sning vore om EU klassificerade nattag som ett eget trafiksegment, da
EU-reglerna inte tillater att mark-ups utover de direkta kostnader trafiken sjéalv orsakar hind-
rar enskilda trafiksegment (Falkenhagen, 2017).

Sammantaget ar det likval relativt tydligt att det finns flera faktorer som missgynnar tagtra-
fiken, framst i forhallande till flyget. Huruvida nattdg drabbas varre an andra tag ar mindre
tydligt da kallorna motséger varandra. Atminstone beskattningsmassigt missgynnas internat-
ionella tag, och med allt ovanstaende i beaktning, anser jag mig kunna godta forklarings-
hypotesen med relativt hog sékerhet.

4% Huruvida de tar hansyn till situationen pa kontinenten framgar inte av svaren.
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4.1.3 Andra faktorer som namns i kdlimaterialet

Av de ovriga faktorer som tas upp av referenserna namner flera sdsongsbetonad eller ore-
gelbunden efterfragan som ett stort problem. Sasom Wulff (2017) betonat tidigare i den har
rapporten, ar det viktigt for operatrerna att ha en alternativ anvandning for vagnarna. Sam-
tidigt tycks inte flygbolagen uppleva den sasongsbetonade trafiken som nagot problem. Min
beddmning &r att detta hdnger samman med flygets storre flexibilitet.

Tva sinsemellan narbeslaktade faktorer ar gamla fordon och kvalitetssankningar. Ut6ver
sjalva slitaget pa vagnar och inredning, medfor den aldrande vagnparken 6kat renoverings-
behov, vilket i forlangningen kan ge upphov till vagnsbrist med dess tillhérande problem.
Sjunkande standard medfor a&ven missnoje hos kunderna (Andersson, 2016). Jag beddémer
att operatorerna maste lagga mer resurser pa kundbemotande och kvalitetsaspekter sasom
utbud och standard i serveringen och bor utvérdera sin egen géstgivarroll (Bosch, 2017) om
nattagstrafiken ska ha en chans att 6verleva pa sikt.

Nar det galler oattraktiva avgangs- och ankomsttider ar detta problem ofta méjligt att und-
vika genom vélplanerade ruttval. | vissa fall medfor dock kapacitetsproblem att attraktiva
taglagen inte kan erhallas. Ett annat problem sags vara svarigheter att passa ihop tidtabeller
dver granserna. Jag bedomer detta vara ett an allvarligare problem da det kan forsvara eller
omdjliggora langre resor. Som framgar av avsnitt 3.1.2 har det historiskt funnits en lang rad
internationella tdg inom Europa, vilkas tidtabeller kunde samordnas. En betydande skillnad
ar naturligtvis den intensiva regionaltrafik som idag bedrivs pa banorna. Som jag bedémer
det torde det till stor del hér rora sig om en prioriteringsfraga, att forst sakerstélla att de
internationella tagen forsakras kapacitetstilldelning.

| &tminstone Sverige och Frankrike séags trafikstorningar, forseningar, installda tag etc. ha
bidragit till att nattagstrafiken minskat. Som namns ovan bidrar denna typ av problem till att
missndjet bland kunderna okar, sarskilt om informationen inte upplevs vara tillracklig. Jag
bedomer att dessa problem kommer fortsatta 6ka, atminstone i norra Sverige, sa lange pro-
blem med infrastrukturen inte atgardas genom en kraftig upprustning da anlaggningen har
ett stort efterslapande underhall och bitvis stora kapacitetsproblem (Andersson, 2016).

En annan faktor som namns ar underhallsarbeten och/eller att nattdgen ar ensamma pa
sparen nattetid. Med en vél genomtankt underhallsplan och valskott underhall bor de opla-
nerade underhallen vara ytterst fa. Darmed skulle det vara relativt enkelt att planera in un-
derhallsarbetena sa att de inte krockar med nattagen, sérskilt da dessa manga ganger inte
trafikerar sparen varje natt. Samma sak galler fragan om att nattadgen &r ensamma pa manga
banor nattetid. Enligt min bedémning &r det emellertid ett ineffektivt utnyttjande av kapa-
citeten att lata banorna ligga tomma varje natt nar de endast underhalls nagra fa ganger per
ar. Ur ett miljoperspektiv skulle det har vara fordelaktigt om mer godstrafik kunde styras
over till jarnvagen. Det ar emellertid nddvandigt att planera in tillrackligt manga, och till-
rackligt 1anga, servicefonster®® for att kunna bedriva ett effektivt underhéll. Ett steg i denna
riktning har tagits pa Malmbanan, dar Trafikverket ansokt om ett tva timmar langt service-
fonster varannan vecka pa hosten, vintern och varen (Andersson, 2016).

Ett fatal kallor tar upp operatorernas osakerhet kring framtida infrastrukturavgifter och
andra risker. Detta fenomen bedémer jag utgor ett allvarligt problem som behdver adresse-
ras. Branschens langa ledtider och komplexitet (Bellmann, 2017) kraver stabilitet och god
framforhallning. Enligt Trafikverket (Andersson, 2016) efterfragar operatérerna likasa

50 Dvs “fasta tider for underhall” (Andersson, 2016, s. 61).
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langre kontraktsperioder och storre flexibilitet for att kunna anpassa trafiken efter radande
omstandigheter. Som jag ser det kan det har finnas en konflikt med avregleringstanken da
situationen blir alltmer monopolliknande desto langre kontraktsperioder och storre frihet
operatorerna far. Samtidigt innebar dagens osakerheter, som till stor del verkar bero pa just
denna avreglering, medfora att operatdrerna inte riktigt vagar investera i ny trafik och vagn-
materiel. Detta skulle darmed dven kunna leda till att infrastrukturforvaltaren tvekar att gora
nodvandiga underhallssatsningar pa banor med liten 6vrig trafik, da det framtida trafiklaget
ar osdkert. En mgjlig 16sning skulle kunna vara att infor varje kontrakt ’1asa’ infrastruktur-
avgifterna pa en viss niva som garanterades under hela kontraktstiden. Nagra kéllor namner
aven att exempelvis EU kunde inrétta en vagnpool som operatérerna hyr vagnarna fran.
Detta skulle minska deras risker, men jag bedémer inte det vara helt sékert att EU skulle
kunna enas om en sadan.

Slutligen namns billigare drivmedel och hotell samt teknik som mojliggor arbete pa tagen
inverka negativt pa nattadgens konkurrenskraft. Lagre drivmedels- och dvernattningskostna-
der torde 6ka biltrafikens attraktivitet gentemot nattagen. Aven flyget och, i lagre utstrack-
ning, dagtagstrafiken torde gynnas av denna faktor. Mojligheten att arbeta pa tagen &r en stor
fordel gentemot bilen, men forsvinner i stort sett pa nattégen. A andra sidan kan hela dagen
utnyttjas till arbete p& kontoret, dar man kanske far mer gjort®L.

51 Aven om det gér att arbeta pa tégen, kan det vara svart att arbeta lika effektivt till féljd av en mangd stérningsmoment
och litet utrymme.
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4.1.4 Syntes — nedlaggningsorsaker

Nedan visas hur manga kallor som namner de olika faktorerna — mina forklaringshypoteser
och de dvriga faktorer som identifierats — i ett diagram. *Gron’ innebdr att en kélla stoder

hypotesen eller né&mner en faktor som orsak till nedldggningarna. *Gul’ avser nagot svagare

stod, och ’Orange’ (tidigare ndmnd som ’gul med utropstecken’) att faktorn namns eller im-

t sétt. 'Rod’ innebdr att kéllan talar i motsatt riktning som hypotesen. Po-

a nago

o

pliceras p

ang’ innebér en viktad podngsumma dar de olika *fargerna’ tilldelas olika vikter. For vidare

beskrivning av analysmetoden, se avsnitt 2.3.

Svagt stod
I Ej uttryckt stod men ndmns

N H3vdar motsatsen

. Stods

Omnamnande av olika nedlaggningsorsaker

D 0O ~N O N I N N = O

Figur 18 De olika forklaringsfaktorernas stod i kalimaterialet. 'Poéng’ avser en sammanvagning av de

olika svarskategorierna.
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Enbart antalet kallor som namner en viss faktor ar emellertid inte ett tillrackligt talande matt.
| avsnitt 4.1.2 ovan gar jag darfor igenom vad de olika kallorna sager om forklaringshypo-
teserna. Av de studerade hypoteserna beddéms foljande finna tillréckligt tillforlitligt stod i
kéllmaterialet for att kunna godtas utan vidare:

e Hdga driftskostnader

e Konkurrens mot hoghastighetstag/snabbare dagtag

e Policys som missgynnar tagtrafik sasom hdga infrastrukturavgifter och moms
e Konkurrens mot (Iagpris-)flyget

e Behov av ny vagnmateriel

e Svarigheter att boka biljetter

e Teknisk inkompatibilitet

e Forlorade natverkseffekter till f6ljd av nerlagda linjer

e Forandrade ekonomiska krav och forutsattningar

Kommentarer: Kallmaterialet &r motsagelsefullt angaende fragan om infrastrukturav-
gifter slar hardare mot nattag an andra tag.

Foljande hypoteser godtas med nagot lagre sékerhet, se kommentarerna:

e Juridiska hinder i form av olika regelverk i olika lander
e Haogre forvantningar bland resenérerna

e Politisk och féretagsmassig ovilja

e Kapacitetsbegransningar kring storstaderna

Kommentarer: Osakerheten kring juridiska hinder och olika regelverk ar hér relativt
stor da underlaget ar litet och andra forklaringar kan tankas. Problemet férekommer
emellertid fortfarande och utgor ett hinder. Angaende resenarernas forvantningar pekar
kallmaterialet at delvis olika hall och de slutsatser som har dragits avser framst Vasteu-
ropa. Subventioneringsviljan skiljer sig mellan landerna men saknas i vissa fall helt. Gal-
lande operatérernas ovilja till nattagstrafiken pekar vissa kallor i denna riktning, men
inga sakra slutsatser kan dras harom. Nar det galler kapacitetsbegransningarna bygger
resultatet pa fa kallor.

Foljande forklaringshypoteser har inte kunnat visas vara orsaker till nattdgsnedlaggningarna:
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e Bristande marknadsforing

e Konkurrens fran busstrafik

e Konkurrens fran privatbilism

e Otillracklig storlek pa vagnparken

Kommentarer: Marknadsforingen utgor ett omrade med forbattringspotential. Kall-
materialet ar alltfor otydligt for att kunna godta hypotesen. Busstrafiken kan ge en indi-
rekt paverkan och resultaten pekar i hypotesens riktning men bedéms inte vara tydliga
nog. Motsvarande galler privatbilismen. Angaende vagnparkens storlek sa pekar resul-
taten i hypotesens riktning men det ar svart att séga huruvida det ar fraga om ett generellt
problem.
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Bland de andra faktorerna har gamla fordon, sasongsbetonad/oregelbunden trafik samt kva-
litetsséankningar starkast stod. Aven oattraktiva ankomst-/avgangstider verkar vara relativt

vanligt férekommande. Ovriga faktorer namns bara av ett fatal kallor.
Faktorerna gamla fordon och kvalitetssankningar betyder mycket for attraktiviteten och det
kommer sannolikt kravas vasentliga atgarder fran operatdrernas sida for att nattagstrafiken
ska Overleva. Den sasongsbetonade trafiken behdver inte vara ett problem om operatren
hittar ett annat anvandningsomrade for fordonen under andra delar av aret. Finns ingen sadan
ar det dock svart att bedriva trafiken. Angaende ankomst- och avgangstider finns i vissa fall
mojlighet att fordndra ruttvalet. | andra fall kravs sannolikt regleringar for att garantera nat-
tdgen kapacitetstilldelning. Ovriga faktorer ligger vanligen utom operatérernas kontroll.

Med hénsyn till att vissa av forklaringshypoteserna godtas med lagre sakerhet och att nagra
helt forkastas, foljer nedan ett viktat diagram dér de faktorer som godtagits med lagre séker-
het viktats ner med en faktor 0,5. Se Figur 19. De faktorer som forkastats ges vikten 0 och

stryks darfor. De fem sista faktorerna bedéms vara alltfér sma for att kunna anses generella.

Viktat stod for olika nedlaggningsorsaker
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Figur 19 Rangordning av nedlédggningsorsaker efter grov viktning med hénsyn till sékerhet

kring hypoteserna
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Utover de faktorer som strukits, &r diagrammen som synes mycket likartade. Till foljd av
viktningen uppvisar poanglinjen en kraftigare lutning &n i det oviktade diagrammet, da
manga faktorer 1 mitten av diagrammet har ’gula’ och ’orangea’ staplar, som alltsa viktas
ner. De forsta 8 faktorernas rangordning paverkas inte av viktningen. Den forsta faktorn att
paverkas ar ’Politisk och foretagsmaissig ovilja eller ointresse’ som halkar ner fran 9:e till
13:e plats. *Juridiska hinder...” halkar ner fran 12:e till 14:e plats, "Hogre forvéntningar...’
fran 17:e till 18:e plats och *Kapacitetsbegrinsningar kring storstiderna’ frin 18:e till 21:a
plats. Viktningen paverkar saledes framst de mindre betydelsefulla faktorerna.

4.1.5 OBB:s dvertagande av den tyska nattagstrafiken och deras trafikupplagg
samt Snalltaget

Det finns annu négr_gi operatorer som véljer att fortsatta satsa pa nattagstrafiken. Bland dessa
analyseras sarskilt OBB och Snalltaget nedan.

Sammantaget gor Osterrikes isolerade ldge, langt fran 6vriga storstader, avsaknad av hog-
hastighetstag samt daliga flygforbindelser att nattagen fortfarande &r konkurrenskraftiga,
dven for affarsresenarer. OBB forvantar sig en kraftig resandetillvixt och ser trafiken som
“strategiskt intressant’. Samtidigt far de synergieffekter genom séttet de driver trafiken. Slut-
ligen erhaller OBB subventioner fran staten och har en relativt sdaker marknadsposition ge-
nom statliga trafikpliktskontrakt samt stor frihet att anpassa sitt linjenét.

Som det verkar, fokuserar OBB pa att samla trafiken i vissa strak dar de kan utnyttja samma
taglagen, personal, lok och infrastruktur. Majoriteten av tagen bestar av tva tagsatt som
kopplas isar och ihop med vagnar fran andra tag innan fortsatt fard till slutdestinationerna.
OBB provade dven ett nytt trafikuppliagg dar bade Berlin och Hamburg trafikerades i samma
omlopp. Detta medférde emellertid oattraktiva avgangstider fran viktiga orter, vilket illu-
strerar en av svarigheterna att finna effektiva linjedragningar. Slutligen erbjuds flera olika
komfortklasser, dven relativt exklusiva. Genom sin sarskilda hemsida for nattagen, Nightjet,
forsoker de bryta beroendet av andra jarnvégsbolag.

Snalltaget satsar framst pa kvantitet med kapacitetsstarka liggvagnar, langa tag samt trafik
under hogsasong, ofta i samarbete med vintersportnaringen. Under andra delar av aret an-
vander de vagnarna till dagtagstrafik. De anvander aldre fordonsmateriel och yield manage-
ment. Skillnaden mot OBB ér alltsé ganska stor. Medan OBB vinder sig till en bred kund-
grupp — alltifran skolklasser till affarsresenarer — ar Snélltaget betydligt mer nischad som
operator. Som enda operator som fortfarande kor nattrafik till kontinenten fran Skandinavien
menar jag att Snalltaget fyller en viktig roll, &ven om trafiken endast bedrivs sommartid.

Sammanfattningsvis ar riktar OBB framst in sig pé att vinna marknadsandelar genom en
relativt hog komfort och att effektivisera trafiken genom samordning av linjerna. Snalltagets
koncept ar relativt nischat och gar ut pa att transportera sa manga liggande resenérer som
mojligt till 1ag kostnad under de sésonger efterfragan ar stor nog att ge lonsamhet.
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4.2 Vilka mojligheter/nischer finns det for nattagen?

| detta avsnitt analyseras de mojligheter och nischer de olika k&llorna i studien anger. Vilka
aker nattag, vilka transportbehov fyller de idag och vilken funktion kan de tankas fylla i
framtiden? Hur stor efterfragan pa nattagstrafik finns det?

4.2.1 Vem aker nattag och vilken funktion fyller de idag?

Nattagen verkar vara viktigast for sallanresendrer sasom turister och personer som ska be-
soka slakt och vanner. Affarsresenarer anvander sallan nattag, aven om exempel pa motsat-
sen existerar. En viktig nisch for nattagen ar att erbjuda ankomst till avlagsna destinationer
tidigt pA morgonen i utvilat tillstand och spara hotellnatter, méjliggora langvaga resor pa ett
for miljon skonsamt sétt, &ven for flygradda och personer som av halsoskal inte kan flyga.
Manga ganger ar flyget det framsta alternativet, &ven om snabbtag i kombination med ho-
tellvisteler for vissa &r ett attraktivt alternativ. | manga fall tycks manniskor vérdera en be-
kvam hotellnatt hogre an att sova pa nattagen, da inte alla har latt att sova ombord pa tag i
rérelse. Star valet mellan dagtagsresor med hotellévernattning langs vagen och flyg, ar dock
flyget det mest sannolika valet da resan annars tar for lang tid. Nattagen effektiviserar resan-
det och kan i kombination med dagtag mojliggora resor som annars endast &r realistiskt ge-
nomférbara med flyg. Behovet att anlanda tidigt till avlagsna destinationer verkar fortfa-
rande existera, men ar flexibelt eftersom moten anpassas till flygets tider. Nattagen ar dven
den enda tagtyp som kan kombineras med langvaga fordonstransport da langvaga dagresor
normalt kraver byten. Totalt sett spelar nattagen en relativt liten, men viktig, roll i dagens
samhalle.

4.2.2 Hur kommer resandet fungera i framtiden?

Sannolikt kommer flygtrafiken fortsatta oka, satillvida inte ekonomiska styrmedel sasom
beskattning och miljoavgifter palaggs flyget. Jag bedomer det som mycket troligt att flyget
kommer fa 6kade kostnader med tanke pa politiska beslut till foljd av den klimatmedvetenhet
som finns numera. Detta kan forbéattra nattagens konkurrenskraft mot flyget. P4 samma gang
verkar manniskors komfortkrav och forvantningar pa service till 1agt pris 6ka, inte minst
genom Europas aldrande befolkning, nagot som kan tvinga operatorerna att forsoka erbjuda
service till s& lagt pris som mojligt, vilket riskerar att forsamra kvalitén. En viktig nisch
bedoms saledes vara pensionarer. For att uppfylla de hdjda komfortkraven behdver operato-
rerna sannolikt hoja biljettpriserna alternativt minska andra kostnader, vilket ar svart sa lange
infrastrukturavgifterna ligger pa en sa hog niva som idag.

Det framfors fran vissa hall onskemal om ett gemensamt, europavitt nattagsnatverk, vilket
dock kraver okat samarbete och subventioner for att bli gangbart. Att enbart byta mellan
nattag ar problematiskt da de bara gar pa natten. Kan man daremot kombinera dag- och nat-
tag pa ett smidigt satt, gar det troligtvis att uppna storre effekter. For att méta dagens resan-
demonster, vilket troligtvis &r hér for att stanna, med korta minisemestrar’ till europeiska
storstéder, krdvs snabba, effektiva resor. Har bedomer jag att det finns en viktig nisch for
nattdgen da manniskor sallan har tid att lagga flera dagar pa att resa.

Generellt sett motséger kallorna bitvis varandra och vilka slutsatser som dras verkar till stor
del bero pa utgangspunkten. Forutsatts att dagens forutsattningar forblir oforandrade, ar det
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mycket troligt att nattagen kommer minska ytterligare. Tas daremot forandrade forutsatt-
ningar med i bilden, kan resultatet variera kraftigt beroende pa i vilken riktning forandring-
arna gar.

Huruvida nya transportmedel som Hyperloop eller maglev (se nedan) kommer sla igenom
ar svart att sia om. Sannolikt ligger detta i sa fall nagot eller nagra artionden bort. Vissa
kallor havdar att vi snarare kommer aterga till de fardmedel som anvandes fore bilens och
flygets genombrott. Till en del tror jag att denna analys kan stamma, men att helt aterga till
ett nastintill bil- och flygfritt transportsystem skulle knappast vara mojligt. Daremot bedo-
mer jag det som troligt att privatbilismen — och pa langre sikt — dven flyget kommer minska
till férman for andra, miljévanligare, transportslag.

Sammanfattningsvis beror nattagens framtid nastan helt pa vilka politiska beslut som fattas.

4.2.2.1 Kortare utblickar kring hur utvecklingen runtom i varlden kan paverka nattagen

Langvaga hoghastighetsnattag ar en intressant utveckling som jag uppskattar har potential
att bli konkurrenskraftig mot flyget, sérskilt med ekonomiska styrmedel enligt ovan. Ska
detta ske, maste biljettpriserna upplevas prisvarda, vilket i sin tur kraver sankta banavgifter
(&tminstone i Europa). Det finns dock manga risker forbundna med att inféra denna typ av
trafik och sannolikt &r det svart att Gvertyga ett enskilt europeiskt, nationellt, jarnvagsforetag
att investera i dessa tag utan nagon form av garantier. Till foljd av politisk, spraklig och
kulturell splittring inom Europa &r antalet ekonomiskt gangbara linjer av detta slag relativt
begrénsat.

Utanfor Europa finns redan idag denna typ av tag, och pa andra hall planeras de. De lander
som det hdr &r tal om &r i regel mycket stora (framst Indien, Kina och Ryssland), med stora
stader pa langa avstand. Av tradition ar langa flerdagstag vanliga i dessa lander, varfor info-
randet av hoghastighetsnattaglinjer pa 10-20 h utgor en kraftig forbattring mot de tidigare
multidagtagen. For Europas del ar manga av kallorna i den har studien dock skeptiska till
efterfragan pa sa langa linjer. | Asien tror atminstone en av kéllorna att de stora staderna kan
motivera dessa langlinjer. Rysslands och Kinas gemensamma planer pa en ny hoghastighets-
jarnvag mellan Peking och Moskva tyder pa detta.

Personligen &r jag tveksam till hur attraktiv en 48 h lang tagresa ar. Liksom flera av de in-
tervjuade personerna tror jag att dessa resor blir mer en grej i sig sjalv. Mycket tror jag dock
efterfragan beror pa biljettpriset; ar dessa tagbiljetter rimligt prissatta kan det sannolikt likval
finnas en hog efterfragan.

Nar det géller maglev har ingen linje hittills natt upp till strackor relevanta for nattdgen, men
med den japanska linjen med slutlig langd pa 410 km, bérjar man narma sig nattagsstrack-
ornas langder. Sannolikt kommer maglevtagen ha en liknande effekt pa nattagen som hog-
hastighetstagen, fast an mer markbar (jfr. Klihspies (2016)). Sasom bl.a. De Decker (2013a)
& (2013b) argumenterar har hoghastighetstagen konkurrerat ut nattagen pa viktiga del-
strackor, med foljden att hela linjen lagts ner. Har formodar jag att d&ven maglevtag kommer
att bidra till samma effekt, dock med skillnaden att avsaknaden av nattag mojligen uppvégs
av att maglevtaget hinner kora mycket langre dn hoghastighetstaget pa samma tid. Forutsatt
att en bana byggs mellan samma eller narliggande orter som nattagen idag gar mellan, skulle
mojligheten till langvaga resande inte paverkas negativt pa det satt som skett for nattagen
dar det gar hoghastighetstag dven om nattagen sannolikt skulle ersattas av dagtag. Det kan
aven tankas att maglevtag skulle kunna kdra som nattag 6ver interkontinentala strackor.

Slutligen skulle ett implementerat Hyperloop-system bidra till liknande effekter fast i mycket
storre skala. Det skulle bli det snabbaste transportslaget dver interkontinentala strackor. Dar
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Hyperloop-banor fanns, skulle nattdg sannolikt bli helt verflodiga (dven maglev-nattag),
satillvida inte biljettpriset begransade tillgangligheten eller manniskor foredrog rorelsefri-
heten pa ett tag. Vad en sadan Hyperloop-biljett skulle komma att kosta ar i dagslaget oklart
(Hyperloop one, 2016b). Ett sadant system ligger emellertid mycket langt fram i tiden och
skulle, av ekonomiska skal, bara inbegripa ett fatal strackor. (Améen, 2017)
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4.3 Vad kravs for en framgangsrik nattagstrafik?

| detta avsnitt analyseras svaren fran respondenterna som sammanstallts i avsnitt 3.3.1 och
3.3.2 ovan. Dérefter ssmmanfattas resultaten i en syntes.

4.3.1 Analys av 'framgangsfaktorerna’

Nedan presenteras resultatet i grafisk form, se Figur 20.
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Figur 20 Sammanstallning av respondenternas asikter om foreslagna framgangsfaktorer

Som framgar av ovanstaende diagram, ar det framst battre bokningsmojligheter genom inte-
grerad biljettforséljning, ckad komfort, modernare motorvagnstag/hoghastighetsnattag samt
lagre pris som ar de faktorer som vinner mest stod.

e Bland dessa ar integrerad bokningstjanst’ den enda faktorn som alla intervjuperso-
ner ar odelat positiva till. Respondenterna menar att kunderna inte gor skillnad mel-
lan olika system och att man darfér som kund inte bor vara tvungen att ha bestdmt
sig for vilket trafikslag man &mnar anvénda redan i forvég. Andra skél som ndmns &r
t.ex. att manniskor tenderar att anvanda samma sorts fardmedel &ven pa resan till-
baka, vilket bl.a. hanger samman med om man har bilen staende pa flygplatsen eller
stationen.
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Nast storst stod far ‘6kad komfort — sovvagnar’. Alla respondenter utom en ar ense.
Flera intervjupersoner talar om nattagen utifran ett hotellperspektiv dar hog komfort,
ostord nattsomn, mojligheten att stiga ombord i férvéag och att erbjudas frukost ar av
stor vikt. Ett tecken pa detta ar den hoga efterfragan pa SJ:s forstaklassvagnar. Wulff
(2017) menar, i motsats till de andra, att framtiden ligger i att satsa pa stora volymer
och lagre komfort. Denna oenighet framkommer redan i avsnitt 3.1.4.3 och tydliggor
tva olika strategier. Wulffs kommentar far har ses i ljuset av Snalltagets sasongshe-
tonade trafik. Vill man bedriva trafik aret om, kravs sannolikt en betydande del af-
farsresenarer, vilket alltsd kraver hogre komfort. Tillater infrastrukturen langa tag,
skulle en kombination av bada strategierna vara mojlig. Lagprisstrategins framgangs-
formaga torde dock hanga samman med utbudet av konkurrerande fjarrbusslinjer.

Pa tredje plats kommer modernare ‘motorvagnstig/héghastighetsnattdg’. Har ar alla
utom en respondent huvudsakligen positiva. For Skandinaviens del krévs det dock
att tagen fortsatter ut pa kontinenten for att hoghastighetsnattag ska bli relevanta.
Med sankta banavgifter och om lagprisflygets for tdgen ogynnsamma konkurrens-
fordelar® genom politiska beslut kan minskas, bedémer jag darfor att hoghastighets-
nattdg skulle kunna utgora en betydande framgangsfaktor. Utan dessa forandringar
ar konkurrensen fran lagprisflyget sannolikt vara alltfor stark. Daremot satsar exem-
pelvis OBB pa motorvagnstag, vilket sanker driftskostnaderna.

Pa fjarde plats kommer satsa mer pa lagt pris — liggvagnar eller rentav sovsalsvagnar
a la Kina/Ryssland?’. Har verkar respondenterna ha uppfattat frdgan lite olika. Tre
av respondenterna anser lagt pris och lagre komfort vara en framgangsfaktor. Foga
forvanande ar Wulff (2017) en av dessa. Han ar dock inte beredd att sénka komforten
hur mycket som helst. Moller (2017) menar, som namnts ovan, att komforten véger
tyngre an priset. En respondent tycks ha lagt tonvikten vid fragan om att infora en
lagre komfortklass an liggvagn (alltsa i stil med sovsalsvagnar), vilket han inte ser
nagot behov av, snarare &n att satsa mer pa liggvagnar an sovvagnar.

Dérefter kommer faktorerna ’yield management’ (dvs rorlig prisséttning), *fokusera pa stom-
linjer’ samt *fordon som kan anvindas bade p& dagen och natten’.

Av de tre respondenter som kunde besvara fragan &r alla positiva till rorlig prissatt-
ning (yield management) och en respondent menar att det “dr en forutsdttning” for
att fa ekonomin att ga runt (Wulff, 2017). | detta sammanhang &r det vart att nimna
att yield management endast tycks anvandas i begransad utstrackning i vissa lander,
t.ex. Spanien och Polen. Varfor detta ar fallet framgar dock inte av referenserna. Det
torde dock vara mojligt for operatorerna att 6ka sina intdkter genom att introducera
rorlig prissattning.

Att fokusera pa stomlinjer med hogt resandeunderlag ses huvudsakligen som en
framgangsfaktor eftersom omkopplingar och vaxling okar kostnaderna. Det kan
emellertid vara svart att hitta destinationer med tillrackligt stort resandeunderlag for
hela direkttdg. En l6sning som exempelvis OBB anvénder ar att koppla om delar av
tagsatten mellan tva tag.

Sist i denna grupp kommer ’fordon som kan anvindas bdade pd dagen och natten’.
Denna faktor har tidigare namnts av Wulff (2017) som en av Snélltagets framgangs-

52 T ex. avsaknad av moms, lagre eller ingen bransleskatt etc., se avsnitt 3.1.4.5.

83



Kapitel 4 Analys

faktorer. Darfor &r det inte underligt att han ar positiv till detta. Aven tva andra re-
spondenter dr positiva. Bada representanterna for de dvriga operatérerna (SJ och
OBB) uppger att de undersokt saken men inte lyckat finna ett bra koncept. Har be-
démer jag att det aterigen ror sig om vilken typ av trafik som bedrivs. | Snélltagets
fall verkar kombinationen fungera val, da de endast har liggvagnar dar mellanbritsen
enkelt kan fallas upp mot vaggen, varigenom underslafen fungerar som séte. Sdsom
budgettadg kan detta sannolikt accepteras. For en bredare kundgrupp stélls daremot
hogre komfortkrav och baddade sovvagnar torde vara svarare att enkelt konvertera
till sittvagnar. Betoningen ligger hér pa ’enkelt’. Det ar fullt mojligt att badda om
aven sovvagnar till bekvama soffor med nedféllbara armstod, vilket gjorts historiskt,
och &ven gors av OBB sjalva och i lyxtdg. Ofta kraver detta att personalen skoter
béddningen, vilket 6kar kostnaden. Slutsatsen blir att "universalvagnar’ fraimst lam-
par sig for budgettag och lite mer exklusiva tag.

Lagst stod (alternativt storst osakerhet eller betingat stdd) har ’restaurangvagn’, *okad ser-
vice’, ’kursvagnar for 6kad yttdckning’ samt *fler stopp langs véigen’.

Fragan om restaurangvagn/servering verkar vara en av dem dar storst oenighet rader.
For langa resor, langre an endast nattstrackan, ar flera av respondenterna 6verens om
att serveringen behovs. Har menar jag att det beror pa hur tidigt resan bérjar om taget
ska medfora restaurangvagn. En nattresa, dar taget ankommer tidigt nasta morgon,
torde sannolikt inte behdva ndgon servering om avgang sker efter kl. 21-22. Sker
avgangen tidigare, mellan 17 och 21, bor det finnas mojlighet att dta ombord. Likasa
behdvs sannolikt en restaurangvagn pa tdg som ankommer senare &n ca 8-9 pa mor-
gonen, sarskilt om de ankommer forst pa eftermiddagen.

Nar det galler om 6vrig service bor oka eller minska, menar tva respondenter att den
bor 6ka. Tva respondenter talar om att kunna ga ombord i férvéag resp. anser att ser-
vicenivan pa nattdgen mellan Stockholm och Malmé ar lagom. Ingen tycks vilja
sanka servicenivan. Utan att nddvandigtvis forsoka efterlikna 5-stjarniga hotell be-
domer jag saledes att 6kad serviceniva ar en framgangsfaktor.

Huruvida kursvagnar ar en framgangsfaktor eller inte &r svart att uttala sig om da
respondenterna motséger varandra. Sammanfattningsvis bedémer jag att kursvagnar
kan vara ett bra komplement i en del fall men att de svarligen kan ségas utgora en
generell framgangsfaktor da det kan vara svart att fa Ionsamhet i trafiken.

Nar det galler om man bor forsoka lagga in fler stopp langs vagen gar asikterna ater-
igen isar. Som jag bedomer saken, hanger frdgan mycket samman med nattagslinjens
geografiska lage. For en person som Kastberger, i Osterrike, ar det ganska naturligt
att vilja stanna langs vagen, da landerna ar relativt tatbefolkade och har manga stora
och medelstora stader langs vagen. For Sveriges del, dar nattagen mestadels gar ge-
nom mycket glesbefolkat land, torde vinsterna med fler stopp vara relativt begran-
sade. Vid vissa stationer i Norrland finns daremot fa andra forbindelser, varfor nat-
tagen dar fyller en viktig funktion for tillgangligheten (Andersson, 2016).

Faktorn ’lingre linjer’ saknar helt positivt stéd och utesluts darfor. Det ska har tilldggas att
vissa av respondenterna menar att det ar tiden som spelar roll, inte strackan. Likasa saknar
‘gemensam organisation’ stod. | detta fall ar dock osakerheten nagot storre och nagra av
respondenterna menar att det skulle kunna finnas vissa fordelar, samtidigt som de ar osékra
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pa omfattningen av dessa. En respondent menar dock att varje nattagslinje maste ha en ope-
rator som ar ytterst ansvarig for hela linjen. Ska fragan kunna besvaras tydligare kréavs darfor
ytterligare studier.

4.3.2 Sammanfattning av lardomar och atgardsforslag

De lardomar och atgardsforslag som tagits upp av de olika kallorna i den hér studien sam-
manfattas nedan fordelade pa relevanta aktdrer: Operatorer, staten (inte nodvandigtvis
svenska staten), infrastrukturforvaltare och EU.

Operatorer:

e Driftskostnaderna behdver minska liksom de operativa riskerna. Dessutom finns
mycket att vinna med battre marknadsforing for att manniskor inte ska glémma bort
trafiken.>

o

Fokusera pa stomlinjer med hog efterfragan och smarta linjedragningar som
medger attraktiva avgangs- och ankomsttider. Férstora upptagningsomradena
och samla trafiken i viktiga bytespunkter och prioritera anslutningarna. Detta
minskar kostnaderna och underl&ttar marknadsforingen.

= Eventuellt forlanga de svenska nattagslinjerna till Képenhamn, ev. via
Goteborg. Genom att dra linjerna hela végen till Hamburg skulle be-
laggningen bli jamnare i bada riktningarna och avgangstiden i Malmo
blir attraktiv.

Minska de operativa riskerna genom att koppla om tagsatt bestaende av tva
delar.

» Kilassisk kursvagnstrafik ar dock kostsamt och bor endast anvandas
déar resandevolymerna &r stora nog.

Anpassa vagnsantalet i tagen efter efterfragan i hogre utstrackning.
Anvand yield management i samma utstrackning som flygbolagen.

Nar ny vagnmateriel ska kopas in, satsa pa modernare motorvagnstag som
minskar kostnaderna vid omkopplingar.

Ett alternativ ar att satsa pa sasongsvis trafik med budgetnattdg med &ldre
(avskrivna) liggvagnar som dven kan anvandas till dagtagsresor och rymmer
manga passagerare.

= Under lagsasong ar det viktigt att vagnarna har ett annat anvandnings-
omrade.

= Eventuellt skulle rentav sovsalsvagnar kunna bli aktuella.
= | vissa fall kan dven dagtagsfordon nattetid efterfragas.

= FOr andra typer av nattag som satsar pa hogre komfort tycks det vara
svart att anvanda samma vagnar till bade dag- och nattrafik.

53 Jag beddmer att detta 4r extra viktigt d& nattigen ’inte syns’ pa samma sétt som dagtégen dé de ju kor nattetid.
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e FoOrutsatt att banavgifterna pa kontinenten sanks, kan hoghastighetsnattag (VLDNT)
komma att bli en betydande framgangsfaktor.

e Prioritera servicen, kundbemdotandet, komforten och kvalitén, bl.a. genom att samar-
beta med hotellbranschen. Utvérdera hur man ar som vard. Det &r viktigt att erbjuda
frukost samt garantera funktionen hos toaletter och duschar etc. Mojliggér pastigning
i forvdg och att kunna sova ut pa morgonen efter ankomst.

o For linjer som &r langre dn enbart sjalva nattstrackan, dvs startar pa sena ef-
termiddagen/tidigt pa kvallen, anlander till slutstationen forst pa formiddagen
eller aven kor strackor pa dagen, bor det finnas en restaurangvagn.

= Det ar viktigt att prioritera kvaliteten och utbudet i serveringen da re-
senérerna varit sarskilt missndjda med denna i flera undersokningar.

= Kvalitetssankningar sasom engangsbestick etc. uppskattas inte av re-
senarerna.

e Ha en ansvarig operator for varje nattagslinje snarare an att driva dem som ett sam-
arbete mellan olika operatorer.

EU:

e EU skulle kunna kopa in en nattagsflotta for att hyra ut till operatérerna, for att
minska deras risker.

o Nar ny vagnmateriel ska kopas in, satsa pA modernare motorvagnstag som
minskar kostnaderna vid omkopplingar.

e Harmonisera momsregler och miljoavgifter mellan trafikslagen samt kategorisera
nattagen som ett eget trafiksegment med lagre banavgifter.

e Battre bokningsmojligheter sasom for flyget. Bokningstjansten ska helst vara inte-
grerad med Ovriga trafikslag sa att kunderna inte maste ha bestamt vilket fardmedel
de vill ka med i forvag.

o | detta sammanhang skulle EU kunna stalla strre krav pa operatorerna att ge
bokningstjansterna atkomst till sina system.

e EU skulle kunna inféra regleringar for att garantera att internationella nattag tilldelas
kapacitet pa stationerna.

Staten:

e Staten skulle kunna képa in en nattagsflotta for att hyra ut till operatorerna, for att
minska deras risker.

o Nar ny vagnmateriel ska kopas in, satsa pA modernare motorvagnstag som
minskar kostnaderna vid omkopplingar.

Infrastrukturforvaltaren:

e Overvag langre kontraktstider med storre frinet for operatorerna vid upphandling av
trafik.

e Lé&gga in planerade servicefonster tillrackligt langa och manga for att bedriva under-
hallet effektivt pa ett satt som inte hotar nattagstrafiken
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Kommentarer och rekommendationer

Néar operatérerna behover investera i ny vagnmateriel bor de satsa pa motorvagnstag enligt
ovan. Det finns numera nattdg som kan kora i 200 km/h. Jag bedomer att detta &r ett bra
mellanting mellan konventionella nattdg och VLDNT da de kan koras pa det konventionella
jarnvagsnatet.

Da operatorer uttryckt osakerheter kring forandrade infrastrukturavgifter menar jag att be-
rérda aktorer borde 6vervaga att lasa infrastrukturavgifterna infor varje upphandlingsperiod
for att minska operatorernas risker.

4.3.3 En’ideal’ nattagstrafik

Nedan sammanfattas vissa nyckeldata for en effektiv nattagstrafik som angivits av kéllorna
i den har studien.

Tabell 3 Nyckeltal for en effektiv nattagstrafik

Avgangstid (Tidig/eftermiddag | Mellan 19-21 Sen 22-23
17-19)%
Ankomsttid Tidig 6-7 Mellan 7-9 (Senast 9-10:30)%®
Restid Minst 8 h Mellan 12 h Max 15 h®
Linjelangd®’ Kort 600-1000 km | Mellan 700-1400 Max 1500 km
km
Minsta antal vagnar | 10-12 fulla vagnar

Kommentarer: Nattag verkar vara mest lampade for restider pa 8-13 h. Om det ar majligt
bor taget avga kring 22:30 och ankomma mellan 7 och 8 pa morgonen. Helst bor pastigningar
undvikas mellan 23 och 06.

54 Detta torde avse vad som i avsnitt 3.1.1 kallas *dag- och nattdg’, dvs tdg med restider mellan 8 och 16 timmar.

5 Se foregaende fotnot.

5 Wulff (2017) menar att Snalltagets resor mellan Malmé — Are (kl. 17-08) &r optimala. Kastberger (2017) menar daremot
att 12 h ar maximalt. A andra sidan ville han inte ha restaurangvagn, vilket sannolikt kravs vid langre resor. Weibull
(2017) menar att restiderna med SJ:s norrlandstag ar nagot Ianga men att de ses “som en del av semestern””.

57 Forutsatt att konventionella tag och konventionell infrastruktur anvands.
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5 Diskussion och slutsatser

Detta examensarbete har syftat till att fa en samlad bild av utvecklingen inom nattagssektorn
under framst det senaste artiondet, forklara orsakerna till de stora nedlaggningarna som skett;
att analysera vilka nischer/mdjligheter som finns for nattagen samt att identifiera lardomar
eller framgangsfaktorer for ett fungerande framtida nattagssystem, framst i Europa.

5.1 Resultatdiskussion

5.1.1 Hur har utvecklingen till dagens situation for nattagen gatt till och varfor?

Att hypoteserna om hoghastighetstag och lagprisflyg visade sig fa sa starkt stod ar pa intet
sétt forvanande dé dessa ar tva stora forandringar inom persontransportomradet. Aven om
overflyttningen till hoghastighetstag ar mindre problematisk ur miljoperspektiv, ar fenome-
net forknippat med vissa komplikationer. Hoghastighetstagen kraver bl.a. ny infrastruktur,
vilken bidrar till stora utslapp. Likasa fick De Deckers beskrivning av hur hdghastighetsta-
gen trangt undan nattdg mig att fundera en hel del. Eftersom manniskor vid langa resor, dar
det inte gar nattag, tenderar att valja flyg framfor dagtagsresor (som kraver flera byten)
(Bellmann, 2017), verkar inférandet av hoghastighetstag de facto ha gynnat flyget, vilket ar
just den poang som De Decker (2013b) trycker pa. Foga forvanande stoddes saledes dven
hypotesen om forlorade natverkseffekter och kritisk massa. Da det fortfarande finns dagtags-
forbindelser torde effekten av forlorade natverkseffekter minskas, vilket skulle kunna for-
klara varfor faktorn hamnar sa pass lagt i rankningen. Vidare stods dven hypotesen om poli-
tisk och foretagsmassig ovilja. Som det verkar, ar viljan att driva vidare nattagstrafiken minst
i de lander som infort hoghastighetstag. Jag har i detta sammanhang stott pa flera fenomen
och pastaenden som fétt mig att hapna, sdésom Oui au train de nuit:s beskrivning av hur nat-
tagen hanterats i Frankrike, dar det havdas att nattagen tvingats betala for olénsamma hog-
hastighetstdg genom mycket hdga avgifter. Hur mycket av dessa pastaenden ar korrekta?
Kan det verkligen vara sa har illa? Enligt min egen uppskattning, efter att ha skrivit denna
rapport, tyder mycket pa att atminstone en del av kritiken, dessvérre, verkar vara befogad.
Argumentationen, vissa langsokta, nastan konspiratoriska, slutsatser m.m. far man dock ta
med en nypa salt.

Saledes fick dven hypotesen om policys som missgynnar tagtrafik mycket hogt stod. Fran
borjan kande jag inte till detta problem, utan upptéckte det i samband med den inledande
inlasningen. Det mest talande har menar jag vara flygets undantag fran moms, vilket ar bade
orattvist och strider mot allt klimatarbete. Dessutom é&r infrastrukturavgifterna sa hoga pa
flera hall, att langa taglinjer nastintill omojliggors. Det framstar inte som trovardigt nar po-
litiker talar om att hoja bensinskatten etc. medan flyget, en av de storsta miljobovarna, far
fororena de kénsliga, hdga, delarna av atmosfaren helt fritt, med kraftigt reducerade milj6-
avgifter och bransleskatter, om nagra alls. Likasa &r det inte underligt att lagprisflyget kan
halla dessa uppenbart orimligt laga priser. Det kan de inte heller — om de konkurrerat pa
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samma villkor som annan trafik alltsa! Som exempelvis Igeland & Kattler (2017) papekar,
verkar det vara svarare att bedriva internationell trafik idag, trots alla jarnvagspaket, an for
30 ar sedan. Det verkar som att det nastan uteslutande &r de beslut som fattats pa politisk
vag®® som ligger bakom att det idag nastan ar omajligt att resa langt inom Europa med tag.
Problemet verkar i stort vara sjalvforvallat.

Hypotesen om hdga driftskostnader fick starkast stod. Resultatet bor dock inte ses isolerat,
da trafiken varit mojlig att driva tidigare. Problemet uppstar framst i samband med konkur-
rensen fran lagprisflyg och hoghastighetstag. Tidigare hade nattdgen vad som narmast kan
beskrivas som ett monopol pa langvéga resor (undantaget biltrafiken). Hoga driftskostnader
var saledes ett mindre problem. Med lagprisflygets orimligt 1aga priser blir det sa gott som
omajligt for tagtrafiken att konkurrera. Vi har genom lagprisflygen vant oss att kunna aka
inom hela Europa pa bara nagra fa timmar, vilket driver pa flygets tillvaxt da hela vart for-
hallningssatt till resor verkar ha forandrats. Jag menar att detta ar den viktigaste lardomen
fran hypotesen om 6kade forvantningar. | 6vrigt var stodet for denna hypotes relativt svagt.

Det ar ocksa nagot forvanande att hypoteserna om privatbilism och busstrafik fick sa svagt
stod. Sarskilt galler detta busstrafiken, som ju har okat vasentligt i Europa under senare ar.
Anledningen verkar vara att busstrafik och nattag inte ar sarskilt utbytbara utan riktar sig till
olika kundgrupper. Privatbilismen verkar utgora en konkurrent till nattdgen, men dess om-
fattning har varit relativt konstant sedan 70-talet och tycks inte bidragit namnvart till de se-
nare arens nedlaggningar.

Ett annat forvanande resultat ar det laga stodet for hypotesen om bristande storlek pa vagn-
parken. | det har fallet tycks vagnsbristen varit ett resultat av andra problem, varfor resultatet
blir otydligt. Aven resultatet kring hypotesen om bristande marknadsforing var for otydligt
for att kunna uttala sig om. Detta visar en av de manga svarigheterna med analysen av natt-
tagstrafiken. Stodet for hypotesen om kapacitetsbegransningar var likasa ganska svagt ef-
tersom situationen ser valdigt olika ut pa olika hall i Europa. Framforallt kan kapacitetsbris-
ter pa stationerna sianka nattagens attraktivitet om manniskor forhindras att borda tagen i
forvag, eller sova ut pa morgonen. Det ar heller inte sarskilt forvanande att teknisk inkom-
patibilitet visats vara ett problem for nattdgen med tanke pa hur jarnvagen skiljer sig mellan
olika lander inom EU. Hypotesen om juridiska hinder fick visst stéd, men osékerheten ar
ganska stor, da andra forklaringar kan tankas till vissa av de problem som anges i kallmateri-
alet. Gallande de tva sista hypoteserna menar jag att problemet inte sa mycket ligger i att de
tekniska systemen skiljer sig at — det problemet har jarnvagsbolagen tidigare kunnat éver-
brygga genom exempelvis lok- och personalbyten — som att de ekonomiska kraven och for-
utsdttningarna férandrats. Hypotesen om férandrade ekonomiska krav och forutsattningar,
stods saledes aven den. Har verkar avregleringen ha medfért minskade majligheter att kors-
subventionera trafiken och 6kad osakerhet kring framtida mojligheter att bedriva trafiken.
Likasa torde konkurrerande trafik, kombinerat med nyss namnda faktorer, gora det svarare
att uppratthalla nattagstrafiken. Samtidigt har avregleringen gjort att nya trafikmajligheter
uppstatt. Jag anser det dock nagot forvanande att stodet ar sa svagt, da forandringen ar sa
omfattande. Hypotesen om behov av att investera i ny vagnmateriel fick &ven den relativt
starkt stod och verkar ha orsakat att manga nattagslinjer lagts ner da operat6rerna inte be-
domt att det var lonsamt att investera i nya vagnar, eftersom dessa Okat i pris och avregle-
ringen verkar ha 6kat riskerna vid investeringar i ny vagnmateriel. Slutligen fick hypotesen
om svarigheter att boka biljetter starkt stod. Aven har verkar avregleringen av jarnvagen ha

58 Marknadskrafterna spelar har naturligtvis ocksa en viktig roll. Marknaden begransas emellertid av de forutsattningar som
uppkommit genom politiska beslut. | sig sjalv ar dven den marknadsutsatta trafiken ett politiskt beslut.
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bidragit till problemen, da varje bolag fokuserar pa att sélja in sin egen produkt, ofta med
egna klassindelningar, komfortstandarder, biljettyper etc., allt for att kunna sticka ut i kon-
kurrensen med andra operatorer. Jag menar att nagon form av gemensamt regelverk kring
standardiserade klassindelningar, liksom inom flyget, kan behdvas for att rada bot pa detta
problem.

Bland ovriga identifierade faktorer aterfinns *gamla fordon’ och ’kvalitetssankningar’,
’oattraktiva ankomst- och avgangstider’ samt ’sdsongsbetonad/oregelbunden trafik’. De tva
forsta hdnger samman, samtidigt som ’gamla fordon’ &ven hénger samman med "behov av
ny vagnmateriel’. Ingen av dessa faktorer dr i sig sarskilt forvanande.

5.1.2 Vilka mojligheter/nischer finns det for nattdgen?

Resultaten 6verensstaimmer med vad som kan forvantas. Med tanke pa de avstand som é&r
relevanta for nattagsresor (ca. 600 - 1500 km), ar de framsta anvandningsomradena (besok,
turism, fritids- och nojesresor) vantade. Det som jag fann mest dverraskande ar hur manga
som uppger sig vara flygradda eller upplever obehag av att flyga, vilket tyder pa att nattagen
skulle kunna ha en stor potentiell kundgrupp. Andra kundgrupper &r vanligen unga och aldre
(som kan vara forhindrade att flyga av halsoskal). | nagra lander &r nattagen av viktiga for
affarsresenarer, men detta verkar vara undantaget snarare dn regeln. Likasa var resultatet att
foretagen anpassar sina moten efter flygets tider nagot som jag inte tankt pa tidigare.

Angaende hur trafiken kommer utvecklas i framtiden, visar resultaten att det finns stora moj-
ligheter for nattagen att kunna spela en viktig roll, i betydelsen att de atertar en betydande
marknadsandel fran flyget>, i framtiden, men att det kréavs politiska beslut for att detta ska
bli méjligt. Huruvida dessa beslut kommer att fattas aterstar att se, da motstandet mot exem-
pelvis momsbelaggning av flygtrafiken hogst troligt kommer mota mycket hart motstand.
Andra aktorers mojligheter att paverka situationen verkar vara starkt begransad. Genom att
tillampa de framgangsfaktorer som lyfts i denna studie skulle operatrerna kunna forbéattra
sin befintliga trafiks ekonomi och attraktivitet i viss utstrdckning, kanske rentav utoka sitt
trafikutbud nagot. Jag bedomer dock att de, pa egen hand, inte har mgjlighet att aterta bety-
dande marknadsandelar da politiskt orsakade problem troligtvis kraver politiska I6sningar.

Specifikt verkar hoghastighetsnattag vara ett av de omraden som kan vinna storst framgang,
men dven har kravs beslut som kan mota motstand. Maglev och Hyperloop ligger annu i
framtiden pd de strackor som &r relevanta for nattdgen. Tekniker som dessa skulle kunna
ersatta nattdg pa vissa strackor, men effekterna av dessa behover studeras vidare.

5.1.3 Vad kravs for en framgangsrik nattagstrafik?

Bland lardomarna dverensstimmer resultaten med vad som anges i kélimaterialet. De mest
ovantade resultaten, baserat pa vad jag forst tankt pa, ar behovet av nagon form av gemensam
statlig eller europavid vagnpool, behovet att kategorisera nattagen som ett eget marknads-
segment samt den stora oenigheten kring behovet av restaurangvagnar.

Bland framgingsfaktorerna var ’integrerad bokningstjénst’, "hdgre komfort’, 'modernare
motorvagnstag /hoghastighetsnattag’ samt ’lagre pris’ (dvs. budgetnattag) de som fick storst
stod. Dessa resultat menar jag &r relativt vantade dven om de &r svara att kombinera. De far

%9 Inte minst eftersom Europas befolkning blir allt aldre.
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snarare ses som olika mojliga strategier. Generellt tror jag att operatdrerna maste bli betyd-
ligt mer lyhorda for folks forvantningar och pa manga hall kraftigt hoja kvalitéten, servicen
och standarden. Den stora oenigheten kring restaurangvagnar ar forvanande, se Figur 21. |
likhet med Wulff (2017) menar jag ndmligen att en restaurangvagn ar mycket viktig, rentav
en nodvandig del av nattagsresor. Har menar jag att det ar viktigt att uppratthalla kvalitén,
helst bor det vara en riktig restaurang med linnedukar, bordsservering och ombordlagad mat
eftersom resenarerna ofta klagat pa just utbud och kvalitet i serveringen. Ursprungligen
tankte jag att da hoghastighetstagen dkat dagtagens rackvidd, kunde en framgangsfaktor vara
att forsoka kora langre strackor med befintliga nattag. Aven for nattdgsresenarer finns dock
granser for hur langa restider som &r attraktiva, vilket framgar av kallmaterialet, vilket for-
klarar det laga stodet for denna ’framgangsfaktor’.

Figur 21 Vilken betydelse har restaurangvagnen? Bild: Oberger (2017)

Angaende vad som dr en ’ideal’ nattagstrafik ges flera olika besked. Alla menar dock att det
rér sig om hogst en natt ombord, mojligen med pastigning pa sena eftermiddagen och an-
komst pa formiddagen, men helst endast nattstrackan. Detta begransar de konventionella
nattagens rackvidd till omkring 1500 km. Samtidigt bor restiden inte understiga 8 h, vilket
overensstammer med vad Gunkel, et al. (2007) anger om att sovtiden inte far vara for kort.

5.1.4 Avslutande diskussion

Denna rapport har varit bade larorik, intressant men &ven bitvis mycket utmanande att skriva.
Den stora bristen pa tillforlitliga kallor for den historiska dverblicken gjorde att tidsplanen
fick kraftigt revideras.

Genom den historiska éverblicken framkommer att nattagstrafiken ofta haft mycket dalig
timing. Vid varje forsok till anpassning har en ny konkurrent kommit och slagit undan benen
for nattagen och de trangs nu fran flera hall samtidigt. Nagot jag darfor funderat mycket pa
under examensarbetets gang ar huruvida det finns nagra incitament i den avreglerade jarn-
vagsmarknaden for att sakerstélla langvéga tagtrafik (sasom 800 km eller mer). Av allt att
doma ar detta inte fallet, atminstone inte sa lange flyget indirekt subventioneras och nation-
ella jarnvagsforvaltare lagger pa hdga banavgifter. Hittills tycks avregleringarna mest ha lett
till att operatorerna véljer ut nagra fa, lonsamma linjer dar de kor relativt dyr dagtagstrafik
(ofta med hoghastighetstag), med foljd att befintliga langdistanslinjer (sasom nattag) forlorar
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en vasentlig del av sitt resandeunderlag och tvingas lagga ner, eller att operatérerna driver
upphandlad regionaltrafik.

De langa ledtiderna och osékra framtidsmarknaden gor att avregleringen verkar lampa sig
daligt for jarnvagen, varfor den ibland omtalas som ett naturligt monopol. I grund och botten
foresprakar jag dock ekonomisk liberalism och ser flera fordelar med avregleringen. Jag ar
dock tveksam till om den &r praktiskt mojlig att genomfora pa det sétt som skett hittills. Ett
sétt att driva jarnvagar som i Europa ar ovanligt, ar det som mig veterligen anvénds i Japan,
dar landet ar indelat i olika regioner déar ett privat foretag agerar jarnvagsmonopol i varje
region. Jag uppskattar att man &ven har, genom konkurrensutsatt upphandling av ett slags
koncession skulle kunna bevara langsiktigheten som de statliga jarnvagsmonopolen hade,
samtidigt som konkurrensen vid upphandling, tillsammans med en effektiv, utomstaende,
“jarnvagsinspektion’ skulle ge incitament for nyutveckling och investeringar. Detta maste
givetvis utredas vidare for att kunna bli aktuellt.

Slutligen &r det min férhoppning att atminstone de mest uppenbara orattvisorna sasom olika
beskattning av flyg och tag ska forsvinna, atminstone inom EU. For detta kravs emellertid
impopulara politiska beslut pa EU-niva.

5.2 Metoddiskussion

Till stora delar bygger rapporten pa litteraturstudier. Ofta har detta fungerat bra, dock inte
alltid. Som namns i metodkapitlet var det mycket svart att finna palitlig information kring
den historiska utvecklingen av nattag. Webbsokningar pé ’nattdgens historia’ etc. gav vildigt
lite, och nastan de enda sokresultat som innehdll relevant information var Wikipedia och
chattforum. Manga ganger verkade denna information vara trovardig men saknade kallhan-
visningar och kunde darfor inte styrkas. Jag fann daremot att manga olika webbsidor refere-
rade till framst Wikipedia-artiklarna. I den man det var mojligt forsokte jag félja de kallhan-
givelser som angavs pa Wikipedia. Ett problem var har att de kallhanvisningar som fanns
ofta refererade till gamla tryckta verk som inte séljs langre etc. och alltsa var svara att komma
over. Manga ganger undersokte jag aven kallhanvisningarna for samma artikel pa olika
sprak, vilket nagra ganger gav visst resultat.

Det verkar finnas valdigt lite litteratur om just nattagens historia; daremot finns avsevart om
jarnvégshistoria generellt. Den information jag kunde finna som var trovardig kommer
framst fran uppslagsverk och fran historiska dverblickar om Orientexpressen. De senare ar
sannolikt nagot mindre palitliga da det ofta rér sig om bloggar, reportage, diverse webbsidor
etc. Genom att jamfora nagra olika kallor kunde jag trots allt fa en ndgorlunda klar uppfatt-
ning om utvecklingen. Sarskilt underl&ttades situationen av att jag fann De Deckers sida.
Atminstone den historiska utvecklingen bedémer jag vara trovérdig hos honom, dven om
han annars &r ganska vérderande och argumenterande i sina texter.

De intervjuer jag genomfdrde berdrde inte detta amne sarskilt mycket och var alltsa inte till
sa stor hjalp. Ett alternativt tillvagagangssatt som kanske skulle varit mer framgangsrikt,
kunde ha varit att intervjua personal pa Jarnvagsmuseet i Angelholm, ndgot som jag faktiskt
overvagde inledningsvis. Da litteratursokningen emellertid redan dragit ut pa tiden, bedémde
jag det viktigare att ga vidare med andra delar av rapporten.

For att fa en dverblick av nattagsutbudet i Europa sammanstéllde jag en karta (se Figur 10)
med tillhérande tabell. Aven detta var relativt tidskravande och jag ar nagot tveksam till om
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det var befogat att lagga sa mycket tid pa detta moment. Samtidigt menar jag att kartan un-
derlattar bedomningen av situationen pa ett satt som ar svart att géra genom enbart en be-
skrivning i textform. For detta moment var sidor som rail.cc och Interrail till stor nytta. Ett
problem jag stotte pa i detta ssmmanhang var dock att dessa sidor inte alltid verkade vara
helt uppdaterade. Vid jamforelse mellan de olika sidorna, EU-rapporten (Steer Davies
Gleave/Politecnico di Milano, 2017) och nationella operatorers sidor, var det ofta svart att
veta vilken linje som avsags. Bland operatorerna gick det ofta inte att hitta nagon éverblick
over vilka nattagslinjer som finns, sarskilt inte i kartform. Flera operatérers engelska sidor
ar kraftigt begrénsade och kraver att man vet exakt mellan vilka stationer man vill resa. Hos
andra gick det att se mojliga resmal med nattag, daremot fanns inga linjekartor tillgangliga.
Ytterligare ett problem uppstod i samband med att Interrail/rail.cc ofta anger de olika anslut-
ningarna som separata linjer, &ven om vagnarna rimligen bor inga i samma tagsatt. Sarskilt
framtradde detta problem i Osteuropa, dar kursvagnstrafik tycks vara mycket utbredd. Dess-
utom tillkommer dven svarigheten med sasongsbunden eller installd trafik (till foljd av ban-
arbeten), dar kéllorna ofta motséager varandra, och jag darmed varit hanvisad till operatorer-
nas sidor i forsta hand, darefter EU-rapporten och, i sista hand, sidor som Interrail och rail.cc.
Generellt sett okar svarigheten att gora sig en klar bild i Osteuropa, i synnerhet pa Balkan.

For ovriga delar av rapporten fungerade litteraturstudierna och intervjuerna betydligt battre.
I litteraturen kunde jag finna kallhdnvisningar som var till hjalp for att soka ytterligare in-
formation. Jag noterar dock att de flesta resultat som erhalls vid webbsdkning kring nattag
antingen ar nyhetsartiklar eller partsinlagor. Regelratt vetenskapligt material verkar vara yt-
terst sparsamt forekommande nér det géller nattag. En stor del av litteraturen har jag saledes
hittat pa sidor sdsom Back-on-Track e.d. Det finns har en viss risk for en viss bias, alltsa en
viss skevhet i urvalet. For att forsoka halla rapporten sa objektiv som mdjligt, givet forut-
sattningarna, har jag till stor del forlitat mig pa triangulering, alltsa att jamfora resultaten
frén olika kéllor och metoder. Jamfort med flera av ’partsinlagorna’ kan EU-rapporten nastan
sagas utgora en motvikt. Framforallt har intervjuerna varit till stor hjalp da de manga ganger
gett andra perspektiv pa fragorna an vad som framkommer i litteraturen. 1 vrigt ar de flesta
kéllorna mer eller mindre uttalat positiva till nattagstrafik. Nagon mer uttalat ifragasattande
referens har jag inte kunnat finna, mer &n de citat och referat som nd&mns i de mer positivt
installda kallorna angaende operatorers val att ersatta nattagen med hoghastighetstag dagtid.

Intervjumetoden har fungerat val. Genom att anvanda mig av férberedda, (halv-)strukture-
rade, intervjuer kunde jag stalla samma fragor till flera personer for att fa de olika perspektiv
pa samma fenomen som kravdes for den trianguleringsmetod jag anvant. Intervjuerna var
ganska, dock inte helt, strukturerade, da respondenterna hade mojlighet att gora avstickare
och tala om nagot annat innan intervjun fortsatte. Detta fungerade oftast bra da det gav de
intervjuade maojlighet att ta upp saker jag annars inte skulle ha tankt pa. En nackdel var dock
att det blev svarare att sammanstélla intervjuerna efterat eftersom den eftersokta informat-
ionen inte alltid fanns i den delen av intervjun som jag forvantade mig. Oftast skrev jag ner
intervjusvaren allt efterhand. Det innebar att jag fick korta, konkreta svar. Det innebar
dessvarre ocksa att svaren inte blev helt ordagranna, vilket okar risken for missforstand,
sarskilt da jag inte hade tid att dubbelkolla allting. En annan nackdel med denna metod ér att
en stor del av intervjutiden gick at till att skriva ner svaren. Bl.a. av detta skal fanns inte tid
att stalla alla fragorna i nagra av intervjuerna. Mojligen kunde jag dven ha intervjuat nagon
som ar mer kritisk till nattagstrafik. Planen var ju, som namnts tidigare, att aven intervjua
DB, ndgot som tyvarr inte gick att genomfora.

Intervjun med Wulff spelades in, da jag ville utnyttja tiden sa effektivt som mojligt eftersom
intervjun skedde pa plats. Detta gjorde att Wulffs svar ar mycket utforligare an de 6vrigas.
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En nackdel ar att transkriberingen tog ratt lang tid och att den transkriberade texten blir hop-
pig och svar att folja. Metoden ger alltsa utforligare svar men kraver betydligt mer bearbet-
ning.

Slutligen erholls intervjusvaren fran Kastberger i skriftlig form. | detta fall hade jag inget
annat val da Kastberger 6nskade svara via mail. Fordelen med detta ar att svaren var genom-
tankta och vélformulerade, vilket gjorde bearbetningen vasentligt enklare. En nackdel &r
dock att jag inte hade majlighet att kommentera svaren eller stélla foljdfragor pa samma satt
som med de 6vriga respondenterna.

Nér det géller analysdelen finns en del saker som &r varda att namna. Genom att fora in vilka
kéllor som talade om vad i ett Excell-dokument fick jag en storre 6verblick. Allteftersom jag
fann nya faktorer, lade jag till dessa som nya kolumner. Detta medférde dessvarre att det
uppstod vissa svarigheter att sortera in faktorerna under de forklaringshypoteser jag sedan
undersokte. Anledningen till detta star att finna i att jag ursprungligen skrev en sammanfatt-
ning av varje kélla for sig, och i dessa tog upp de faktorer som angavs i respektive kalla.
Egentligen hade det varit battre att forst bestamma sig for vilka hypoteser som skulle testas,
och déarefter soka stod for dessa i kallmaterialet. Nu blev jag tvungen att leta upp faktorerna
och gora jamforelsen i efterhand, vilket tog mer tid.

Likasa finns en del att sdga om poangséattningen. En felkélla ligger har i det faktum att be-
domningen av ’sikerheten’ hos de olika killorna #r relativt subjektiv. Vilka kiillor som sa-
ledes far 1, 0,5 eller 0,25 podng &r darmed nagot godtyckligt da jag saknade en bedémnings-
mall att utgd fran utdver kategoriseringen ’for’, *delvis for’ ndmner’ och *mot’. Likasa kan
man ifragasatta huruvida denna gradering ar lamplig, om man skulle anvant fler eller farre
kategorier, hur stora poangsteg som borde anvéandas etc. For att undersoka hur poangsatt-
ningen paverkade resultatet gjorde jag relativt tidigt en viss kanslighetsanalys dar olika po-
angnivaer sdsom 1, 0,9, 0,5; 1, 0,75, 0,25 etc. provades. Resultaten blev emellertid likartade,
atminstone for de faktorerna med flest podng. Rangordningen langre ner pa skalan kunde
daremot skilja sig at mellan de olika alternativen. | den slutliga rangordningen av hypote-
serna har jag dessutom slagit ihop vissa kéllor som i sjélva verket ingar i samma referens
och lagt till sddana som tillkommit senare. Darmed kom resultatet att skilja sig nagot fran
den tidigare rangordningen som jag gjort under arbetets gang.

Framgangsfaktorerna var nagot enklare att analysera da antalet kallor ar lika stort for alla
fragor (forutom dér kategorin ’svar saknas’ anvénds). Diarmed krédvdes ingen poidngsittning.
Jag sorterade helt enkelt resultaten efter antalet JA’, dérefter efter antalet *Ja, implicit’ osv.
Har gar det naturligtvis att ifragasatta om detta ar den basta analysmetoden. Hogst sannolikt
finns det battre satt; kanske hade det varit mojligt att géra en poangsattning dven har. Hur de
olika svarsalternativen ska varderas mot varandra ar dock pa inget satt sjalvklart. Likasa
innebar indelningen av svaren i olika kategorier ett visst matt av subjektivitet eftersom sva-
ren inte alla ganger riktigt passade in i kategorierna pa nagot uppenbart satt. Det bor dven
tilldggas att denna analysmetod egentligen hade lampat sig battre for ett kvantitativt material
med fordefinierade svarsalternativ i enkatform eftersom fem respondenter inte utgor nagot
statistiskt tillforlitligt material. Samtidigt har jag aldrig hévdat detta utan anvander analys-
metoden som ett satt att sammanstélla hur manga av de intervjuade personerna som stodjer
de olika faktorerna. Analysmetoderna ar saledes inte helt optimala, men fungerar, atminstone
for att visa en riktning eller trend. Exakt vilken rangordning en viss faktor far ar i detta
sammanhang mindre relevant. Daremot kan man se vilka faktorer som hamnar hogt eller 1agt
pa skalan, vilket aven galler for forklaringsfaktorerna till nedlaggningarna.
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Slutligen kan tillvagagangssattet att vikta ner de godtagna forklaringshypoteser som jag be-
domer har lagre stod med 50 % ifragasattas. Det optimala vore hér att ha en skala eller po-
angsattning som anger hur saker jag kanner mig pa varje forklaringshypotes. Denna hade
kunnat anvandas for att vikta de olika podngresultaten, vilket skulle gett en béattre analys.
Det system jag anvande har endast tva nivaer, helt stod eller halvt stod (forutom de hypoteser
som avforts). Jag uppskattar dock att det inte skulle leda till nagra storre skillnader att géra
denna analys, varfor den utgar. Ska en sadan analys goras, kravs sannolikt att varje ingaende
kélla varderas separat — for varje faktor, viktas utifran kallans allmanna tillforlitlighet, och
att en liknande vardering och viktning gors pa aggregerad niva. Ett alternativt, mindre
tidskravande, tillvagagangssatt vore att vardera hur saker man ar pa resultaten for de olika
faktorerna enbart pa aggregerad niva. Detta skulle emellertid innebéra ett storre matt av sub-
jektivitet och det kan darmed ifragasattas huruvida de nya resultaten skulle skilja sig fran de
nuvarande pa ett satt som motiverar extraarbetet.
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5.3 Slutsatser

De fragestallningar som anges i kapitel 1 besvaras nedan:

5.3.1 Hur har utvecklingen till dagens situation gatt till och varfor?

Fr.o.m. 90-talet, och framférallt fran tidiga 2000-talet, har en lang rad nattagslinjer lagts ner
i framforallt Vasteuropa. Detta beror framst pa:

e Hoga driftskostnader

e Konkurrens mot hoghastighetstag/snabbare dagtag

e Policys som missgynnar tagtrafik sasom héga infrastrukturavgifter och moms
e Konkurrens mot (lagpris-)flyget

e Gamla fordon / Behov av ny vagnmateriel

e Svarigheter att boka biljetter

Generellt har avregleringen av jarnvagen orsakat manga forandringar i forutsattningarna for
nattagstrafiken. Framforallt inforandet av hoghastighetstag och lagprisflyg paverkar manga
fler faktorer an enbart direkt konkurrens. | takt med att nattagslinjerna laggs ner, blir det allt
svarare att boka langvaga tagbiljetter. Situationen forvarras ytterligare av bristen pa standar-
disering av resklasser. Flera faktorer &r sammanflatade med och forstarker varandra, vilket
gor situationen svardverskadlig.

En motsatt trend kan ses hos OBB och Snalltdget som fortstter att satsa pa nattagstrafiken.
OBB ar annu relativt konkurrensbefriat och erhaller statliga subventioner. De satsar pa kom-
fort och att uppna driftsmassiga synergieffekter. Snalltagets koncept ar relativt nischat och
gar ut pa att transportera sa manga liggande resenarer som majligt till 1ag kostnad under de
sasonger efterfragan ar stor nog att ge lénsamhet.

5.3.2 Vilka mojligheter/nischer finns det for nattag framover?

Nattagen ar viktigast for sallanresor (turism, fritidsresor och besok). De gor det mojligt att
komma fram tidigt i utvilat tillstand, spara hotellnatter samtidigt som de mojliggér miljo-
vanliga langresor. Viktiga kundgrupper ar flygradda, unga och &ldre (som av halsoskal ofta
inte kan flyga). Nattag anvands séllan av affarsresenarer, aven om det finns viktiga undantag
i ett fatal lander. Totalt sett spelar nattagen en relativt liten, men viktig, roll i dagens sam-
halle.

Sannolikt kommer flygtrafiken fortsatta dka kraftigt. Nattagsoperatorerna kan forbattra sin
ekonomi och trafikens attraktivitet genom att tillampa de beskrivna framgangsfaktorerna.
Det kravs obekvama politiska beslut for en storre forandring. Ny teknik sasom maglev, hog-
hastighetsnattag och Hyperloop kan ge upphov till nya nischer sasom mycket langa resor.
Sammanfattningsvis beror nattagens framtida mojligheter att ta betydande marknadsandelar
nastan helt pa vilka politiska beslut som fattas. Nattagen behdvs om vi ska kunna stélla om
till ett mer hallbart resande som inte exkluderar en vasentlig del av befolkningen och har
saledes langt ifran spelat ut sin roll.
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5.3.3

Vad kravs for en framgangsrik nattagstrafik?

De atgarder/framgangsfaktorer som jag funnit mest stod for ar ‘integrerad bokningstjiinst’,
‘Okad komfort’, 'modernare motorvagnstag/hoghastighetsnattdag’ och ’ldgre pris’.

Utover dessa faktorer ar de viktigaste lardomarna och atgardsforslagen:

Driftskostnaderna behdver minska liksom de operativa riskerna.
o Fokusera pa stomlinjer.
o Minska de operativa riskerna genom omkopplingar av tagsatt.

Harmonisera momsregler och miljéavgifter mellan trafikslagen samt kategorisera
nattadgen som ett eget trafiksegment med lagre banavgifter.

o EU eller enskilda lander skulle kunna képa in en nattagsflotta for att hyra ut
till operatdrerna, for att minska deras risker.

Prioritera servicen och kvalité. P& langa linjer bor det finnas en restaurangvagn.

Genom att dra nattagen fran Stockholm hela véagen till Hamburg skulle belaggningen
bli jamnare i bada riktningarna och avgangstiden i Malmao blir attraktiv.

Ha en ansvarig operator for varje nattagslinje.

Nattag lampar sig bast for strackor som kan avverkas pa en natt. Med nuvarande banor in-
nebar detta att nattdgen lampar sig for strackor pa 600 — 1500 km.

5.3.4

>

>

Uppslag till fortsatta studier
| vilken utstrackning bidrar skillnader i regelverk fortfarande till att forsvara inter-
nationell nattagstrafik?

Hur vérderar resenarer direkta resor utan byten gentemot alternativet med hotello-
vernattningar kombinerat med dagtag? Hur ska dessa tidsvarden berdknas och jam-
foras? Finns det varden som nattagen skulle kunna tillrakna sig?

Vilka for- och nackdelar finns med en gemensam nattagsorganisation?

Hur stor skulle effekten bli av att forlanga nattagen till Malmo vidare till Képen-
hamn?

| vilken utstrackning formar den avreglerade jarnvagsmarknaden tillhandahalla in-
ternationella nattagsforbindelser? Finns nagra incitament for detta?

Idag tycks hindren for internationell persontagstrafik snarare 6ka an minska. Vad gor
EU for att motverka denna utveckling?

Finns det nagon optimal niva pa infrastrukturavgifterna med hansyn till att infra-
strukturen ska utnyttjas effektivt, dvs. dven nattetid?

Hur kan efterfragan pa nattagsresor béattre kvantifieras?

Vilka skulle effekterna av ett maglevnat respektive Hyperloop bli, frdmst i Sve-
rige/Norden?

Hur har bilens konkurrenskraft for langvaga resande forandrats de senaste tva decen-
nierna?
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5.3.5

98

*

*

Rekommendationer

Nar operatorerna behover investera i ny vagnmateriel bor de satsa pa motorvagnstag
med maxhastighet 200 km/h da de kan koras pa det konventionella jarnvagsnatet.

Da operatorer uttryckt oro angaende osékerheter kring férandrade infrastrukturavgif-
ter menar jag att berorda aktorer borde 6vervaga att lasa infrastrukturavgifterna infor
varje upphandlingsperiod for att minska operatorernas risker.

EU behdver enas om en gemensam definition av nattag snarast.

| likhet med flera av k&llorna rekommenderar jag starkt att EU snarast kategoriserar
nattagen som ett eget marknadssegment, som inte far forhindras till foljd av mark-
ups.

EU borde fora statistik 6ver vilka som aker nattag och det internationella resandet
med nattag inom EU.

Slutligen rekommenderar dven jag, i likhet med vissa av kéllorna, att EU, enskilda
lander eller lander i samarbete, Gvervager att investera i en gemensam vagnpool for
uthyrning av vagnar.

EU borde 6vervaga att infora europeiska nattagstrafikplikter for att binda ihop un-
ionen med internationella nattdg da varken den privata sektorn eller enskilda med-
lemsstater tycks ha nagot intresse av att driva dessa linjer, medan de ar viktiga pa
den europeiska skalan.
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Bilagor

1 Intervjufragor — sammanstillning

e Hur ser du pa nattag?

e Vilken funktion fyller nattdgen i dagens samhalle?

e Hur kommer det sig att ni numera satsar pa nattag? (SJ)

e Varfor fortsatter ni med nattdg nar andra lagger ner? (Snalltaget)

e Varfor lades sa manga nattagslinjer ner fran 80-talet och framat?

o Har ni pa Snélltaget tittat pa nan Alfred-Nobel-trafik? (Snalltaget)

o Varfor upphdrde Alfred Nobel-tagen till Hamburg? (SJ)

o Varfor upphorde ni med 6vriga direktlinjer till kontinenten sasom till Paris, Rom
och Berlin? (SJ)

o Har ni 6vervagt genomgaende nattag fran Malmo-Narvik, ev. via Géteborg, lik-
nande Nordpilen/Lapplandstaget? Varfor/Varfor inte? (SJ)

¢ Kring 2010 talades det om att SJ skulle 6ppna en direkt nattlinje till Bryssel. Vad har hant
med detta och varfor? Finns det planer pa detta? (SJ)

e Varfor finns inga nattag mellan de skandinaviska huvudstaderna? (SJ)

e Det talas om att ni kan komma att fa ensamrétt pa nattagstrafiken. Vad skulle detta inne-
béra? (SJ)

e Varfor kors inga direkttdg Malmo-Narvik sasom Lapplandstaget langre? (Snalltaget)

e Ni har inte funderat pa biltag? (Snalltaget)

o Hur stéller ni er till regeringens forslag om direktupphandling och darmed att SJ kan
komma att fa ensamratt pa vissa strackor? Har ni 6vervagt att trafikera andra strackor?
(Snalltaget)

e Hade man kunnat fortsétta den trafiken om inte SJ kort subventionerat parallellt? (Snallta-
get)

e Varfor lade DB ner CNL?

e Varfor tog OBB 6ver?

e Varfor fortsatter OBB med nattdg nar andra lagger ner?

e Hur bedriver OBB sin trafik? Fortsatter de med en stor andel kursvagnar (omkopplingar)
sasom DB, eller kér de mer direkta heltag?

e Kan Osterrike tvingas liberalisera sin busstrafik till skada for nattdgen?

e Léardomar som kan éverforas till 0ss?

e Hur har antalet nattvagnar utvecklats?

e Vad anser du behover ske for att internationella nattag ska bli konkurrenskraftiga?

e Hur bor jarnvéagen vara organiserad for att framja internationell nattagstrafik, eller nattags-
trafik 6verlag? | Tyskland verkar just organisationen varit ett problem for nattagstrafiken.

e Vore det en bra idé att forsoka satsa pa *trunk-lines’ med langre tag?

e Hur paverkar den senaste tidens nedgradering av de planerade héghastighetsbanorna natta-
gens framtidsutsikter i Sverige?



Hur tror du att resandet kommer fungera i framtiden? Kommer man aterga till ett system
med ’jarnvagshotell’ eller? Maglev/Hyperloop etc.? Hur vill folk resa (nu/sen)?
Hur bedémer du att efterfragan ar pa direkta tagforbindelser utan krav pa hotellévernatt-
ningar? Alltsa, hur varderas detta gentemot hotellpriser etc.?

o Hur vérderas 6vernattningstid?

Hur ska behovet att kunna anlénda tidigt till avlagsna destinationer métas om nat-
tagen laggs ner?

Som jag forstar det konkurreras nattagen ofta ut av snabbare dagtag. Tror du framtiden lig-
ger i langre, transkontinentala linjer?
Anser du att infrastrukturavgifter utgor ett hinder for nattagstrafik mer an for ovrig trafik?
Vad skulle ni sdga ar framgangsfaktorer for en véalfungerande nattagstrafik?

o Satsa mer pa komfort — sovvagnar?
Satsa mer pa lagt pris — liggvagnar eller rentav sovsalsvagnar a la Kina/Ryssland?
Fokusera pa stomlinjer med hogt resandeunderlag?
Kursvagnar for stor yttackning?
Modernare motorvagnstag? Hoghastighetsnattag?
Langre linjer utan byten (stomlinjer, langa tagsatt)? Lamplig stracklangd, restid?
Avgangstider/ankomsttider?
Enbart stanna i huvudorter eller fler stopp langs vagen?
Fordon som kan anvandas till bade dagtrafik och nattrafik?
Gemensam organisation?
Bokningstjanst — fristaende eller integrerad bland 6vriga tag?
Yield management?
Okad eller minskad service? Servering?

o Kritisk massa avseende antal fordon, marknadsstorlek etc.?
Vad ar enligt er orsaken till att TEN-T-natet inte i ndmnvard utstrackning dragit till sig
nagra nattag eller att det inte inforts nagra HSR-nattag i Europa?
Varfor kors inga nattag over Oresundsbron?
Vad behdver forandras om det ska bli attraktivt att kora sadan trafik?
Vilka korridorer etc. skulle kunna vara intressanta?
Varfor finns inte liknande bokningstjanster som for flyget?
Hur tror du att man ska kunna fa till stand en gemensam europeisk bokningstjanst?
Vad gor ni for att forbattra denna situation? (SJ, Snalltaget, Trv, OBB)
Kan eller bor EU subventionera internationella nattag for att knyta ihop unionen, i enlighet
med jarnvagspaketen och TEN-T? Tror du att det kravs nagon form av motsvarande en tra-
fikplikt for internationella langdistanslinjer? Vilka hinder/mojligheter ser ni i detta?
Anser ni att nattagen konkurrerar med buss och flyg pa lika villkor?

o Om inte, vad bor ske for att 16sa detta?

o Om du har nagon siffra pa det; vad skulle ett "réttvist” CO2-pris vara?
Hur sékerstaller man kapacitetstilldelning for internationella nattag?

O O 0O O O O O O O O O O



2 Overblick over sifferuppgifter

I nedanstaende tabell sammanfattas ovriga sifferuppgifter, med avsikt att underlatta jamfo-
relser. | tabellen behandlas olika sifferangivelser fran olika kéllor vanligen i ett intervall,

forutom i nagot enstaka fall dar ett varde kraftigt avviker fran 6vriga varden.

Hoghastighetstag

Restidsminskningar
pga. hoghastighetstag

Gammal restid:
5-5,5h

Ny restid 2-3 h

Restid med dagtag till
andra storstader fran
Wien

Oftalangre &n 7 h

Réckvidd Vanligtvis max. ca
750 km

Hoghastighetsnattag

(VLDNT)

Hastigheter Ryssland (idag): Kina (idag): 250 km/h | | framtiden: 300 km/h
200 km/h

Rackvidd (per natt) Ca 2000 km

Restider med VLDNT | Moskva-Berlin (idag, | Stockholm-Paris ca Moskva-Peking 2
(uppemot 300 km/h) | 200 km/h) 20 h 12h dygn (idag 6 dygn)
Flyg
Flygets utveckling Internationellt: Inom Tyskland:
2010-2013 N&rmast stagnerat -8,9 %
Forvantad utveckling | +4,3% per ar
Andel flygradda Ca 16 % Andel som upplever
obehag av att flyga:
ca 38 %

Buss

Forandring av antalet
busslinjer i Frankrike
efter avregleringen
2015

Sexfaldig 6kning

Biljetter

Priser pa OBB:s nat-
tag

Sittvagn: ~ som buss-
biljett

Liggvagn: Nagot dy-
rare &n buss

Sovvagn: 2-7 ganger
dyrare an bussbiljet-
ten

Bussbiljettpriser

UK: enbart boknings-
avgift, nagra fa euro

Spanien: likartade pri-
ser for buss och de
billigaste liggvag-
narna

Flygbiljettpriser
kontra tagbiljettpriser

Prisskillnad for en
1000 km lang resa
pga. olika beskatt-
ningsregler: €60 till
lagprisflygets fordel

Bokningsfonster for
nattag

Frankrike: 14 dagar

F.d. DB CNL: 90 da-
gar

OBB Nightjet: 180
dagar

Privatbilism och
marknadsandelar

Bilens rackvidd

Praktiskt ca 2000 km

Ekonomiskt ca 1200
km




Marknadsandelar vid
langa resor

Taget hogre mark-
nadsandel an bil vid
inrikesresor vid ca
1000-1100 km

Flyget hogre andel &n
tag vid 900 km (inri-
kes) resp. 850 km (in-
ternationell trafik)

Tag och flyg lika
marknadsandelar vid
4 h restid med tag

Fardmedelsval om
nattagen laggs ner
(siffror fran olika kal-
lor)

Flyg 24-46 % (75
%)60

Dagtag 30 %

Bil 17-29 %
Buss ~7 %
Inte rest alls 10 %

Klimatpaverkan och
miljo

EU:s utslappsmal an-
gaende véxthusgaser
jamfort med 1990

2030: Minskat med
40 %

2050: Minskat med
80-95 %

Forvantad forandring
av flygets utslapp
fram till 2050

+300-700 %

Utslappsrelaterade an-
delar

Transportsektorns an-
del av de totala vaxt-
husgasutslappen inom
EU: 25 %

Andel nattagsresena-
rer i Sverige som val-
jer nattagen av mil-
joskal: 22 %

Hojda forvantningar

Forvantningar pa
komfort och avskild-
het

Hog komfort i sov-
och liggvagnar: 80 %

Garanterat privat zon:
60%

Vagnsdata

Kapacitet i nattvagnar

Modern sovvagn
(WL4) 11 personer

Liggvagn: 48 perso-
ner

vissa franska nattag
pga. prioritering av
TGV-tag: 50 km/h

heten som kan utnytt-
jas till féljd av infra-
strukturbrister: Manga
ganger 70 %

Alder pé nattvagnpar- | Uppemot 40 &r i | Frankrike: fran 1989
ken Tyskland eller aldre, de aldsta
fran 1975
(dvs 28-42 ar)
Minskning av antalet | 2001: 600 st. 2004: 400 st. 2008: 200 st.
nattvagnar hos DB 2005: 42 st. kops in
Renoveringsbehov av | 300 vagnar behdvde Kostnad €120 milj.
franska nattvagnar renoveras
Driftsdata
Hastigheter Medelhastighet hos Andel av topphastig-

Tidsatgang for spar-
viddsbyte i Vitryss-
land

Tidigare: 4 h

Nya tag med automa-
tiska vaxlare: 20 min.

Punktlighet

Andel forsenade (> 15
min) eller instéllda
tag pa linjen Paris —
Irun/Tarbes: 43 %

Foréndring av ande-
len som &r missngjda
med punktligheten i
Sverige (norrlandsta-

gen):

60 Sommartid vid turist-hogsasongen pa en tysk linje (Igeland & Kattler, 2017).




10 % 2013, 23 %
2015

Typ av resor nattagen
anvands till

90 % till fritids-, tu-
rist- och nojesresor i
Norrlandstagen

Ekonomiska data

Beldggningsgrad (i
nattagen om inget an-
nat anges)

| Frankrike -25 % se-
dan 2011

Pa linjen Paris —
Irun/Tarbes: 72 %
2016

Snittbeldggning TGV:

65 %

Tyskland 2016: 45—
50 %

For ekonomisk bar-
kraft kravs 60—65 %

DB:s nattags ekono-
miska resultat

- €32 milj.
Dvs. - €25/resenar
75 % téckningsgrad

Kort fore nedlagg-
ningen: - €13,5 milj.
kostnadstéackning:
ca 84 %

Kostnadsandel for de
franska nattagen

25 % av den upp-
handlade trafikens
kostnader

3 % av trafiken

Subventioner for nat-
tag

Frankrike: | medel
€100 per resenar
(€70-180 per resenar)

Storbritannien: €75
per resenar
Dagtagen betalar en
premie pa €5-12 per
resenar, strackan tar
4-5h

Sverige: Ca €20 per
resenar (Norrlandsta-

gen)

Tyskland: Inga sub-
ventioner

OBB:s resandepro-
gnos

+80% Over tva ar

Banavgifter, moms
etc.

Banavgifter/infra-
strukturavgifter

Sverige & Storbritan-
nien: €1,10-1,40/km

Ett 14-vagnarstag i
Tyskland 2014:
€450/100km, dvs
€4,5/km
Motsvarande i Sve-
rige:

€100/100 km, dvs
€1/km

Vissa strackor
€21/km

Banavgifter forts.

Marginalkostnad for
nattagstrafik: < €2/km
(I Tyskland 2015:
€1,70/km for fjarrtra-

| Frankrike betalar de
konventionella tagen
lika mycket som
TGV-tagens hogsta

fiken) banavgifter
Sarskilda avgifter un- | €2,46/km nattetid i I Schweiz férdubb-
der vissa tider pa dyg- | Tyskland fran slutet | lade avgifter 06-09
net av 2017 (vissa tag)

Extra tackningsbi-
dragsavgift (mark-up)
+8-13,5%

Banavgifternas andel
av totalkostnaden for
ev. VLDNT i Europa

Uppemot 50-60 %

Moms pa trafiken

Tyskland: 19 %

Sverige: 6 %

Internationell flygtra-
fik: 0 %




