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Forord

Vaéstra Gotalandsregionen arbetar for forbattrad koppling mellan Géteborg och
Oslo genom utokad tagtrafik och battre infrastruktur. Ur ett storre perspektiv har
flera rapporter tagits fram om nyttor och mojligheter att knyta ihop Hamburg,
Kopenhamn, Goteborg och Oslo i en "attamiljonsstad".

Kunskapen om mdgjligheterna och utmaningarna for gransdverskridande trafik
behover bli battre. Utredning syftar till att beskriva méjligheterna och utmaning-
arna med att etablera nattagstrafik mellan Hamburg-Képenhamn-Goteborg-Oslo.
Utredningen ska bland annat belysa eventuella juridiska, tekniska och kapacitets-
massiga aspekter pa en sadan trafik. Redovisningen sker i denna kortfattade PM.

Arbetet har genomforts av PG Andersson, Stephan Bosch, Oliva Dahlholm och
Mats Améen vid Trivector. Bestéllare har varit Pontus Gunnés vid Véstra Gota-
landsregionen.

Lund januari 2021
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1. Bakgrund

1.1 Problemstéllning

Vaéstra Gotalandsregionen arbetar for forbattrad koppling mellan Géteborg och
Oslo genom utokad tagtrafik och battre infrastruktur. Ur ett storre perspektiv har
flera rapporter tagits fram om nyttor och mojligheter att knyta ihop Hamburg,
Kopenhamn, Goteborg och Oslo i en "attamiljonsstad". Kunskapen om mojlig-
heterna och utmaningarna for gransdverskridande trafik behdver bli béttre.

Utredning syftar till att beskriva mojligheterna och utmaningarna med att eta-
blera nattagstrafik mellan Hamburg-Kopenhamn-Goteborg-Oslo. Utredningen
ska bland annat belysa eventuella juridiska, tekniska och kapacitetsmassiga
aspekter pa en sadan trafik. Redovisningen ska ske som en kortfattad PM, d v s
denna rapport.

1.2 Genomfdrande

| denna rapport redogors for forutsattningarna for nattagstrafik Oslo-Hamburg.
Vi diskuterar inte de marknadsmassiga forutsattningarna utan endast mojlighet-
erna att etablera trafiken.

Det som redovisas ar tillstandsprocessen, restider och lampliga uppehall samt
tillgang till kapacitet pa banan. Strackan innefattar totalt fem infrastrukturagare
som ska ge godként for trafiken. Det ar de statliga jarnvagsinfrastrukturforval-
tarna i Norge, Sverige, Danmark och Tyskland samt Oresundsbrokonsoriet.
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2. Trafikupplagg

2.1 Tidtabell

Tidtabellen bor vara sa utformad att avgangstiden i Oslo och Hamburg inte ar for
tidigt (inte fore 18:00) for att fa en hel dag i respektive stad innan resenaren gar
pa nattaget, alternativt att det finns anslutningsmojligheter fran utgangspunkter
langt bort. En avgang efter 23:00 bor ocksa undvikas. Ankomsten i Hamburg och
Oslo ska inte heller vara for tidigt for att kunna erbjuda bra komfort for resenaren.
Ankomster fore 06:00 innebér att nattvilan blir kort.

Darutdver bor aven Goteborg kunna nas vid tidpunkter som kan anses attraktiva
for att fa ett storre marknadsunderlag. Det géller darmed i Goteborg samma som
for slutdestinationerna — ankomst inte fore 06:00, avgang inte efter 23:00. Kan
detta uppfyllas s blir den direkta marknaden Viken (Osloregionen/Ostfold) och
Vaéstra Gotaland, sédra delarna av Varmland och norra delarna av Halland.

Vi raknar med féljande ungefarliga kortider for nattaget med dagens infrastruk-
tur:

Oslo — Goteborg: 3:45 (med uppehall pa mellanstationer)
Gateborg - Malmo: 3:00 (eventuellt uppehall Varberg)
Malmo — Hamburg: 5:00

Totalt knappt 12h

A\ A A 4

Typtidtabellen kan darmed konstrueras enligt foljande:

Tabell1  Typtidtabell for nattdg Oslo-Hamburg

Oslo 19:15 10:00 4
Halden X X

Oxnered X X
Trollhattan X X
Goteborg 23:00 06:15
Varberg 23:45 05:30
Kgbenhavns Lufthavn X X
Hamburg 0700 Y 22:15

| huvudsak ar trafikeringen tamligen given med tva fragor som behdéver I6sas och
det &r passage av Goteborg samt vilken station i Hamburg som ska angdras.

| Goteborg ar fragan om Goteborg C som séckstation ska angoras med foljdkrav
att byta anda pa loket. I Hamburg utgor Altona den enklaste stationen att sluta pa
da den ligger nara bangardar for uppstallning och stadning av nattag, men ligger
en bit fran stadens centrum och Hauptbahnhof.
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2.2 Angoring Goteborg

| dagsléget ar Goteborg C en sackstation som kréver rangering och lokbyte. Al-
ternativet till detta ar en trafikering via godsbanan som sammankopplar Vast-
kustbanan med Hamnbanan. Tillvagagangssattet forekommer i vissa fall, t.ex.
har davarande CityNightLine mellan Schweiz och Képenhamn under vissa ar
kommit in pa Frankfurt Std istallet for Frankfurt Hauptbahnhof.

Ansatsen ar kopplat till vissa begransningar och bedémningar som behdver tas
hansyn till:

» Perronglangder

» Tillganglighet till den alternativa stationen

» Kommunikation med kunden — det ar en udda avvikelse nar internation-
ella forbindelser inte gar frdn den “logiska” stationen.

» Anslutande forbindelser

Fragestallningen ar darmed uppdelat i tva delar:

1. Infrastruktur: Perronglangder och sparplan, dvs. fragan om den &ns-
kade trafikeringen ar mojlig,

2. Attraktivitet: Kundperspektivet, dvs. fragan om det alternativa laget
ar tillrackligt attraktivt.

Infrastruktur

Innan Vastlanken ar driftsatt (ar 2026) dr Goteborg C en sackstation. For att und-
vika omsténdiga riktningsbyten &r féljande andra halvcentrala stationslagen for
nattagsuppehall tankbara:

» Gamlestaden
» Liseberg
» Modlndal

Plattformslangd

En grundlaggande forutsattning for att kunna skapa ett nattdgsuppehall ar per-
ronglangden. Vilka behov som finns beror naturligtvis pa tagets langd dar det
langsta tankbara ar dimensionerande. Detta kan bedomas vara oklar i nulaget sa
att det ar lampligare att se pa typiska nattagslangder idag. Om vi tar OBB:s
NightJet som exempel kan foljande tagsammansattning vara rimligt att anta:

1-2 sovvagnar
1-2 liggvagnar
2-3 sittvagnar

1 restaurangvagn
1 lok

A\ A A A 4

Vi antar att varje vagn ar 26,5 meter lang, loket ar runt 20 meter langt (Taurus).
Ett attavagnarstdg motsvarar da en langd pa 232 meter. En plattformslangd pa
225 meter beddms darfor vara tillrackligt (halva loket sticker ut).
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Utifran detta antagande bedoms bade Gamlestaden och Mdlndal kunna erbjuda
precis tillrackligt langa plattformar for att kunna ta emot ett 8-vagnars tagset.
Liseberg daremot har endast plattformar som &r ca 165 meter langa.

Sparplan

For att kunna angora Gamlestaden trafikeras det enkelspariga godssparet 6ver
Olskroksviadukten till Vastkustbanan.Detta innebér att taget i sodergaende rikt-
ning behover byta spar innan station Gamlestaden. Detta innebér att stationen
angors, oberoende riktning, vid den véstra perrongen. | Norrgaende riktning sker
byte av spar innan Olskroksviadukten.

Korvagen vid Gamlestaden med ett nattdgsstopp innebar att sparet belaggs under
en langre tid. Da situationen uppstar enbart i sodergaende riktning relativt sent
pa kvallen (se typtidtabell nedan) kan fragan om sparens kapacitet vara Iosbart.
Skissen nedan redovisar situationen schematiskt.

Gamlestadenl I

Goteborg C

Figur 1 Principskiss p& passage av Goteborg

I MolIndal finns inga sérskilda hinder for att angéra plattformarna. Kérvégen
generellt motsvarar dock Gamlestadens upplégg.

Bedomningen ar att Mdlndal ar nagot enklare for personutbyte vad géaller spar-
plan & Gamlestaden.

Attraktivitet

Attraktiviteten bedéms har utifran foljande aspekter:
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Om det finns anslutande fjarrtag/interregionala tag (ja/nej)

Antalet anslutande pendeltagslinjer

Antalet anslutande Expressbusslinjer

Antalet anslutande linjer i den lokala kollektivtrafiken (enbart sparvagn
och viktiga stadsbusslinjer)

» Biltillganglighet (bedémning utifran lage)

vVVvVvyvyYy

Gang och cykel har undantagits som anslutande fardsatt da nattagsresenarer van-
ligtvis har bagage med sig som &r svarare att transportera till fots eller med cykel.

Tabellen nedan sammanfattar stationernas tillganglighet. Stationen som presterar
bast for respektive anslutningskategori har fatt fargen gron. Den som presterar
samst har tilldelats fargen rod. Stationen som ligger daremellan har markerats
gul/orange.

Tabell 2 Attraktiviteten for olika uppehall i Géteborg

Station Anslutande |[Anslu- Anslutande |Anslu- Biltillgang-
fjarrtag/ tande Express- tande lighet
interregio pendel- busslinjer |lokaltrafik

tagslinjer

Goteborg C  [Ja (SJ, MTR, |8 linjer 5 linjer 11 linjer Mellan
Oresundstag,

VY)

Mélndal Ja (Oresunds- 1 linje Bra
tag)

Gamlestaden 2 linjer 6 linjer Mellan

Foga overraskande blir utfallet tydligt till forman for Géteborg C. Mélndal och
Gamlestaden &r jamna med férdel Molndal.

Syntes

Ar attraktiviteten for anslutande resor i fokus bor Goteborg C vara det naturliga
valet trots omstandiga riktnings- och darmed lokbyten pa grund av séckstationen.
Ar ddremot ett riktnings- och lokbyte oférdelaktigt ur t.ex. ett ekonomiskt per-
spektiv bér Mélndal ses som forsta alternativ fore Gamlestaden.

2.3 Slutstation Hamburg

| Hamburg finns tre storre stationer som de flesta langvaga tag (ICE, I1C och EC)
angor och dessa ar Hamburg Altona, Hamburg Hauptbahnhof och Hamburg Har-
burg dar den sista ligger séder om Elbe.
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k’A fran Képenhamn

Hamburg Harburg

Figur 2 Jarnvéagar och stationer i Hamburg. Centrala Hamburg markerat med orange ton.
Tabell 3 Attraktiviteten for olika slutstationer i Hamburg
Station Anslutande |Anslu- Anslutande | Méjligt att | Service-
fiarrtag/ tande tunnel- vanda tdg / |bangard
interregio pendetdgs- |banelinjer |slutstation
linjer
HH Altona Ja (ICE/EC) 3 linjer Ja Nara
HH Hbf Ja (ICE/EC) 3 linjer Halv langt
HH Harburg |Ja (IC/EC) 1 linje




7

Trivector Traffic

Vi kan konstatera att Altona torde vara att foredra da denna station ligger nara
befintlig service for nattdg och att den i relation till tag fran Danmark ger minst
inverkan pa kapaciteten pa jarnvagsnatet da farre tdg avgar norrut fran Hamburg
an soderut. De flesta fjarrtag fran Hamburg utgar fran Altona vilket gor att by-
tesmojligheterna ar goda, liksom anslutning till S-bahn (pendeltag). Altona sak-
nar dock den goda kopplingen till tunnelbanan som finns vid Hbf, men koppling-
arna med S-bahn till centrum fran Altona ar mycket goda.

2.4 Ovriga stationer och passager

Oslo S

Nattaget utgar i Oslo fran Sentralstasjonen dar det finns goda anslutningar till
och fran Norges alla jarnvagsstationer. Dessutom finns tillgang till service for
nattdg da de norska nattdgen mot Stavanger, Bergen och Trondheim utgar fran
Oslo S.

Malmd — Kopenhamn

Passagen av Oresund sker mitt i natten och det &r da lampligt att kora runt Malmo
via Malmo Godsbangard och Kontinentalbanan, da Citytunneln ofta ar stangd for
underhall nattetid, samt passera Kopenhamn via Ny Ellebjerg och sedan vidare
till nya jarnvagen via Kage Nord.

Figur 3 Antagen korvag forbi Malmé och Kdpenhamn

Danmark

Danmark passeras pa huvudstrackningen via Ringsted, Odense, Taulov, Kolding
till Padborg. Strackningen &r elektrisk och har dubbelspar fram till Tinglev.

Flensburg

Flensburg passeras via anslutningssparet som gor att Flensburg Hbf inte behover
passeras. Denna genvag ger kortare restid och kortare korstrdcka samt minskar
storningen pa kringboende.

Vidare genom Tyskland finns inga alternativ innan taget nar fram till Hamburg.
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3. Tillstandsprocessen

Tillstandsprocessen kan tyckas komplicerad men harmoniseringen inom EU gar
framat och det finns flera hjalpmedel for att skapa internationell trafik pa jarnvag.
Forsta hjalpmedlet ar jarnvégsnatsbeskrivningen, Network Statement, som alla
infrastrukturagare ar skyldiga att tillhandahalla.

3.1 Jarnvagsnatsbeskrivning

En jarnvagsnatsbeskrivning presenterar forutsattningarna for att bedriva trafik
eller ansoka om att fa anvanda kapacitet pa jarnvagsnatet.

Jarnvagsnatsbeskrivningen innehaller

» krav pa sékande samt principer for ratten att bedriva trafik, licens, saker-
hetsintyg, trafikeringsavtal

» beskrivning av infrastrukturen, det vill saga trafikplatser, sparvidd, last-
profil, axellast, lutning, elektrifiering, hastighet, kommunikationssystem

» regler for ansokan om infrastrukturkapacitet samt principer och kriterier
for tilldelning av kapacitet

» avgiftssystem, inklusive avgifter for vissa sarskilt angivna tjénster.

3.2 Hjalp att soka taglagen - OSS

RailNetEurope (RNE) ar en organisation som bestar av en majoritet av europe-
iska infrastrukturforvaltare och kapacitetsfordelare, for frimjande av internation-
ell jarnvagstrafik. RNE ar en icke vinstdrivande organisation vars mal ar att un-
derlatta for internationell trafik pa det europeiska jarnvéagsnatet.

RNE:s uppgift &r att forenkla, harmonisera och optimera den internationella jarn-
vagsprocessen, bland annat nér det galler kapacitetsplanering, trafikledning, for-
saljning och uppfdljning sdsom dvervakning och rapportering.

One-Stop Shop (OSS) fungerar som ett natverk med kundkontaktpunkter i re-
spektive land. Den som ans6ker om internationell kapacitet behdver enbart kon-
takta en av dessa OSS, genom en ansodkan via Path Coordination System. Om
ansokan galler forplanerade taglagen inom ScanMed RFC, adresseras ansékan
direkt till C-OSS.

Den OSS som kontaktas samarbetar tatt med berdrda infrastrukturforvaltare och

» erbjuder den sdkande stod och information for infrastrukturforvaltarnas
hela produkt- och servicekedja

» erbjuder information for att den sokande ska fa tillgang till infrastrukturen
hos varje enskild infrastrukturférvaltare inom RNE
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» tillhandahaller tagtrafikerbjudanden for hela den internationella resan; an-
sOkan/koordinering med o6vriga infrastrukturforvaltare gors via RNE:s
verktyg Path Coordination System.

OSS-filosofin innebar kompetent och effektiv assistans over alla granser pa ett
oppet och icke-diskriminerande satt. Trafikverkets OSS kan nas via e-post:
oss@trafikverket.se.

3.3 Juridiska krav

Enligt de berorda infrastrukturforvaltarnas jarnvagsnétsbeskrivningar finns moj-
ligheten hos alla att ansdka om taglage. Samtliga kréaver licens och sakerhetsin-
tyg (del A och B) samt har krav pa ansvarsforsakring.


mailto:oss@trafikverket.se
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4. Tekniska krav

Flera av de tekniska forutsattningarna ar lika i de aktuella I&nderna. Exempelvis
ar sparvidden 1435 mm i samtliga lander, samtliga lander har elektrifierad kraft-
forsorjning och samtliga lander anvander kommunikationssystemet GSMR.
Dock finns det skillnader bade inom landerna och mellan landerna vad galler
exempelvis elektrisk spanning, sakerhetssystem, referensprofil, linjetyp, axellast,
metervikt och hastighet.

4.1 Elektrisk spanning

Den elektriska spanningen ar for Norge, Sverige och Tyskland 15 kV 16 2/3 Hz,
medan den fér Danmark och Oresundsbron &r 25 kV 50 Hz. Det finns flera typer
av lok och motorvagnar som klarar bada dessa system varfor det inte utgor ett
hinder for genomgaende trafik.

4.2 Referensprofil

Jarnvagsfordonens bredd och utslag i kurvor definierar referensprofilen. Norge
och Sverige har av tradition en bredare profil &n évriga kontinenten. | tabellen
nedan redovisas aktuella profiler for hela strackan fran Oslo till Hamburg.

Profil Norge Sverige Oresund Danmark Tyskland
SEa/A X

Gl X X X X X

G2 X X X X

GA X X X X X

GB X X

SEc/GC X X

P/C 450 X

NO1l X

I Norge ar den hogsta hojden enligt NO1 4,45 meter mot profil G2 som haller en
hojd pa 4,65 meter. Bredden for G2 ar 3,15 meter mot svenska SEa/A som ar
3,40 meter.
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Figur 4 Olika internationella profiler for jarnvag. H6jd i mm anges pa y-axeln och halva bredden i mm
pa x-axeln. Kalla: DB Netz

De lite hogre dubbeldéckade sovvagnarna som anvants av DB och OBB klarar
profil GA och har en vagnbredd pa 2,8 meter.

4.3 Hastigheter

Hastigheterna langs straket varierar men ligger ofta i intervallet 180-200 km/h
utom i Tyskland dar 160 km/h samt mellan Oxnered och Moss dér 120-160 km/h
ar hogsta hastighet. Lokala hastighetsnedsattningar forekommer.
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4.4 Tagkontrollsystem

Nar det galler tagkontrollsystem har varje land sitt system daven om utbyggnaden
av ETCS/ERTMS pagar.

| Sverige finns ATC EBIC som &ven géller pd Oresundsforbindelsen fram till
Peberholm. | Danmark géller ATC ZUB samt utbyggnad av ETCS. Norge har
ATC likt det svenska samt ERTMS (ETCS) pa strackan Ski-Moss-Sarpsborg. |
Tyskland géller PZB eller LZB om linjen inte &r utbyggd med ETCS.

Samtliga infrastrukturforvaltare anvander GSMR som tagradio for kommunikat-
ion mellan fordon och trafikledning

Det finns redan fordon (lok) i trafik som &r godkanda for samtliga aktuella lander
varfor tdgkontrollsystemet inte ska utgdra ett hinder.
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5. Kapacitet

Tilldelning av kapacitet sker som en del i ansokningsprocessen via OSS. Samt-
liga infrastrukturforvaltare ger mojlighet till Ad-hoc ansokning, dvs tillfalliga
taglagen i gallande tagplan.

| samtliga fall ska ansokningar for taglagen i tdgplanen som borjar i december
vara inlamnade senast forsta mandagen i april samma &r. Oresundsbron har lagt
ut arbetet att godkanna tagplanen pa de nationella organisationerna Banedanmark
och Trafikverket. | Danmark papekas sérskilt att den som kan pavisa ett konkret
behov av kapacitet har foretrade.

| gallande Jarnvéagsnatsbeskrivningar har foljande strackor konstaterats med ka-
pacitetsbrist:

» Oslo S vardagar kl 06.30-09.00 samt 15.00-17.00 (NO)
» Oresundsbron-Sjellandsbron (DK)
» Odense-Snoghgj (DK)

Ingen av dessa strackor behdver passeras under hogtrafiktid, varfor de i praktiken
inte torde utgdra nagon begransning i mojligheten att framfora tdgen. De mest
kritiska platserna ar sannolikt ankomsten till Hamburg respektive Géteborg pa
morgonen, men ingen av dessa platser ar ndmnda bland punkter med kapacitets-
brist.
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6. Slutsats

Det kan konstateras att en trafik med nattdg mellan Oslo och Hamburg med
mojlighet till av- och pastigning i Goteborg inte ska vara nagra stora problem
att genomfora forutsatt att de kommersiella forutsattningarna finns.

Den storsta stotestenen tycks vara var nattaget ska stanna i Goteborg for resan-
deutbyte. Ser vi till trafikupplagg ar MolIndal att foredra da taget slipper att byta
riktning medan ett uppehall pa Goteborg C givetvis ger battre tillgang till resan-
deunderlaget.

| dvrigt hjélper One-Stop-Shop-systemet till att soka internationella taglagen via
en enda ansokan. Lok och vagnar som kan trafikera hela strdckan vad géller
tagsakerhetssystem och elforsorjning finns redan i drift vilket innebar att den fra-
gan ar lost.

Det har inte konstaterats nagra alvarliga kapacitetsproblem langs den aktuella
strackan.



