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Forord

Vi har skrivit den har rapporten for att beskriva de mojligheter som finns att utforma nya nattag
for trafik huvudsakligen i Sverige och in i Norge. Kostnadseffektivitet star i centrum for ana-
lysen. Nya nattag behévs bade for den upphandlade Norrlandstrafiken och fér SJ:s — och kanske
flera trafikforetags — behov.

Forhoppningen &r att rapporten ska ge ldsaren en god forstaelse for bade majligheter och be-
gransningar med nya nattag. Vi menar att det ar mycket viktigt att ha en val genomarbetad
grund for utformningen av framtidens nattadg. Denna rapport samlar darfor kunskap och erfa-
renheter som kan vara till nytta foér den som vill fordjupa sig i fragan.

Arbetet bygger pa flera ars engagemang i nattagsfragan. Vi har sarskilt foljt och analyserat Tra-
fikverkets upphandling av nya nattag, vilket har gett oss insikter i bade utmaningar och 16s-
ningar.
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Sammanfattning

Sverige ar ett av Europas mest langstrackta lander, med 200 mil landvagen fran norr till soder. Det
stéller héga krav pa effektiva och hallbara transportldsningar. Nattag erbjuder ett energieffektivt och
bekvamt alternativ till flyg och vagtrafik for langvaga resor, som aven prismassigt ar konkurrenskraf-
tigt. Detta till skillnad fran flyget som &r kostsamt, energiintensivt och har begrénsad geografisk
tackning, eller bil och buss som har langa restider och lagre komfort. Nattag mojliggor tidsbespa-
rande resor medan passagerarna sover, samtidigt som de ger god tackning av medelstora orter
langs linjen.

For att nattag ska bli konkurrenskraftiga krdvs moderna, flexibla och kostnadseffektiva fordonslos-
ningar som utnyttjar det generdsa utrymmet som numera finns pa svenska och nordiska jarnvagar.
Detta mojliggdr bredare och langre vagnar jamfort med kontinentala Europa, och dven bredare an
nuvarande vagnar i svenska nattag. Det medger ett storre antal platser per tag och sdanker kostna-
derna per resenar. Det ger ocksd en mera komfortabel resa, med storre plats for bagage, séangar
med full langd och en bredare korridor. Lok och vagnar ska kunna sammankopplas med andra vag-
nar enligt svensk och europeisk standard.

Taget bor erbjuda olika alternativ: sov- och liggvagnar, sittvagnar och servicevagnar, for att mota
olika resenarsgruppers behov, betalningsvilja och preferenser, inklusive en vaxande efterfragan pa
avskildhet i egna kupéer per person eller grupp. En betydande andel av kupéerna bor ha egen
WC/Dusch. Flexibla kupéer som kan anpassas till olika sdsonger, gruppstorlekar och komfortnivaer
ar avgorande for att locka bade affarsresenarer och prismedvetna grupper som familjer och ungdo-
mar. Pa langre strackor bor finnas en servicevagn med restaurang.

En framgangsrik nattagstrafik forutsatter hogt kapacitetsutnyttjande, robust underhall och punktlig-
het for att sakerstalla tillforlitlighet och kundndjdhet. Staten bor ta en aktiv roll i finansieringen av
taganskaffningen genom att lamna kreditgarantier, for att mojliggora langsiktigt hallbar drift utan
hoga kommersiella riskpremier. Med ratt forutsattningar kan tagen bli sjalvfinansierade utan behov
av offentligt stod i 6vrigt. En modern nattagsflotta bor ses som en del av infrastrukturen.

Genom strategiska investeringar och en vélplanerad fordonsstrategi kan nattag bli en central del av
Sveriges transportsystem, erbjuda ett hallbart och konkurrenskraftigt alternativ for langvéga resor.
De ar ocksa en del av den civila och militdra beredskapen. Nattagen skulle ocksa bidra till energief-
fektivisering och underlatta klimatomstéallningen.
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1. Inledning

Sverige ar ett av de mest utstrackta landerna i
Europa; bara Ryssland och Norge ar langre fran
ena anden till den andra. Till ytan stora lander
som Ukraina, Tyskland, Frankrike och Italien har
mindre utstrackning. Och dven om Norge ar ut-
strackt sa saknas dock sammanhangande jarn-
vag till de norra omradena, medan Sverige har
jarnvag nastan hela vagen fran soéder till norr.
Det &r c:a 200 mil landvagen mellan de sydlig-
aste och nordligaste orterna som kan nas med
tag.

Sverige har ambitioner att vara ett ekonomiskt
och socialt valutvecklat land. Det forutsatter
tata och goda forbindelser mellan olika landsan-
dar, vilket dven maste inkludera mindre och me-
delstora orter ute i landet, fran norr till s6der,
fran Oster till vaster.

| ett vidstrackt land framstar flyget som ett “na-
turligt” val av transportmedel for medborgarna
Over langre avstand. Det ar dock ett jamforelse-
vis dyrt transportmedel i reguljar trafik. Detta
forsvarar tata forbindelser for privatpersoner,
sarskilt familjer och andra grupper med begran-
sade ekonomiska resurser. Flyget blir heller ald-
rig heltdckande ytmassigt, eftersom det nastan
alltid (av tekniska och ekonomiska skal) trafike-
rar mellan tva andpunkter, och gor alltsa inte up-
pehall pa manga orter langs vagen. Flyget krdaver
darfor ofta betydande kompletterande trans-
porter. Flyget ar ocksa energiintensivt och kraver
energitata flytande branslen, vilket leder till hog
energianvandning och till utslapp av betydande
mangder klimatskadliga amnen. | en framtid
kanske framdrivningen till stor del kan ske med
biodrivmedel, vatgas eller syntetiska flytande
brénslen 6ver langre avstand. Mangden biodriv-
medel kommer dock att globalt vara begransad
och de 6vriga mojligheterna leder till behov av
stora mangder elenergi for drivmedlens fram-
stallning. Detta vantas ocksa leda ftill ytterligare
kostnadsokningar. EU raknar heller inte med att
flyget ska kunna bli klimatneutralt; de fossilfria
drivmedlen racker inte till och den s.k. hog-
hojdseffekten (vattenanga med mera pa hog
hojd, nastan oberoende av drivmedel férutom

for elflyg forstas) kommer att kvarsta. Vagtrafi-
ken finns alltid som alternativ, men ger langa
restider 6ver stora avstand. Fran Stockholm fill
Luled &r det nastan 100 mil; fran Vastkusten till
Umea ar det lika langt. Fran Malmo till Abisko ar
det 190 mil landvagen. Det ar i princip mojligt att
ta bilen eller dka buss, och nagra kommer att
gbra sa, men det tar lang tid och leder oftast till
overnattning langs vagen. Detta blir tidsédande
och obekvamt; och det innebar ofta betydande
merkostnader.

Tag ar en tredje mojlighet. Dar avstanden ar
mattliga, sag upp till 60—-80 mil, kan utbyggnad
av moderna stambanor for hoga hastigheter, till
exempel mellan Stockholm, Goéteborg och
Malmo, Stockholm—-Oslo eller Stockholm-—
Sundsvall-Ume3, ge attraktiva resor med dag-
tag. For langre resor an sa kan nattag vara ett bra
alternativ. Man aker hemifran pa kvallen och ar
pa malet ndsta morgon och har nastan inte ”for-
lorat” nagon tid. Tagen kan gora uppehall pa
flera medelstora orter langs vagen, vilket ger en
god yttackning, i varje fall i jamforelse med fly-
get. Taget ar mycket energieffektivt, det anvan-
der fossilfri elenergi och det ar mycket trafiksa-
kert. Det finns darfor goda skal att titta ndrmare
pa mojligheten att i 6kad utrdckning ordna nat-
tag over langre avstand i Sverige, och dven med
anknytning till Norge.

Denna utredning forsoker sammanfatta kunskap
av betydelse for att nya nattag ska kunna bli ett
bra resealternativ 6ver langre avstand i Sverige,
liksom in i vara ndrmaste grannlander. Den tar
utgangspunkt i de forutsattningar som galler i
Sverige och i grannldnderna, bland annat vart
vinterklimat och det goda utrymme som finns
for rymliga tag utmed vara jarnvagar. Dessutom
behandlas olika alternativ for kundgrupper med
varierande betalningsvilja och -férmaga. Kost-
nadseffektivitet, komfort, tillforlitlighet och flex-
ibilitet mot marknadens varierande behov &r
kritiskt viktiga fragor. Mycket av detta ligger i
tagfordonens egenskaper och i deras kontinuer-
liga underhall.



2. Varfor nattag?

Vi konkretiserar och sammanfattar har de viktigaste foérdelarna med nattag i punktform.
= Nattag ar ett attraktivt alternativ till bil, buss och flyg for langre avstand.
= Resendrerna kommer fram till ett avldgset mal 6ver natten, med minimal extra tid for trans-
porten.

= Resande behover inte stiga upp i ottan for att ta forsta flyget, eller ligga 6ver natten pa hotell.

= Nattagen gar fran dar folk bor direkt till manga resmal. Taget stannar pa mellanliggande orter
och det gar att resa pa langa avstand utan flygtransfer. Exempel:

1. Sk&ne/Vistkusten/Malardalen — Jdmtland/Trondheim/Norrlandskusten/Ovre Norrland,
2. Skane/Képenhamn — Milardalen,

3. Stockholm/Malardalen — Oslo, samt om intresse finns fran norsk sida:

4. Oslo - Malmo/Képenhamn.

= Komfortabelt, med ratt férutsattningar.

= Hallbart resande: Sikert, energieffektivt, klimateffektivt.

= Konkurrenskraftigt pris, med ratt férutsattningar.

= FOrresande i tjansten, till och fran arbete och studier, enskilda privatpersoner, familjer, ung-
domar, foreningar, militarer, vinterturister, sommarturister...

Med ratt forutsattningar

= Bekvdma tag, som ocksa upplevs moderna.

= Effektiva l6sningar (tagen, trafikutsattning, kostnader och pris...).

= Hogt fordonsutnyttjande.

=  Utbyggd infrastruktur till 2035-2040, séarskilt pa de viktiga linjerna till Norrland (Ostkustba-
nan, Botniabanan, Norrbotniabanan, utbyggd Malmbana).

= Hog tillforlitlighet: sma forseningar samt att vagnarnas skotsel och komfortsystem fungerar.

= Aktiv marknadsféring med biljetter som ar latta att kdpa.

= Ett effektivt och prisvart hyrbilssystem vid storre stationer.

3. Mo6jliga nattdgslinjer
Att borja med (c:a 2033 4 2035):
=  Stockholm — Umea — Luled (- Narvik) (2 dagliga tag; till Narvik tidvis kanske bara 1 tag)
= Stockholm - Jamtland (—-Trondheim) (2 tag; till Trondheim 1 tag)
= Skane - Jamtland/Umed/Norra Norrland 6ver Vasteras (1 tag)
= Vistkusten — Jdmtland/Ume&/Norra Norrland 6ver Orebro (1 tag)
= Skane/Kopenhamn — Stockholm (1 tag)
Om intresse finns, sarskilt fran norsk sida:
= Oslo - Malmé/Képenhamn (1 tag)
= Stockholm — Oslo (1-2 tag, tills ev. Stockholm — Oslo 2.55 blir verklighet)

Pa lite sikt, om trafiken utvecklas val:

= (stergdtland — Stockholm — Luled (1 tag), ev. med gren till Haparanda/Tornea.

=  Malmé/Vistkusten — Jamtland (separat extra tag i sdsong, 7 manader per ar).
Vagnsresurser, och dven hela tag, ska kunna éverforas fran en linje till en annan, dar behovet och

marknaden sdsongsvis ar storst. Exempelvis géller detta for det sdsongsbetonade resandet till och
fran Jamtlands turistdestinationer.



Tabell 1. Ungefdrliga restider, med utbyggd infrastruktur till 2035-2040.

Resvag

Stockholm - Lulea
Stockholm - Abisko
Stockholm - Storlien
Malmo - Skelleftea

Malmo - A

Stockholm - Malmé
Stockholm - Oslo

Oslo - Malmé/Képenhamn

Goteborg - Are

En stor potentiell marknad finns mellan Syd- och
Vastsverige och Norrland. Skane, Smaland, Hall-
and och Vastra Gotaland har en befolkning som
ar mer an 1 miljon (c:a 35 %) storre dn Stock-
holms, Uppsala och S6dermanlands lan tillsam-
mans.

Den genomsnittliga langden pa de foreslagna
taglinjerna ar 90 mil. Med héansyn till att nagra
resendrer stiger pa efter utgangsstationen och
nagra stiger av fore slutstationen sa blir den ge-
nomsnittliga reslangden mindre: c:a 86 mil.

Nagra av de foreslagna linjerna ar ganska korta:
60-70 mil pa 6-8 timmar. Det b6r da vara moj-
ligt att utnyttja tdgen for en retur under dagtid.

4. Ekonomi och organisation

Utgangspunkten ar att uppna hog effektivitet
och mojligast laga kostnader i nattagstrafiken,
vilket medger priser som kunderna har rad och
vilja att betala i konkurrens med andra fardsatt.

Restid i
timmar

8-9
14
9
13
12
6
6
7-8
10

De flesta foreslagna sovkupéerna ar mojliga att
stdlla om och anvdnda som sittvagnar. Huruvida
detta i ett totalt perspektiv ar I6nsamt och for-
delaktigt far tagoperatorerna utvisa.

Vi raknar med att ett genomsnittligt tag har 10
vagnar plus lok. | hogtrafik upp till 13—-14 vagnar,
i lagtrafik 8—9 vagnar. Denna flexibilitet medger
en hog beldggning i tagen, vilket dr ekonomiskt
gynnsamt. Det medger ocksd att en stor del av
fordonen star till forfogande for service, under-
hall och reparationer under en stor del av tiden.

Olika typer av sov- och liggvagnar ska finnas i ta-
gen, liksom sittvagnar och, pa langre strackor,
dven en servicevagn med restauration/bistro.

Samtidigt ska nattagen upplevas som moderna,
komfortabla och attraktiva for olika kategorier
av resendrer. Detta ar grundlaggande forutsatt-
ningar for att en satsning pa nattag ska lyckas.

Nattagens framgang och ekonomi beror framfor allt pa:

= Kostnaderna per presterad resa — trafikens och tagens effektivitet.
* Intdkterna — hog- medel- och ldgbetalande resendrer.

= Finansiering for anskaffning av tagen.

= Att tagen ar punktliga och ar val underhallna.

4.1 Kostnader

Tagens kapital- och underhdllskostnader ar stora
poster i den ekonomiska kalkylen. Tillsammans
utgor dessa nadstan 50 % av totalkostnaden; se
bilaga 2. Det ar nastan fasta kostnader som end-
ast ar svagt beroende av hur manga belagda
platser som finns i vagnen, det vill sdga hur
manga platser som finns i vagnen och hur

manga av platserna som ar salda och ger intak-
ter. For kostnaderna (per person och resa) ar
tagfordonens effektivitet, med hansyn till plats-
antalet per vagn eller langd-meter tag, en av de
allra viktigaste parametrarna. Avgorande ar
ocksa vagnarnas flexibilitet for anpassning ftill
olika tider och kundgrupper: affarsresenarer,



familjer, turister, varnpliktiga med flera. Detta
bidrar till en god genomsnittlig beldggning, vil-
ket gynnar enhetskostnaderna per resenar.

Kostnaden for att framfora en vagn i ett tag ar
bara svagt beroende av vagnens volym per lang-
denhet (vagnstvarsnittet; bredden och hojden),
liksom det antal platser som finns i vagnen och
hur manga av platserna som ar belagda. Kostna-
den (per plats eller kupé) dr nédra proportionell
mot det utrymme som atgdr fér varje kupé eller
plats. Detta eftersom merkostnaden for ett
storre vagnstvarsnitt och baddarna i sig ar l1ag i
forhallande till alla andra delsystem som behovs
for att bygga och underhalla vagnen. Vagnar
med tva vaningar (s.k. dubbelddckare) ger

4.2 Intakter

Olika resenéarskonstellationer, affarsresenarer
och andra enskilda resenarer, par, familjer med
tre, fyra eller fem personer, ungdomsgrupper,
med flera, bor ges erbjudanden som ar attrak-
tiva bade vad géller komfort och pris.

Tagen ska kunna ge bra erbjudanden for hogbe-
talande affarsresenérer, liksom fér resande med
begransade ekonomiska resurser. Komfort och
service ar viktiga attribut for de flesta resenars-
grupper dven om betalningsféormagan varierar.
Tagen och vagnarna bor vara flexibla for att till-
fredsstdlla dessa behov under olika sdsonger
och veckodagar. Olika slags kupéer bor finnas,
med och utan egen toalett/dusch, liksom varia-
belt antal platser (fran 1 plats till 2, 3, 4 eller 6) i
kupéerna. Det ar viktigt att kupéerna snabbt kan
stallas om for ett varierat platsbehoy, till exem-
pel fran 1, 2 eller 3 platser samt 4, 5 eller 6 plat-
ser. Nattagen ska ocksa rymma vissa platser for
resande med olika funktionsvariationer.

Maximalt antal platser i liggande stallning (sov-
eller liggplatser) ar A och O for intdkterna, inom
ramen for vad olika resendrskategorier ar villiga
att betala. Ett viktigt kostnadsmassigt gynnsamt
alternativ ar sittvagnar foér dem som fére-
drar/accepterar att sova i sittande eller halvlig-
gande stallning. Vi foreslar sa kallade sovsittvag-
nar, som boér ha bekvama sittplatser med kraftigt
fallbara stolsryggar for att kunna sitta och sova i
halvliggande stéllning. Vi foreslar dven extra
prisbilliga sittplatser som dock ar rymligare och
bekvdamare dn vad som i regel erbjuds pa bussar.

Personalkostnaderna ar bara 10-12 % av de to-
tala kostnaderna (bilaga 2), varfor det troligen ar

mojlighet att 1agga fyra baddar pa hojden och att
anordna kupéer med mindre volym och kost-
nad. Det finns en viaxande efterfragan pa mindre
kupéer for att till rimlig kostnad fa en egen kupé
for en eller tva personer.

Man maste undvika att tagen i bara forses med
faciliteter for hogbetalande resenéarer. Det se-
nare ar en tendens i kontinentala Europa [1],
och i de specifikationer som Trafikverket gjort in-
for en kommande upphandling [2]. Prisbilligare
alternativ drar storre grupper resenarer till nat-
tagen, vilket minskar kostnaden per resenar och
Okar intdkterna. Det handlar ocksd om social
hallbarhet, att “vanligt folk” ska ha rad att dka
nattag. Beraknade kostnader visas i Kapitel 7.

ekonomiskt och resandemassigt fordelaktigt att
erbjuda en forhallandevis hog grad av service for
att gora resan attraktiv och darmed kunna ge in-
takter for att tacka ovriga kostnader. En god re-
staurang- och barservice ar ett viktigt bidrag till
detta. Frukost serveras i bistrovagnen, alterna-
tivt kan frukosten tas med till kupéerna. Detta
eliminerar behov av serveringsutrymme i varje
vagn, vilket ar vanligt i kontinentala Europa. P3
kortare turer med sen avgang och tidig ankomst
kan bistrovagnen troligen slopas och i de flesta
fall ersattas med frukost pa ankomstorten.

Komforten for resendrerna ar ett annat viktigt
attribut. En stor del av dagens och framtidens
resenarer vill ha avskildhet, garna med egen to-
alett och dusch till rimligt pris. Andra resenarer
vill ha lagt pris, med en lagre standard.

Vissa resendrer medfor betydande mangder ba-
gage. Det galler sarskilt familjer och fjallturister.
En del turister medfor skidor, skibords och barn-
vagnar av varierande storlek. Att harbargera
skrymmande bagage ar ett betydande problem i
dagens svenska vagnar och en dnnu storre ut-
maning i de smalare vagnar som anvands i kon-
tinentala Europa. Aven resenirer med anslut-
ning till internationella flygplatser, som Arlanda
och Kastrup, har ofta skrymmande bagage.

Ett bra klimat med luftkonditionering och indivi-
duell reglering pa kupéniva, ar starkt efterfragat,
liksom att vagnarna har en lugn och tyst gang,
El- och USB-uttag samt god mobiltackning ar
idag sjalvklarheter. Taget bor ha nagon form av
el- och varmebackup (reservkraft och batterier)
for att mota problem nar taget blir stdende utan
stromforsorjning langs linjen, sarskilt i kyla.



4.3 Hogt utnyttjande av tagfordonen

Beldggningen brukar uttryckas som antalet be-
talda platskilometer i férhallande till antalet er-
bjudna platskilometer i de tag som kors. | ett vi-
dare perspektiv, med relevans for kostnader och
intdkter per sald plats, kan beldaggningen ut-
tryckas som antalet salda/betalda kupéer eller
platser i forhallande till det totala antalet platser
som framfors. Kapital- och underhallskostna-
derna for tagen ar, som tidigare sagts, ungefar
halften av de totala kostnaderna; se bilaga 2.
Tillgangliga platser eller platskilometer bor dar-
for utnyttjas sa hogt som mojligt.

Beldggningen, raknat som andelen bokade och
salda sovkupéer, antas vara 80 % av dem som
framfors i tagen, medan 60 % av sittplatserna
antas vara salda. | de kupéer som ar bokade an-
tas baddarna vara belagda till 2/3. Den genom-
snittliga andelen salda platser i hela taget blir da
i genomsnitt 54 %. Med hansyn till att alla salda
platser inte alltid utnyttjas hela vagen mellan de
bada andpunkterna (en del resendrer stiger
pa/av efter/fore dndstationerna) sa blir den ge-
nomsnittliga beldggningen, med dessa approxi-
mativa antaganden, rdknat i personkilometer,
drygt 50 %. Detta ar en andel som erfarenhets-
massigt visat sig vara mojlig i dagens tag.

For att minimera fordonsreserverna — och 6ka
anvandningen av fordonen i flottan — ar det san-
nolikt fordelaktigt att tdgen bestdr av enskilda
vagnar och lok. Da kan ett enstaka fordon vid be-
hov bytas ut for 6versyn eller reparation, utan

4.4 God punktlighet och bra underhall

Att taget inte ar installt, att det kommer fram na-
gorlunda i ratt tid, att ratt vagnar finns med i ta-
get, att komfortsystemen fungerar, att vagnarna
ar rena, allt detta ar viktiga fragor for att natta-
gen ska bli ett attraktivt reellt alternativ. Detta
forutsatter att bade tagen och infrastrukturen
fungerar battre och mera tillforlitliga an idag.

Instdllda och forsenade tag ar fragor som ut-
retts, debatterats och varit foremal for atgarder
under lang tid. Problemen har varit nastan kon-
stant forekommande, med vissa variationer fran
ar till ar. De senaste tva aren (2023 och 2024) har
problemen accelererat; vi vet inte om detta ar
tillfalligheter eller en langsiktig trend. Orsakerna
varierar, allt fran fordonsfel, fordonsbrist, perso-
nalbrist, spdrfel, vixelfel, signalfel till vdder och
obehoriga i spar, sa kallat spdrspring [4].

att ett helt tag eller ett storre fast tagsatt beho-
ver stéllas av. Det dr sa som nattagen hittills har
konfigurerats i Sverige, medan det finns en ten-
dens till tagsatt med mer eller mindre fasta for-
donskombinationer i utlandet (exempelvis i
Norge och Osterrike; eventuellt kan det bli s&
dven i Trafikverkets nya upphandlade tag). Nack-
delen med att byta ut enstaka vagnar ar att vax-
lingsresurser maste finnas tillhands for utbytet.
Detta innebar dock hogst sannolikt en betydligt
lagre kostnad dn att bekosta ett 6kat antal an-
skaffade fordon, liksom att ha verkstadsut-
rymme for att harbargera hela tagsatt vid repa-
ration eller 6versyn av enstaka vagnar. Alterna-
tivt maste ett betydande antal reservtagsatt, lik-
som extra verkstadsutrymme, anskaffas finan-
sieras och underhallas.

Om tagen bestar av fasta fordonskombinationer,
dér enstaka fordon bara svarligen kan avskiljas
och bytas ut, sa ar risken stor att hela tagsatt blir
stdende pa verkstad eller i vintan pa verkstads-
utrymme, dven om bara ett enda fordon beho-
ver repareras. Utnyttjandet blir d@ mindre och
de dyrbara fordonsreserverna storre.

Enligt Bilaga 2 berdknas vagnsreserven i hogtra-
fik vara 19 %, medan den i genomsnittlig trafik
beraknas bli c:a 50 %. Det finns alltsa en stor for-
donsreserv under lagtrafik, vilket da medger pla-
nerat underhall, mindre reparationer samt den
avisning som maste ske under vintertid.

Stoérningarna i tagtrafiken ar sarskilt uttalade i
langdistanstag. Tag till och fran norra Norrland
ar varst. Eftersom en stor del av nattagen beror
norra Norrland sa ar dessa tag sarskilt utsatta.

Det handlar inte bara om férseningar och install-
da tag. Det finns ocksa kvalitetsbrister i tagen
som upplevs negativt av resenarerna: dalig stad-
ning, nedsuttna, trasiga och solkiga dynor, icke
fungerande luftkonditionering eller toaletter,
bristande vattentillférsel, med mera.

Det ar hogst angelaget att teknisk utrustning ar
latt atkomlig, 1att att serva och byta ut.

Val fungerande underhall &r A och O bade vad
galler forseningar och installda tag, liksom olika
kvalitetsbrister.



Majoriteten av férseningarna (och helt installda
tag) har sin orsak i infrastrukturen eller andra
omstandigheter som Trafikverket har radighet
over. Tidigare bristande underhall — den sa kal-
lade underhdllsskulden — ar en av orsakerna till
detta. Aldrad och omodern utrustning maste by-
tas ut. Vi forutsatter att detta arbete intensifie-
ras och att tillforlitligheten blir battre, liksom att
underhallskostnaderna paverkas positivt.

En annan orsak ar de /dnga avstédngningstiderna
for bade akut och planerat underhall och ater-
stallande vid akuta stopp. Dessa tider — nér alltsa
tagtrafiken star stilla eller ar kraftigt inskrankt —
ar betydligt langre idag an tidigare nar dava-
rande affarsverket SJ och tidigare Banverket
skotte underhallet. Starka incitament behover
skapas i organisationen for att tagtrafiken ska
paverkas i minsta mojliga grad.

>
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Sa kallat spdrspring (dvs. att obehoriga personer
uppehaller sig pa eller bredvid sparet) bor be-
handlas annorlunda an idag, da tagtrafiken ofta
stalls in helt under en langre tid.

Maskinell utrustning bor anskaffas eller utveck-
las for att snabbt kunna utfora till exempel byte
av spar eller kontaktledningar, med minsta moj-
liga negativa paverkan pa trafiken.

Vidare, val utrustade och 6vade resurser, bade
personal och maskiner, maste finnas for ade-
kvata atgarder vid storre storningar, exempelvis
efter ursparning eller kraftigt vinterovader. Det
bor vara Trafikverkets ansvar att skapa detta. Al-
ternativt 6verfors ansvaret for infrastrukturens
vidmakthallande till annan organisation, med
statlig finansiering som tidigare.

For att nattdgen — och andra tdg — ska kunna utnyttja sin fulla potential mdste stérningarna i

tdgtrafiken minska. Ett systematiskt arbete, med organisationer som dr instdllda pd att dndra

sitt arbetssdtt och sina prioriteringar dr nédvindigt. Det gdller alla aktérer i jérnvdgssystemet.
Sdrskilda enheter med stor handlingskraft inom organisationerna kan vara nédvéndiga fér att
astadkomma detta. Detta dr nédvdndigt for en vl fungerande tdgtrafik, oavsett nattdgen.

Tagen ska vara ldtta att serva och stdda; teknisk utrustning ska vara ldtt atkomlig for utbyte.

4.5 Finansiering, organisation och upphandling

Det ar mindre sannolikt att en helt kommersiell
aktor vill ta de investeringar som ar nédvandiga
for tagens anskaffning och for etablering av tra-
fik och verkstadsresurser. Nattagen bor ses som
en samhallsresurs och en del av samhallets in-
frastruktur. Staten bor pa nagot satt ta ett ansvar
for tagens anskaffning, med paféljande erbju-
dande till tagféretagen att utnyttja resurserna, i
princip till sjalvkostnad. Staten lanar billigt och
behover inte krava en hog vinstniva och riskpre-
mie. Avkastningskraven pa statens satsning kan
begransas till avskrivning, ranta, administration
och eventuellt nagot ytterligare tillskott. Avgif-
terna kan oka over tid, ungefar som den all-
manna inflationen. Om avgifterna hojs helt i takt
med inflationen sa blir den kalkylerade rante-
kostnaden i princip néra den sa kallade realran-
tan, det vill sdga nominell ranta minus inflat-
ionen. Detta begransar kapitalkostnaderna.

Ett system for val anvandbara, attraktiva och
prisviarda nattag bor ses som en angelagenhet
for samhallet av skdl som tidigare framhallits.
Det behover inte kosta staten och skattebeta-
larna nagot om systemet med nattadg konstru-

eras, etableras och skots pa ratt satt. Av effekti-
vitetsskal och for att fa engagemang i fragan ar
det en férdel om naringslivet, inklusive tagfore-
tagen, far en roll i detta. Berdrda regioner kan
ocksa vara med som en mindre delfinansiar till
tagsystemets anskaffning, skotsel och trafik. Tu-
rist- och resenarsorganisationer bor ha infly-
tande som radgivande organ. Beredskapsmyn-
digheter (inklusive militdren) bor paverka ut-
formningen sa att vagnarna i handelse av kris
med kort varsel ska kunna stallas om.

Lok och vagnar bér upphandlas separat. Det
Oppnar for storre konkurrens och battre anbud.
Mekanisk, elektrisk och pneumatisk samman-
koppling ar standardiserade och bor ganska en-
kelt kunna hanteras.

Staten bér bjuda in tdgoperatérer att medverka
i upphandlingen — for den egna trafiken utover
den som staten upphandlar. Det tillfér ocksa var-
defull kompetens och erfarenhet. Dessutom
okar volymen i upphandlingen, vilket troligen
Okar leverantérernas intresse att satsa pa den
utveckling som kravs. Detta bedémer vi som
mycket viktigt.



Exakt hur upphandling, kapitalanskaffning och
lanegarantier bor hanteras diskuteras inte i de-
talj har. Det behover inte innebédra att staten
nodvandigtvis ska dga tagen. Det viktiga ar att
tagoperatorerna, och eventuellt dven olika be-
rorda regioner, engageras och att krediterna ga-
ranteras av staten eller andra hogt kreditvardiga
instanser. Alternativ till statligt dgande skulle
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Oavsett vem som star for upphandlingen ar det
viktigt att tagoperatorer med kunskap om mark-
nad, kundpreferenser och driftsekonomi har ett
starkt inflytande vid kravstéllning, upphandling
och utvardering.

Det finns starka skal for att trafiken, ratt bedri-
ven, kan bli ekonomiskt barkraftig, sa att den
inte behover fa sarskilt stod fran stat eller reg-

kunna vara att tagoperatdrerna kollektivt bildar
ett vagnsbolag, med statsgarantier, eller att reg-
ionerna upphandlar tagen genom sitt vagnsbo-
lag Transitio.

ioner. Men vill staten eller vissa regioner anda
stodja viss del av trafiken av sociala eller region-
alpolitiska skal, sa ska det vara moijligt.

5. Tdgen

5.1 Generella krav och méjligheter

For att anpassa vagnarna till olika resenarsbehov — maximera intakterna och minimera kostnaderna
— ar flexibilitet och utrymmeseffektivitet avgérande. Kraven kan sammanfattas med féljande:

= Utrymmesutnyttjandet maximeras, sa att en storre del av vagnens langd kan utnyttjas for
salda och betalda platser. Apparatskap och liknande bor ta minimal plats inne i sjdlva vag-
nen. Utrymme under vagngolvet och i taket anvands effektivt for elektrisk och pneumatisk
utrustning, vatten och avlopp, luftkonditioneringsanlaggning etc.

= Kupéer med 1, 2, 3, 4 och 6 baddar bor finnas, for anpassning efter behov i varje avgang.
Kupéerna bor sa langt mojligt vara flexibla i antalet salda och baddade platser. En 3-badds-
kupe bor exempelvis enkelt kunna stéllas om dven for 1 eller 2 platser. Sa ar det i ocksa flera
av dagens svenska vagntyper.

= 3-och 6-bdddskupéer ger ett effektivt utnyttjande av utrymmet i vagnen. Manga grupper
som reser tillsammans ar just tre, till exempel mindre familjer. Ungdomar, varnpliktiga, fore-
ningar och andra grupper kan féredra kostnadseffektiva nattresor i 6-baddskupé. De kan
baddas dven for 4 eller 5 resenérer, vilket passar for manga familjer. Bade 3- och 6-badds-
kupéer, liksom mindre kupéer i dubbeldédckare, bor kunna baddas bade med en hog stan-
dard (som dagens sovvagnar) och dven med en enklare standard (som i dagens sa kallade
liggvagnar). De kostnadseffektiva och prisvanliga sa kallade liggvagnarna med sex baddar ar i
dagens nattagstrafik starkt bidragande till resandetillstromning och ekonomisk Idnsamhet.
Det finns dock ingen rationell anledning till att ha harda britsar, som i dagens liggvagnar.
Med samma hoga standard kan 6-baddskupéerna anordnas for olika malgrupper och sa-
songer. En 0kad avskildhet bor kunna skapas med draperier av lampligt slag. Vi foreslar vi-
dare att alla kupéer (utom de allra minsta i dubbeldackarna) har tvattfat.

= Sjttvagnar ger en hog grad av kostnadseffektivitet. For att accepteras hos breda grupper bor
sittplatserna vara rymliga med mojlighet att luta stolen langt bakat, samt med faciliteter
som erbjuder en viss avskildhet. Det kan finnas behov av bade en komfortvariant och en lag-
prisvariant med en standard som narmar sig normalt benutrymme i en langfardsbuss, dock i
flera avseenden mera komfortabel. Stolsbredden blir i bada fallen betydligt battre, bland an-
nat med individuella armstod.

= Vagnarna ska utformas sa att de med kort varsel ska kunna anvandas for militdra och andra
angelagna transporter i en kris- eller krigssituation.

= Alla kupéer ska ha effektiv individuell klimatkontroll, med behagligt klimat bade sommar
och vinter, inkluderande luftkonditionering (AC).

= Tagen forses med reservkraft sa att virme och andra funktioner kan uppratthallas aven vid
langvariga stromavbrott.
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”Last-mile” funktion, dvs taget ska kunna kora en kort stracka utan stromforsorjning.
Forarstodsystem for punktlig och energieffektiv korning.

Alla tekniska system, bade komfortsystem och 6vriga, ska klara nordiskt vinterklimat, med
olika former av sn6 och temperaturer ner till -40 grader, med god tillforlitlighet.

Vagnar och lok ska vara sammankopplingsbara med andra lok och personvagnar enligt
svensk och europeisk standard. Detta ska dven gélla for 6vergang mellan vagnar.

Vagnarna ska ha en lugn och tyst gdng utan skrammel och andra stérande oljud. Vagnarna
har troligen luftfjadring. God ljudisolering av alla kupéer, inklusive mellan kupé och korridor.

Alla platser ska ha snabbt internet och mobiltelefoni, liksom uttag fér 230 V el och USB.

Storre kupéer utan eget WC/dusch forses med tvéattstall med varmt och kallt vatten. Dessa
vagnar har dusch och separata toaletter i vagnarnas dndar.

Sov- och liggkupéer bor enkelt kunna stéllas om sa att bekvama sittplatser skapas. Fonstren
bor ha stor bredd for att skapa god utsikt i sittvagnslage.

Kupéerna har goda utrymmen fér bagage, inklusive storre resvdskor, hopfallbara barnvagnar
och skidor. Se figur 1 samt 4 vanster. Under baddarna bor héjden vara minst 32 cm. Detta
ger plats for stora resvaskor, snowboards och de flesta fallbara barnvagnar. Vissa kupéer har
sarskilda bagagehyllor med minst 32 cm bredd enligt figur 1 samt 4 hoger.

Alla utrymmen och faciliteter utformas sa att de ar enkla att stdda och halla rena.

| taget ska finnas 2—-4 rymliga kupéer for personer med funktionshinder, internationellt ofta
kallade for PRM (Persons with Reduced Mobility). Dessa kupéer kombineras med hjalpme-
del for att komma ombord pa (och komma av) tédget och dven f3 tillgang till toalett och ser-
vering. PRM-kupéer placeras foretradesvis i servicevagn for att fa enkel och full tillgang till
restaurang och service utan nivaskillnader i tdget. PRM kan dven anordnas i sovvagn som da
bor placeras i tdget nara servicevagn med servering om sadan finns.

Langa och breda vagnar bidrar starkt till ett effektivt utnyttjande av utrymmet samt till hojd
komfort. Tillatet utrymme i Sverige och Norge ar betydligt storre an i kontinentala Europa.
Det galler vagnarnas bredmatt, som i Sverige ar drygt 60 cm storre. Detta skedde i borjan av
2000-talet, genom ett framsynt arbete av davarande Banverket. Ska tagen dven kunna koras
generellt i Norge sa blir de nagot smalare, men anda drygt 50 cm bredare an i Kontinenta-
leuropa; se figur 1. Det kan vara sa att den svenska bredden kan anvandas dven i Norge till
de destinationer som kan bli aktuella. Det bor utredas narmare. Vagnarna blir 25-35 cm
bredare dn dagens svenska sov- och liggvagnar av 1990-talsmodell. Se vagnstvarsnitt i figur
1. Det norska tvarsnittet kan tekniskt troligen framféras dven till Képenhamn [10], och kra-
ver da sarskilt tillstand. For eventuell trafik till den europeiska kontinenten anskaffas sar-
skilda lok och vagnar. Sadan trafik kan vara 6nskvard, men behandlas inte i denna rapport.

Det ar maojligt att forlanga vagnarna fran den idag gangse langden (26,4 m 6ver buffertarna)
i Europa och Sverige. Exempelvis, de nya tyska snabbtagen ICE4 (se figur 2) har en ldngd om
28,75 m over kopplingsplanen. Avstandet mellan boggicentra har 6kats fran 19 m till 19,5
m. Detta har gjorts for att 6ka tagens effektivitet och sanka kostnaderna per plats. Nagot lik-
nande skulle vara mgjligt daven i Sverige (och Norge). For att fa plats i kurvorna gors da vag-
nen c:a 3 cm smalare, utom langst ut i vagnens andar, dar bredden minskas c:a 20 cm

(10 cm per sida), med borjan en dryg meter fran vagnskorgens dnde.

Ett tag med 13 vagnar far i detta fall en langd om 373 m (exklusive lok), vilket ar c:za 3 m
langre an dagens 14-vagnars tag. Inklusive loket far taget en langd om c:a 389-394 m bero-
ende pa lokets langd. Detta bor inte vara nagot problem; det ligger inom den internationella
standarden 400 m taglangd. Eventuellt kan taglangden i vissa fall 6kas med ytterligare en
vagn till 14 vagnar, sa taglangden blir 402 m exklusive lok. Det bor kunna ske i vissa fall, t ex
enstaka dagar med exceptionell efterfragan och vid militdra transporter. Det ligger ett varde
i att kunna kéra med 14 vagnar nar behovet av kapacitet ar exceptionellt stort.
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1000 960 NO1

G2-NO1 28,7 m dver
26,4 m over buffertar
buffertar

Bagage
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Bagage
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320 Skidor (210 cm)

Skidor (210 cm) — dessa ryms inte
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Figur 1. Vagnstvdirsnitt; till véiinster det europeiska G2 med héjdbegréinsning fér Norge, till héger det
norska NO1. Eventuellt kan den svenska bredden (10 cm bredare) anvéndas till de destinationer i
Norge som 6r aktuella.

Inredningen i respektive tvdrsnitt dr exempel pd utformning fér att illustrera skillnaden i utrymme
avseende bdddldngd och bagage. | bada fallen kan tva eller tre béddar Idggas i héjd.
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Figur 2. DB ICE 4. Ldngd mellanvagn 28,75 m. Bild fran Diisseldorf Rath DB 9003.

Vagnar med tva vaningar pa den del av langden som ligger mellan I6pverken — sa kallade dubbel-
ddckare — ar ett satt att 6ka antalet platser per vagn eller per langdmeter tag. Vi underséker om
detta kan vara kostnads- och kapacitetsmassigt effektivt och komfortmassigt acceptabelt. Det skulle
kunna sénka kostnaderna och darmed biljettpriserna for mindre kupéer och baddar i sddana vagnar.

Det svenska tillatna vagnstvarsnittet — kallat SEa enligt EN 15373 [14] - tillater bade breda och hoga
vagnar som ger utrymme for dubbeldackare. Om vagnarna ska kunna koras pa vissa strackor in i
Norge (till Narvik, Trondheim och ev eventuellt Oslo) kraver det sarskilt medgivande eftersom
dubbeldackare inte far plats pa héjden inom det generella tvarsnittet NO1 [14]. Detta kan mycket
val vara mojligt, men har inte undersokts inom ramen for detta arbete. Enligt experter med erfaren-
het fran norska forhallanden &r det troligt att sddana medgivanden ar maojliga att fa pa alla eller ett
par av de aktuella linjerna in i Norge.
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Figur 3: Exempel pd dubbelddckade sovvagnar.
Overst: VR, Finland.
Underst: Amtrak, USA.

Bdde Finland och USA tilldter stor bredd pd hog
héjd, vilket pd manga linjer inte dr fallet i Sve-
rige; jamfor Figur 4.
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Figur 4: Exempel pd méjligt tvéirsnitt genom dubbeldéckad sovvagn.

Vinster: Genom vagnens mittparti med tvabddds kupéer i undre vaning och mindre kupéer
i évre vaning.

Héger: Over vagnens ena Iépverk med rymliga kupéer med 1-3 bdddar vardera, plus extra
bagageutrymme. Over andra I6pverket finns 2 kupéer med upp till 6 bdddar i varje.

Se vidare figur 11.
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5.2 Exempel pa majliga vagntyper

Pa foljande sidor presenteras ett antal vagntyper, med varianter, som uppfyller ovanstaende krav.
Darmed ar inte sagt att alla dessa vagnstyper bor anskaffas. Férslagen bor ses som ett urval av moj-
ligheter som uppfyller ett brett register av vagnar for olika kategorier av resendrer. For att begransa
antalet vagntyper kan olika kupétyper kombineras i samma vagn.

Matt pa kupéer och andra utrymmen anges exklusive vaggar. For envaningsvagnar ges kupéers
bredd i vagnens langdriktning. Baddstorlek anges netto, utan sargar och mellanrum till vaggar.

Vagntyp A — med egen WC/dusch
Langd 28,7 m, storsta bredd 3,35 m (for Sverige och generellt i Norge).

Mindre kupé: Bredd 144 cm + WC/dusch. 1-3 baddar 78x200 cm. Bagagehyllor 3x32 cm + 2 dvre.
Kupéerna har 5 cm storre bredd dn i nuvarande vagntyp WL4 (se figur 16).

Medelstor kupé: Bredd 235 cm, inkl. WC/dusch samt stol. 2—-4 baddar enligt Figur 6.

Stérre kupé: Bredd 318 cm + WC/dusch. 2—-6 baddar 78x198 cm. Bagagehyllor 6x32 cm + 3 dvre. Yt-
effektiva kupéer med liten sittgrupp.

- | - - - — B = B -
] > b i
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‘'p ! n) 1] ‘'o R ] .
s A I s | r
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[ o ] 0 | D} " 0 oy [ O oy 0 B ooy 0 oo 0 oo

Figur 5. Vagnstyp A, Variant A1, med egen dusch och toalett. (B=bagage, D=dusch)

Variant A1 (enligt skiss) 8 kupéer med 1-3 baddar + 3 kupéer med 2—-6 baddar+stol+bord.
Maximalt 42 baddar. Bagageforvaring enligt exempel i figur 1.

Variant A2: 12 kupéer med 1-3 baddar enligt ovan + 1 nagot storre PRM-kupé med 1-3 baddar.
Maximalt 39 baddar.

Variant A3: 8 storre kupéer med 2—6 baddar. Maximalt 48 baddar.

Variant A4: 8 kupéer med 1-3 baddar som ovan + 4 medelstora kupéer med 2-4 baddar, WC/dusch.
Se Figur 6. En av de 4 medelstora kupéerna kan goras till PRM-kupé i vissa vagnar. Maximalt 40 bad-
dar, med PRM 38 baddar.

Variant A5: Om 4-baddskupéer enligt Figur 6 satts in mellan 3-baddskupéerna, baddbredden mins-
kas till 75 cm (som i vagntyp B nedan), fatéljen tas bort och toalett-taken utnyttjas till baddar, sa
rymmer vagnen 7 kupéer med 1-3 baddar och 6 kupéer med 4 baddar. Maximalt 45 baddar.

Figur 6. Medelstor 4-baddskupé med WC + dusch, enligt ref [3]. Del av Variant A4 och A5 ovan.
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Vagntyp B - med enklare utrymmeseffektiv standard
Langd 28,7 m, storsta bredd 3,35 m (for Sverige och generellt i Norge).

Mindre kupé: Bredd 141 cm. 1-3 Baddar 75x200 cm. Bagagehyllor 3x32 cm + 2 6vre. Kupéerna har
samma bredd som i nuvarande vagnstyp WL6.

Stérre kupé: Bredd 228 cm. 2—6 Baddar 75x200 cm. Bagagehyllor 6x32 cm + 3 dvre. Kupéerna ar 12
c¢m bredare dn i nuvarande vagntyp BC4.

PRM-kupé: Bredd 200 cm. Bagage i Iag niva. Vagh med denna kupé har lyft fran plattform upp till
golvniva, samt rymligare WC.

Tvattstall i alla kupéer, WC och dusch i vagnséndar.
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Figur 7. Vagntyp B, variant B1, med hég platskapacitet. (B=bagage, D=dusch)

Variant B1 enligt skiss: 8 kupéer med 1-3 baddar + 5 kupéer med 2—-6 baddar. Maximalt 54 baddar.
Variant B2: 16 kupéer med 1-3 baddar. Maximalt 48 baddar.

Variant B3 : 10 kupéer med 4-6 baddar. Maximalt 60 baddar.

Variant B4: 14 kupéer med 1-3 baddar + 1 PRM-kupé. Maximalt 44 baddar.

6-baddskupéer kan baddas i enklare liggvagnsstandard, eller som i nuvarande fardigbaddade sov-
vagnar mellan lakan. Eftersom utrymmet i sov- och liggvagnar i ovanstaende forslag dr detsamma,
sa ar skillnaden i kostnad ganska liten. En nagot mindre liggvagnskupé (som dagens BC4, 15 cm
mindre dn i ovanstdende) skulle dnda inte ge plats for ett 6kat antal 6-badds-kupéer inom den givna
vagnslangden. Samma grundstandard i kupén ger ocksa en okad flexibilitet att anpassa utbudet till
aktuell efterfragan over tid.

Figur 8. Mdnga barn dlskar att Gka nattdg.
Hdr nattdgskupé med bdddar omvandlade till sittgrupp.  Bild: Snalltaget.
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Vagntyp C — med sma kupéer fér avskildhet till 1ag kostnad
Langd: 28,7 m, storsta bredd: 3,35 m (for Sverige och generellt i Norge).

Variant C1: Vagn med utrymmeseffektiva 1- och 2-baddskupéer, med forslag enligt skiss nedan till
vanster. 1-baddskupén har en badd 78x200 cm. 2-baddskupén har en badd 78x200 cm och en
78x190 cm. Bagage enligt figur 1. WC och dusch i vagnsdandarna. Tvattstall i kupéerna.

Vagn med kupéer enligt figur 9 rymmer 11 st. 1-badds- och 11 st. 2-baddskupéer, totalt 33 baddar.

Upp

< |
Vagnens langdriktning
Ner

Figur 9. Utrymmeseffektiva 1- och 2-bédddskupéer som utnyttjar héjden i kupén viil.

Variant C2: Vagnen ar inredd med sa kallade minikabiner enligt europeisk forebild, med tva kabiner i
hojdled, enligt figur 10 nedan. Ger avskildhet till Iag kostnad. WC, dusch och tvattstall i vagnsan-
darna. Totalt 48 baddar per vagn om hela vagnen anvands till detta.

Figur 10. Mini-kabiner, péd vénstra bilden grupperade fyra tillsammans i tvé véningar. Bilder: OBB.

Variant C3: Vagnen har 6 st. 1-badds + 6 st. 2-badds enligt Variant 1. Dessutom 22 mini-kabiner en-
ligt variant 2. Totalt 40 baddar.

Aven andra varianter av utrymmeseffektiva 1- eller 2-baddskupéer, eller mini-kabiner, &r tankbara.

Dessa typer av kupéer ar nya for Sverige. Det ar osakert hur den svenska marknaden kommer att re-
agera pa dem. Tester mot marknaden bor ske innan de eventuellt infors i storre skala.
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Vagntyp D — dubbelddckare med medelh6g och enklare standard

Langd 28,7 m. Bredd 3,35 m, héjd 4,70 m, med hojd enligt svenska SEa och bredd enligt norska NO1.
Den svenska hojden kraver sarskilt medgivande i Norge och troligen vissa ombyggnader dar.

Bane NOR har redan delvis |atit utreda mojligheten att anvanda dubbeldackare pa linjerna till Oslo,
men det behéver utredas vidare. Man har skapat en ny profil fér detta syfte, kallad NO2.

Avsikten med dubbelddckade vagnar &r att ge maximalt antal platser per vagn och tag, dels for att
far hog kapacitet i taget, dels for att eventuellt kunna minska kostnad och pris per plats eller kupé.
Det storre antalet mindre kupéer ger forutsattningar for resa med avskildhet (dvs att inte behéva
dela kupé med okédnda resenérer) till en forhallandevis lag kostnad.

Pa évervdningen finns 6 kupéer med en extra bred och en normal badd, plus 5 eller 6 sma kupéer
(variant D2 resp D1 nedan) med vardera en normal och en extra smal badd. Den sistndmnda smala
kupén ar i forsta hand tankt som en prisbillig singel-kupé, men kan dven passa en vuxen med barn.
Dessa tva kupétyper kan betecknas som rymmande 2% respektive 1% badd. | bada kupétyperna pa
overvaningen finns visst utrymme i kupéanden for att hanga klader. WC, tvattstall och dusch finns i
korridorens dndar pa 6vervaningen. Se tvarsnitt i figur 4 samt planskiss i figur 11.

Pa undervaningen i vagnens mittparti mellan l[6pverken (boggierna) finns 8 eller 9 kupéer med tva
baddar och tvattstall. | vagnens ena d@nde (Over ena lopverket) finns 2 kupéer med vardera upp till 3
baddar och tvattstall. Utanfor kupéerna finns utrymme for extra stora bagage och eventuellt cyklar. |
den andra vagnsanden finns 2 kupéer med vardera upp till 6 baddar med tvattstall och stort bagage-
utrymme. WC finns i vagnsdndarna. Det ar inte helt sdkerstallt att dusch kan ordnas pa underva-
ningen, bland annat for att det kraver stora vatten- och halltankar i underredet.

Kupéer for PRM (personer med funktionsvariationer, inklusive reducerad mobilitet) finns inte i den
foreslagna dubbeldéckaren, eftersom nivaskillnader och trappor ar oundvikliga. PRM bor kunna ta
sig till restaurang och hjalp i servicevagnen (se nedan, vagntyp S).

Totalt finns i vagnens grundutférande 25 kupéer med 60 ekvivalenta bdddar for upp till 66 personer
(varav nagra barn).

{+Ys. {4 (4o 1+, {+ ' 1+'/2

S R —

|

i E/'—I—Ti%g
Golvnivi. 260y fTT1
ey T

T |F— —= 7S
OiH g E D |
L1 et e i e o i 8 m— —
2+ 2+ % 2+ Yo Q+Yo 2+ 2+ k.
b > 2 2 9 9 9 2 2 92 92 & 3
(ﬂ we U‘ r U ¥ 9 M M Y YV ¢ ‘Ul 7| Cyki, Bag|’
1% ‘ | ‘ Zimn
b o l | || | ’ | |4 1 '
f f (B La—‘g’ 7 1 el el e r"\T o Dl ‘L/ i l | PFL 5
5/ Golvniva. 125014 Golvnivi 450 ) ) (17 Golvnive 1250
. e 2 = ——— -

Figur 11. Dubbelddckad sov- och liggvagn, variant D1.

Ovre plan: 6 kupéer med en extra bred och en normal bddd.
6 sma kupéer med en normal bddd och en extra smal bddd.

Over lépverk i vagnsédndarna: 2 kupéer med upp till 6 bidddar + 2 kupéer med upp till 3
bdddar. Alla med tviittstill.

Undre plan i vagnsmitt: 9 kupéer med 1-2 bdddar, alla med tvdttstdll. Tva insteg, men
bara en trappa till vervdningen.

Se dven tvdrsnittsprofil i Figur 4.
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Korridoren pa 6vervaningen kan komma att krdva en ytterligare utgang och trappa av brandséaker-
hetsskal. Det kraver ytterligare utredning, men det leder sannolikt till 3% mindre antal baddar, 2 pa
undervaningen och 1% pa 6vervaningen. Kupévolymerna i vagnen blir da c:a 6 % mindre och dar-
med 6 % dyrare; det blir variant D2 nedan. A andra sidan kan troligen ett duschutrymme ordnas pa
undervaningen, vilket i sa fall 6kar vardet for resenaren. De mindre kupéerna i denna typ av vagn
blir prisbilliga i vilket fall (se kapitel 7). Vi anser att denna variant (med tva trappor) dr den mest san-
nolika.

Variant D1: Med en trappa till 6vervaningen, 60 ekvivalenta baddar, dusch pa 6vervaningen. Bok-
ningsbar kupévolym = 153,4 m3.

Variant D2: Med tva trappor till 6vervaningen, 56,5 ekvivalenta baddar, dusch pa bade 6ver- och un-
dervéning. Den bokningsbara kupévolymen blir c:a 9 m3? (5,8 %) mindre &n i variant D1.

En utmaning i dubbeldackare ar att undervaningen ar nedbyggd mellan I6pverken. Det medfor att
utrymmet mellan |6pverken inte lange kan anvandas for nédvandiga tankar och teknisk utrustning.
En konventionell envdningsvagn med 28,7 meters langd har totalt c:a 40 m? att disponera i underre-
det mellan och utanfor I6pverken.

S& stor volym som 40 m?3 4r inte nédvandigt. En dubbelddckare (med var féreslagna langd 28,7 m)
far en total disponibel volym om c:a 2x5 m? i underredet utanfér I6pverken mot vagnsandarna. En
dubbeldickare med normal europeisk langd (26,4 m) far ett disponibelt utrymme om bara c:a 5 m3.
Det &r alltsa en stor skillnad i den volym som kan disponeras i underredet. En del utrustning maste
da sannolikt placeras uppe i vagnen, vilket ytterligare minskar utrymmet foér resenarerna.

| underredets slutna utrymmen ska rymmas (1) trycklufts- och bromsutrustning; (2) batterier och
stromforsorjning, samt (3) tankar for farskvatten, fekalier och eventuellt halltankar for gravatten.
Om vagnen innehaller flera duschar s tillkommer behov av betydande mangder av bade farskvat-
ten och gravatten. Gravattnet kan komma att krava nagon form av rening innan det slapps ut under
vagnen, alternativt maste stora halltankar anordnas dven for gravattnet. Med flera duschar maste
troligen nagon form av sparr anordnas mot lang duschtid och stor vattenforbrukning. Detta finns
ocksa i dagens sovvagnar med dusch i den egna kupén.

Varme, ventilation och AC ryms under taket i vagnsandarna.

Dessa fragor har inte kunnat utredas fullstandigt i detta skede. Av denna anledning ska forslaget om
dubbeldackare i nattag ses som preliminart och inte helt sdkert utférbart i alla detaljer.

Vagntyp E - sittvagnar med olika standard
Langd och bredd som vagntyperna A, B och C ovan.

Variant E1: Den mest komfortabla vagnen rymmer 16 rader med 2 + 2 stolar i bredd, plus en rad
med 2 stolar, totalt 66 bekvdama sovsittplatser. Dessutom ryms tva duschar och tva toaletter.

Stolsdelning c:a 130 cm, vilket medger kraftig fallning av ryggstédet utan att stora bakom- eller
framfoérvarande. Stolsbredd 60 cm inklusive individuella armstdd. Viss avskdarmning ar mojlig. Indivi-
duell punktbelysning och dampad allmanbelysning. | princip sittplatser som i forsta klass flyg.
Bagagehyllor for stora kollin anordnas pa tva stallen inne i kupén + bagagerdcken ovanfor sittplat-
serna. Denna standard ar betydligt hégre dn i dagens normala sittvagnar.
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Figur 12. Sittvagn med rymliga sov-sittplatser, Variant E1. Fér att skapa bekvéma platser med 2 + 2 i
bredd, (totalt 66 sittplatser) dr de breda svensk-norska tvdrsnitten (SEa och NO1) nédvéndiga.
(D=dusch)



Figur 13. Exempel pd utformning av sov-sittplatser, med kraftigt fillbar stol, den véinstra med viss
avskédrmning i sidled. Bilder: Singapore Airlines

Variant E2: Denna vagn narmar sig normal standard i en langfardsbuss vad avser benutrymme.
Detta medger ett stort antal platser i vagnen. Genom att vagnen ar minst 60 cm bredare invandigt
an en buss, kan dock stolarna goras betydligt bredare, inklusive individuella armstod. Vi foreslar
ocksa nagon form av insynsskydd mellan naraliggande plaster, liksom tvatt- och duschmajligheter.

Denna variant rymmer c:a 100 sittplatser med den beskrivna standarden. Stolsdelningen foreslas bli
c:a 80 cm, viket ar minst lika bra som i en normal buss. Stolarna ar c:a 60 cm breda, och armstdden
halls isdr. Vagnen foreslas ha tva duschar och tva rymliga toaletter/tvattrum, liksom tva stora baga-
gehyllor och plats for barnvagnar inne i kupén. Denna utrymmeseffektiva vagn, som ger hogre stan-
dard an en langfardsbuss, har vi gett benamningen ”Bdttre dr buss”.

Variant E3: En kombination av E1 med sovsittplatser och E2 "Battre an buss”.
En moijlig kombination ar 34 sovsittplatser och 48 “Béttre an buss”, totalt 82 platser.
Andra kombinationer ar mojliga.

Vagntyp S — servicevagn

Langd och bredd som vagntyperna A, B och C ovan.

Kombination av vagn med sa kallad PRM-kupé (for rorelsehindrade, pa engelska PRM = persons with
reduced mobility) med egen WC/dusch, samt bistro och tjanstekupé.

Variant S1:

- En rymlig PRM-kupé med WC/dusch. Lagt insteg med lift upp till inre golvniva.

- Bistro med 44-48 sittplatser vid bord. Eventuellt kan bistron delas upp i tva avdelningar for olika
malgrupper.

- Tjanstekupé.
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Figur 14. Servicevagn, Variant S1, med en PRM-kupé, stor bistro och tjéinstekupé.

Variant S2:
Som S1, men med tva ndgot mindre PRM-kupéer med WC/dusch, 40 sittplatser i bistron.
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Figur 15. Restauration med god kvalitet héjer resans vdrde. Bild: Fotograf Malin Arnesson.

Variant S3:
Kombination av vagn med mindre bistro + ett antal enkla prisbilliga sittplatser "Battre ar buss” + 2
PRM-kupéer . Vagnen anvands i forsta hand som forstarkning i hogtrafik med langa tag, alternativt
som enda serveringsvagn i korta tag.
- 2 PRM-kupé med WC/dusch + 1 PRM med tvattstall. Lagt insteg med lift upp till inre golvniva.
- Bistro med 24-32 sittplatser vid bord, beroende pa antalet sittplatser enligt nedan.
- 24-32 enkla sittplatser ”"Battre dn buss”.

5.3 Anvandning i krislage

| en krissituation med militart hot ar det av storsta vikt att snabbt kunna utféra storskaliga transpor-
ter av militar trupp och materiel. Tyngre materiel transporteras i sarskilda tag med 6ppna eller
slutna vagnar. Personal och lattare materiel kan transporteras i persontag. Kriget i Ukraina har i nar-
tid visat jarnvagens férmaga till storskaliga transporter dven i krigstid om systemet ar utformat pa
ratt satt.

De foreslagna nattagen har en inneboende hog kapacitet. Langa lokdragna tag ar mycket effektiva.
For reguljara civila persontransporter begransas taglangden till c:a 400 m, motsvarande de langsta
personplattformar som forekommer i Sverige och Europa, med vissa undantag. For militar trupp ar
detta av underordnad betydelse; av- och pastigning kan ske aven vid storre hojdskillnader &n vad en
tagplattform erbjuder. De flesta sidosparen pa den svenska jarnvagen (exempelvis spar for tagmo-
ten) har en langd om drygt 600 m. Da kan militdra tag ha denna langd. Det motsvarar 20 4 21 vagnar
av den foreslagna langden (28,7 m). Det ger en hog kapacitet enligt féljande:

= Totalt 20 vagnar i taget, varav 2 vagnar gar som forrad, kok och transport av lattare materiel,
samt 18 vagnar for persontransport.

= Kapaciteten beror pa vilken standard som ska erbjudas:
- Upp till c:a 1800 personer i sittvagnar “Battre an buss”, variant E2.
- 1300 personer i vagnar som kan stallas om till “logement” med 6ppet placerade baddar.
- 1000-1100 personer i ligg- och sovvagnar, variant B1, B3 eller D2.

Forutom transport av militar trupp kan tagen ocksa anvandas for storskalig transport av flyktingar.
Vagnarna bor ocksa kunna stallas om till sjuktransport och lasarettsfunktion.

Generellt ger det stora utrymmet i vagnarna — med svensk eller norsk tvarsnittsprofil — goda mojlig-
heter att fa plats med trupp och utrustning. Lok och vagnar ar ocksa anpassade till svenskt och
norskt klimat med sng, is och temperaturer ner till 40 minusgrader. Att vagnarna inte kan kora i Kon-
tinentaleuropa pa grund av sin storlek betyder sannolikt mindre. Personer och latt utrustning kan
relativt enkelt byta mellan ett kontinentaleuropeiskt och ett svenskt/norskt tag utan stérre svarighet
pa vilken sydsvensk station som helst.
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6. Jamforelser med andra nattdg

6.1 Dagens svenska nattag
Idag (2025) anvands huvudsakligen sovvagnar av tva typer, byggda 1990-93.

- Typ WL4: 11 kupéer for 1-2 baddar, alla med egen WC och dusch. En av kupéerna for PRM.
Maximalt 22 baddar. Bild 16 nedan.

-  Typ WL6: 13 kupéer for 1-3 baddar. Tvattstall i kupén, WC och dusch i vagnsdandarna. Maxi-
malt 39 baddar. Bild 17 nedan.

Man anvander dven liggvagnar, byggda 1985-86:

- Typ BC4 med 9 kupéer a 6 baddar med enklare standard. WC och tvattstall i vagnsanden;
dusch finns inte. Storre bagage forutsatts lamnas obevakat i vagnsanden. Maximalt 54 bad-
dar. Se bild 20.

Aven 3ldre sov- och liggvagnar, ombyggda i olika skeden 1971-97, anvinds i vissa relationer, i regel i
hogsasong. Sovvagnarna har éldre standard men har nagot rymligare kupéer an WL6. De aldre ligg-
vagnarna ar trangre an BC4.

Tagen har dven dldre sittvagnar med ordinar 1990-tals standard, det vill siga med vanlig stolbredd
och gemensamt armstdd samt ordinart benutrymme utan majlighet att luta stolen kraftigt bakat.

WL4 har hog standard, ar rymlig och har egen WC/Dusch. Detta ar enligt var uppfattning en av de
basta sovvagnarna i Europa.

Figur 16. Interiér i sovvagn WL4, en av Europas bdsta sovvagnar.  Bilder: Jarnvag.net

En nackdel med de befintliga dldre vagnarna ar svarigheten att ge dem adekvat underhall. Det
mesta av utrustningen dr 30—40 ar gammal, i vissa fall &nnu aldre, och ar mer eller mindre sliten.
Vagnarna maste ofta bytas ut i tagsatten for att ga till reparation eller byte av nagon komponent.
Det ar ofta svart att skaffa nya reservdelar, utan adldre vagnar i reserv far i stor utstrackning utgora
reservdelsforrad. Kostnaden for underhallet blir hogt. Resenarernas intryck och komfort kan bli li-
dande.



Figur 17. Interiér i sovvagn WL6, med upp till tre bédddar. Pa bilden konfigurerad som sittvagn.
Bilder: Jarnvag net.
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Figur 18. Sovvagn WL4 med 11 kupéer for 1-2 bdddar, alla med egen WC och dusch.
PRM-kupé Idngst till héger. Kalla: Diehl, Nilsson, SLMP (2023)
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Figur 20. Liggvagn BC4 med 9 kupéer fér upp till 6 béddar. Kalla: Diehl, Nilsson, SLMP (2023)

| jamforelse med féreslagna vagntyper A, B och Ci kapitel 5.2 noteras féljande:
— 11 av dagens (26,4 m langa) vagnar (3xWL4, 4xWL6 och 4xBC4), total vagnslangd 290 m, rym-
mer upp till 438 baddar. Darav 66 baddar med egen WC och dusch (15 %).

Taget rymmer da 1,51 baddar per meter tag.

- 10 foreslagna (28,7 m langa) varianter av vagnar (3 typ A4, 5 typ B1, 2 typ C enligt kapitel 5.2),
total vagnslangd 287 m, rymmer maximalt 456 baddar. Darav 120 baddar med egen WC och
dusch (26 %) samt 66 baddar (15 %) i sma kupéer for 1 eller 2 personer De har dessutom ge-
nerost latt atkomligt bagageutrymme inne i kupén. Totala vagnslangden 287 m ar ungefar
samma som med dagens vagnar ovan (290 m).

De 10 baddbara vagnarna rymmer da 1,64 baddar per meter tag, dvs 9 % flera dn i dagens
tag, trots det betydligt stérre antalet platser med eget WC/dusch och i smakupéer.
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- Ett 10 vagnars tag fortfarande innehallande bara sov- och liggvagnar, bade dubbeldackare
(6 st typ D) och envaningsvagnar (4 st typ A4), total vagnslangd 287 m, rymmer upp till 520
baddar. Darav 160 baddar med egen WC och dusch (31 %) och 36 baddar (7 %) i liten 1-
baddskupé utan bekvamligheter. Antalet 1-baddskupéer kan dock utdkas om en del av de 54
2-badds-kupéerna (med tvattstall) i dubbeldackarna utnyttjas som 1-baddskupéer. Om hilften
av dessa kupéer blir 1-badd sa blir antalet 63 av 493 och andelen mindre 1-badd blir 13 %.

De foreslagna nya vagnarna enligt kapitel 5 har mera effektivt utrymmesutnyttjande (flera platser
per meter tag) jamfort med dagens 1990-talsvagnar, samtidigt som de erbjuder féljande férdelar:

- | snitt dubbelt s manga baddplatser med egen WC och dusch.
- En betydande andel av baddarna (i de flesta fall 13—-17 %) erbjuder avskildhet i egen kupé.

- Liggvagnarna erbjuder samma utrymme i kupéer och baddar som sovvagnarna. Baddarna ar
lika bekvama. Dusch finns i alla vagnar, dven i dem som eventuellt baddas som liggvagnar.

- Bekvam och rymlig bagageférvaring finns inne i manga av kupéerna (Figur 1 hoger), utan
att blockera sta-utrymmet pa golvet. Dessutom finns i de flesta fall utrymme for langa ski-
dor, hopféllda barnvagnar och andra storre kollin under baddarna.

Foljande sammanstallning visar fordelningen av olika vagntyper i de tre alternativen ovan. Obser-
vera att sittvagnar och servicevagnar tillkommer med ytterligare 150-200 platser.

For dubbeldackarna finns tva alternativ med en skillnad pa 18 platser, beroende pa antalet utgangar
pa 6vervaningen; se beskrivning av vagntyp D.

Befintliga nattdg Exempel nya tdg Exempel nya tdg

2024-25 envdningsvagnar delvis med
dubbeldiickare

Antal sov- och liggvagnar 11 10 10
Total vagnslangd (m) 290,4 287 287
Baddar med WC och dusch 66 120 160

fordelat pa antal kupéer 33 36 48

varav med stort bagageutrymme 0 120 160
Baddar med mellanstandard (tvattfat) 156 336 216

varav i sma 1- och 2-baddskupéer 0 66 108

varav i 6-baddskupéer 0 150 72

varav med stort bagageutrymme 0 336 96-108

varav med dusch i korridoren 156 336 216
Baddar med lagre standard 216 0 144

varav i sma 1- och 2-baddskupéer 0 0 138-144

varav i 6-baddskupéer 216 0 0

varav med stort bagageutrymme 0 0 0

varav med dusch i korridoren 0 0 144
Totalt antal baddar 438 456 502-520

| en utredning [21] har undersdkts mojligheten till en stabil och kostnadseffektiv nattagstra-
fik mellan Jamtland, Malardalen och sddra Sverige. Man foreslar att nyligen avstallda sitt-
vagnar byggs om till sov-- och liggvagnar med modern utrustning och komfort. Detta skulle
hdgst sannolikt medféra en mindre investering an att bygga helt nya vagnar. Aven om dessa
vagnars livslangd skulle bli kortare an for helt nya vagnar, sa skulle kapitalkostnaderna troli-
gen bli lagre. Det kan vara intressant som ett lagkostnadsalternativ. Utrymme och komfort
skulle dock inte bli i klass med de rymligare vagnar som vi féreslar har. Intresserade rekom-
menderas ta del av utredningen i original.
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6.2 Kontinentaleuropeiska nattag

Som exempel viljer vi Osterrikes OBB (Osterreichische Bundesbahnen) som sedan 2016 introduce-
rat nattdgslinjer pa den europeiska kontinenten. De har varumarkesnamnet Nightjet. OBB har an-
skaffat c:a 200 nya vagnar fran Siemens Mobility. Detta ar sent byggda vagnar for nattag i Europa.

Figur 21. OBB:s Nightjet Bild: Siemens.

Vagnarna ar 26,4 m langa, med en yttre bredd 282,5 cm. Detta ar standardmatt fér personvagnar i
kontinentala Europa. Vagnarna ar 25 cm smalare dn dagens svenska sovvagnar, och drygt 50 cm
smalare dn en mdjlig vagn fér Sverige och Norge. OBB:s vagnar &r troligen byggda och isolerade for
minus 20 grader utomhustemperatur (vilket ar vanligt i kontinentala Europa) till skillnad mot minus
40 grader som kravs i norra Sverige.

Dessa vagnar har flera komfort- och prisnivaer:

- Sovkupéer med 2 baddar - alla med egen WC och dusch i kupén; bild 22 a) nedan;

- Kupéer med 4-6 sa kallade liggplatser — med enklare baddar, WC i korridoren; bild 22 b);
- Mini-kabiner med en badd, som ger privat avskildhet till mattligt pris; bild 22 c).

- Sittplatser; bild 22 d).

fJ

Figur 22: c¢) Mini-kabiner i tvd vdningar. d) Sittvagn. Bilder: OBB.
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Det finns tre huvudtyper av vagnar:

- Sovvagnar (Schlafwagen) som innehaller 9 ordinara kupéer (enligt bild 22 a) och 1 storre for
PRM; totalt 10,5 ekvivalenta ordinadra kupéer; totalt 20 baddar. Se vagnskiss i figur 23. Enligt
uppgift har baddarna matten 75x189 cm. Baddarna kan inte stéllas om till sittstallning.

- Liggvagnar (Liegewagen) med 18 enkla baddar i kupéer enligt bild 22 b), kombinerade med
28 minikabiner enligt bild 22 c); totalt 46 baddar. Tva toaletter; duschar saknas.

- Sittvagnar med ordinéra sittplatser 6ver bord (bild 22 d); totalt c:a 60 platser per vagn.

\ w( wc |we wce |we wc
‘ Nl nlo i n|we
‘ = = | | n

S
=}

compartment number 6 5 4 3 2 1 compartment number
upper berth 102 72 62 52 42 32 22 12 upper berth
lower berth 101 91 81 71 61 51 41 31 21 11 upper berth
\ J\ J
| |
Sleeping car comfort Sleeping car comfort plus
Figur 23. Vagnsskiss éver OBB:s sovvagn. Bild: Seat 61

Servicevagnar med bistro och bord fér umgéange enligt forslag i Kapitel 5 finns inte, utan enklare ser-
vering forutsatts ske i varje kupé fran ett litet pentry i varje sov- och liggvagn. Att samlas i restau-
rangmiljo med ett séllskap och socialisera 6ver en matbit eller drink ar darmed inte majligt.

Sittvagnarna i Nightjet (figur 22d) har betydligt lagre standard an foreslagna sittvagnar E i kap 5.2.
Sittplatserna i Nightjet har nastan vertikalt uppat staende ryggstdd, och varje sittplats ar ganska
smal for att rymma fyra platser i bredd i den smala vagnen.

Det finns ingen "mellanstandard” med baddade sdngar, med WC i korridoren. Den som vill resa i en
sang mellan tacke och lakan maste acceptera det pris som en rymlig kupé med WC och dusch be-
tingar. En familj eller grupp med 3 personer maste betala for tva sddana kupéer. Jamfort med en 3-
baddskupé enligt vagntyp B (kap 5.2) vantas en sadan |6sning bli 2,5-3 ganger dyrare for familjen,
baserat pa det utrymme som det tar i ansprak. Vagnens kapacitet minskar i motsvarande grad.
Familjer och personer med begriansade ekonomiska resurser hanvisas till de enklare liggvagnarna.
Mindre familjer eller grupper med tva—tre personer maste da resa tillsammans med okdnda perso-
ner, om de inte vill betala for hela kupén.

En resumé i oavhangiga tidskriften "Zugpost” [16] beskriver detta pa foljande satt, 6versatt till
svenska:

Genom det relativt ringa antalet kupéer (10 st) per vagn, och att antalet baddar inskrankts till 2 per kupé, sa
minskar kapaciteten i sovvagnarna betydligt. I varje sovvagn finns bara 20 sovplatser; och med tva sovvag-
nar i ett 7 vagnars tagsétt blir det dirmed bara 40 baddar i hela tagséttet. Som jamforelse: i dldre nattag
finns en vagntyp kallad Comfortline som har 12 kupéer med 3 béddar, alltsé totalt 36 platser per vagn.

Enligt en annan oberoende kalla [13] minskar kapaciteten i sov- och liggvagnar med c:a 30 % jamfort
med tidigare vagnar. Kostnaderna och ddarmed dven biljettpriserna, raknat per plats, 6kar i motsva-
rande grad. Enligt samma kélla satsar OBB inte pd att i huvudsak konkurrera med lagprisflyg, utan
ser det som en produkt fér en begransad kundkrets.

OBB har nyligen meddelat att man minskar nuvarande bestallning av nya nattag, for att istéllet an-
skaffa vagnar for dagtag som sédgs vara mera ldnsamma. Enligt vad som sagts ovan ar detta vantat.

6.3 Talgo

Den spanska tillverkaren Talgo har under flera decennier utvecklat en speciell tagteknik som dven
anvants i nattag. Konstruktionen bygger pa korta vagnskorgar, vilket gor att vagnarna i kontinentala
Europa kan géras 100-200 mm bredare an de langre vagnarna som ar normalt forekommande.
Taget har individuella hjul placerade under vagnsandarna, i stallet for boggier med vardera tva
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hjulpar. Den speciella konstruktionen har bara ett fjadringssteg, vilket gor att det tenderar bli skakigt
inne i vagnen. Fordelen &r att golvet kan placeras lagt (c:a 750 mm); det blir bara ett trappsteg upp
fran en normal plattform istallet for tre. Tagen blir ocksa lattare och inképspriset har uppskattats till
20-25 % lagre an for vanliga tagkonstruktioner, raknat per meter tag. Detta géller for dagtag med
sittvagnar, men vi vet inte om det dven géller for nattag med sin mera komplexa inredning.

En nackdel ar att hela taget (utom loket) hanger ihop. Individuella vagnar inte kan bytas ut i den
dagliga driften, utan hela tagsattet (100—150 m langt) maste tas till verkstad om nagot blir fel pa en
vagn. Det kravs storre driftsreserver for verkstadsbesok, vilket dock kan kompenseras av det lagre
inkopspriset. En annan nackdel ar kraftigare skakningar, sarskilt om sparet inte ar perfekt underhal-
let. Detta ar en viktig aspekt i ett nattag dar resenérerna forvantas kunna sova.

Talgo-nattag har tidigare anvénts i flera lander. Deutsche Bahn (DB) koérde sddana tag fran mitten av
1990-talet till 2009. De togs ur trafik efter drygt tio ars anvandning, av okdnd anledning. DB forsokte
sdlja tagen men lyckades inte. | Spanien fanns lange nattag av typen ”Trenhotel” som dock upphérde
med trafiken 2020-21. Idag &r det, savitt vi vet, framfor allt i Kazakstan och Uzbekistan som Talgo
har nattag. Erfarenheter fran olika lander visar bade styrkor och svagheter. Resenarer har uppskattat
laga insteg och en modern framtoning, men det har ocksa framforts synpunkter pa bullernivaer och
pa att farden upplevts stotig [19], [20]; “a rough and uncomfortable ride” som man uttryckt saken.

En sarskild utmaning for nattag ar utrymmeseffektiviteten. Eftersom vagnarna ar kortare och har
flera “improduktiva” vagnsovergangar, samt att det saknas plats fér vattentankar, ventilation och AC,
batterier etc. under golvet, sa blir antalet baddar per taglangd lagre an i konventionella I6sningar. Ett
vagnsexempel visas i Figur 26. Bedomningar pekar pa att kapaciteten (med jamforbart utrymme i
kupéerna) kan bli 15— 20 % lagre for samma taglangd, jamfort med vagntyp A2 i kapitel 5.2. Det 6kar
kostnaden per plats, kanske dock delvis kompenserat av den ldgre kostnaden per meter tag.

Tagen har fortsatt att utvecklas och Talgo har under de senaste aren erhallit storre bestéallningar pa
dagtag fran bland andra DB, RENFE, DSB och FLIXTRAIN, dven om en del av leveranserna blivit kraf-
tigt forsenade. Egypten har bestallt nya nattag fran Talgo.
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Figur 24: Talgo nattdg i Kazakstan Figur 25: Hjul med enkel fjcdring under
vagnséndarna.
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Figur 26: Exempel pa layout fér Talgo sovvagn med toalett och dusch.
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6.4 Trafikverkets upphandling av nattag

Trafikverket (TrV) har startat en process att upphandla nya nattag, avsedda att anvandas i upphand-
lad nattagstrafik, i férsta hand frdn Stockholm till 6vre Norrland och Riksgransen—Narvik. Aven andra
linjer kan bli aktuella. Det finns en option att upphandla sa mycket lok och vagnar att de racker dven
till trafiken pa Jamtland. Tagen ska vara godkanda for trafik i Sverige och pa elektrifierade linjer i
Norge. Det finns en ytterligare option att tagen ska vara godkanda for trafik daven i Danmark, Tysk-
land och eventuellt dven i andra lander pa kontinenten.

De nya tagen ska ersatta vagnar som byggdes 1990-94 och lok fran 1980-talet. Lok och vagnar ska
enligt Trafikverkets krav upphandlas av samma leverantor. Det ar positivt att staten avser att upp-
handla de nya nattagen; darmed halls kapitalkostnaderna nere.

Forfragningsunderlag har i januari 2024 gatt ut till mojliga leverantorer. Trafikverket stéller et opar
rimliga allmant uttryckta krav:

— Att tagen ska ha hog tillganglighet och driftssakerhet for trafik till och fran Norrland;
— Att tagen ska ge forbattrad kundupplevelse och 6kad attraktivitet jamfort med dagens nattag.
| specifikationen [2] fér dessa nattag finns flera positiva inslag, till exempel foljande:

- Effektiva enbaddskupéer.

- Fyrbaddskupéer, vilket exempelvis passar familjer med tva foraldrar och tva barn.

- Tagen ska forses med reservkraft sa att vairme och andra funktioner kan uppratthallas dven
vid langvariga stromavbrott.

- Alla system ska klara nordiskt vinterklimat (ner till — 40 grader) med god tillforlitlighet.

- Vagnarna ska ha en lugn och tyst gang. Ifraga om krangningar, skakningar och vibrationer ar
kraven hogt stallda.

- ”Last-mile” funktion, sa att taget kan ta sig vidare en kortare stracka utan stromforsorjning.

Forarstodsystem for punktlig och energieffektiv kérning.

Dessa krav stalls dven pa i denna rapport foreslagna tag enligt kapitel 5.1.
Det ar framst tva krav i TrV:s forfragningsunderlag som leder till kritik:

a) Att det finns en option pa att tagen ska kunna kora dven pa europeiska kontinenten.
Denna option ges en bonus i utvarderingen pa 15 MEUR = 170 Mkr. Om detta utférande kom-
mer till stand, sa maste en trang europeisk tvarsnittsprofil anvandas; i basta fall enligt Figur
27, troligen enigt figur 1. De yttre matten blir ungefar som for de 6sterrikiska vagnarna enligt
kap 5.2, vilket sannolikt gbr vagnarna till Europas trangsta invdndigt. Detta genom att ytter-
vaggarna maste isoleras for minus 40 grader utetemperatur, vilket gor vaggarna tjockare an
pa kontinenten.

b) Att sovkupéerna ska forses med 1, 2 eller 4 baddar, inte 1, 2, 3 eller 6 som i nuvarande sov-
och liggvagnar. Av "komfortskal” gors en begransning till 2 baddar pa hdjden. De nuvarande
populdra liggvagnarna med 6-baddskupéer slopas helt i upphandlingen.

Vagnarna far i bada fallen farre platser dn i dagens vagnar, vilket kommer att 6ka kostnaderna per
plats och i forlangningen dven biljettpriserna.

Om bade a) och b) genomfodrs sa kommer alltsa resorna att bli dyrare for stora grupper — eller sta-
tens bidrag betydligt hogre — samtidigt som det blir trangre och békigare i vagnarna, med kortare
baddar, mindre plats for bagage och trangre korridorer.

Resandet i nattGgen kommer att minska bdade pa grund av héjda biljettpriser och minskad kapacitet i
tdgen. Resandet i nattag vantas da att bli en mera marginell foreteelse, och da framst for hdgbeta-
lande resenérer. Risken dr stor att nattdgen efter en tid kommer att Idggas ner.
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Med kontinentaleuropeiskt tvarsnitt och kupéer som rymmer tva baddar i stallet for tre, sa kommer
vagnarna att fa stora likheter med de 6sterrikiska Nightjet enligt kapitel 6.2, dock blir de sannolikt
nagot trangre invandigt eftersom vaggarna kraver tjockare isolering i nordiskt vinterklimat.

Det &r dock inte givet att option a) med trangre vagnar faktiskt kommer att upphandlas. Det finns i
forfragningsunderlaget dven bonus for hogre komfort och effektivt utrymmesutnyttjande, dven om
det ar osdkert hur komforten kommer att bedémas och vardesattas. Men dven i ett sadant utfo-
rande skulle effektiva 3-badds sovkupéer samt kupéer med 6 baddar inte komma till stand. Det se-
nare finns inte som alternativ i upphandlingen.

1000

G2-NO1
26,4 m Over
buffertar

Bagage

Figur 27. Vagnsprofil med tdnkbara inrednings-
madtt for nattdg med europeiskt tvérsnitt G2,
avkortat i héjdled fér att rymmas inom det
norska tvdrsnittet NO1. Bédddarna blir kortare,
korridoren tréingre och utrymmet fér bagage
mycket mindre én om de svenska och norska
tvdrsnitten utnyttjas.

Skidor (210 cm) — dessa ryms inte
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Trafikverket har i augusti 2025 meddelat att upphandlingen i sin nuvarande form har avbrutits ef-
tersom ingen offererande leverantor uppfyllde de obligatoriska kraven. Upphandlingen ska gbras om
med vissa dndrade krav, for tillfallet oklart vilka. Enligt obekraftade uppgifter har bara en leverantor
offererat: Siemens och Talgo i konsortium. Andra leverantorer har avstatt fran att offerera. Tva moj-
liga och troliga skal har angetts:

1. Utvecklingskostnaden blir for stor i férhallande till orderns omfattning. Grundbestallningen
omfattar bara 10 lok och 91 vagnar, och vagnarna ar av fem olika typer.

2. Det kravs att leverantéren ska kunna leverera ett helt paket med bade lok och vagnar. Det ar
mycket fa leverantdrer som kan gora detta utan att ga in i konsortium mellan lok- och vagn-
tillverkare. Tillverkare av sovvagnar ar for ovrigt mycket fataliga idag. Och nisch-aktérer
med begransade resurser utvecklar inte [ampliga hogpresterande lok.

Det kan finnas dven andra skal. Oavsett detta sa ar det ett faktum att processen har avbrutits och att
kraven kommer att andras (troligen sdnkas). Sa har meddelats officiellt fran Trafikverket. En dndring
som enligt var uppfattning borde ske, ar att Iata lok- och vagnleverantorer offerera var for sig. Det
skulle sannolikt 6ka konkurrensen.

Om det ar sant att Siemens och Talgo gemensamt star som ensam offererande leverantér, sa ar det
intressant, men innebar enligt var uppfattning betydande risker. Vi vet inte exakt vad Talgo offere-
rat, men tidigare nattag fran firman har inte utfallit val, vilket har redovisats i avsnitt 6.3. Vi bed6-
mer att det skulle krava stora utvecklingsinsatser for att uppfylla de krav som maste stéllas pa tagen
i Sverige, bland annat avseende vart klimat. Att uppfylla de harda kraven betrdffande kréangningar,
skakningar och vibrationer, som maste gélla for att fa god nattsémn i tagen, torde ocksa bli svart
med det enkla fijadringssystem som tidigare versioner av Talgo-taget har haft.



7. Kostnader och biljettpriser

Som vi tidigare sagt, sa ar prisnivdn for att ut-
nyttja nattdgen en kritisk fraga. For att stora
grupper resendrer, inte bara de resenarer som
har hogst betalningsformaga, ska kunna utnyttja
tagen och binda ihop olika landsdelar, sa maste
biljettpriserna vara mattliga. De maste vara kon-
kurrenskraftiga bade mot bilism, buss och flyg
for stora malgrupper, och dven mot den egna
planboken. For att mojliggéra detta utan bety-
dande statliga eller regionala |6pande bidrag,
och ddrmed vara oberoende av aterkommande
politiska beslut, sa ar kostnaderna for att kora
nattagen mycket viktig. Detta har varit en led-
stjarna i arbetet med detta forslag. De I6pande
kostnaderna for att driva trafiken, inklusive kapi-
talkostnader for tagen, bor inte generellt vara
hogre dn de I6pande biljett-intdkterna. Det ute-
sluter naturligtvis inte att visst statligt eller reg-
ionalt stdd i vissa fall kan lamnas till specifik
samhallsnyttig trafik som inte & kommersiellt
|6Gnsam.

Detaljerade berdkningar, med antaganden och
andra férutsattningar, visas i bilaga 2. Berakning-
arna ar nagot forenklade; bland annat genom
att de anséatter en genomsnittlig typresa pG 86
mil (en genomsnittlig taglinje pa 90 mil ger en
genomsnittlig resa som &r nagot kortare, ef-
tersom nagra resendrer stiger pa/av efter/fore
andstationerna.

Vi har réknat pa olika vagnalternativ, med och
utan dubbeldackare. Kostnaderna for olika kom-
fortnivaer fordelas i forhallande till det utrymme
som respektive komfortniva tar i ansprak i vag-
nen och taget. Aven om detta &r férenklingar, sa
hindrar det inte att berdkningarna ger en 6ver-
gripande representativ bild av de foreslagna
nattagens kostnader, mojliga biljettpriser och
konkurrenskraft.

De genomsnittliga biljettpriserna antas sta i un-
gefarlig proportion till de berdknade kostna-
derna. Tagoperatorerna kan komma att justera
biljettpriserna uppat eller nedat pa individuella
resor, beroende pa antal personer i kupén,
strackans langd, efterfragan i hogtrafik respek-
tive lagtrafik, rabatter for barn/seniorer samt pa
konkurrenssituationen. Dessa justeringar kan
ske med hansyn till den aktuella marknaden, vil-
ket ytterligare kan starka konkurrenskraften.
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Vagnar som foreslas i Kapitel 5 antas komma att
anvandas. Kostnadsnivan ar 2025. Kostnaderna
presenteras i figurerna 28-31; den forsta figuren
galler for enskilda resendrer, de féljande for
grupper om 2, 3 respektive 4 personer. De se-
nare tankes framst ha familjer och par som mal-
grupp, men aven andra grupper, t ex skolresor,
varnpliktiga, evenemangsbesdkande m fl. Vissa
kupéer kan dessutom ta 5-6 personer vilket da
fordelar kostnaderna pa flera personer i grup-
pen. Det senare visas inte explicit i figurerna.

Som jamforelse visas typiska genomsnittliga
kostnader for bil-, buss- och flygresor, enligt Bi-
laga 2, avsnitt 4. Det &r har fraga om resor pa
60-160 mil, i snitt ndstan 90 mil. Bilresorna rak-
nar med marginalkostnader (bransle samt kor-
stracke-beroende vardeminskning, reparationer
och déck), totalt 20 kr per mil. Biljettpriser for
flyg- och bussresor ar hamtade fran resesajter
pa internet under februari-mars 2025. Priserna
for flyg ar ett medeltal av sju flygrelationer inom
Sverige, var och en med atta priser for olika av-
gangar inom fem veckor. Se bilaga 2, avsnitt 4.

For bilresor pa langre avstand kravs i regel 6ver-
nattning pa hotell, for flygresor kanske baraiena
riktningen eller inte alls. Overnattningarna visas
i graferna som streckade staplar; dessa kostna-
der tillkommer ofta men inte alltid.

Det ar sjalvklart sa att dven andra faktorer an
kostnaden avgor vilket fardsatt som viljs. Fard-
satten skiljer sig at dven pa andra sétt. Ett exem-
pel ar att resan med nattag tar en kvall och en
natt; man reser medan man anda skulle sova.
En lang bilresa (exempelvis 90 mil eller mera) tar
ofta en och en halv dagi varje riktning. | vissa fall
behéver man bil pa ankomstorten, eller man be-
hover transportera nagot, vilket da kan tala for
detta fardsatt. | vissa fall kan flyg mojliggora att
man kan resa fram och tillbaka samma dag. Fly-
get kraver dock ofta avsevarda kompletterande
transporter till/fran flygplatserna, samt tid for
incheckning och sdkerhetskontroller.

Aven om andra fardsatt kommer av finnas kvar,
sa ar det troligt att nattagen — sa som de har be-
skrivits — skulle fa en betydande marknadsandel.
Det ar inte sdkert att flyg- och bilresandet kom-
mer att minska jamfort med idag, men den for-
vantade framtida ékningen av resandet kan go-
ras med tagen. Darmed ar mycket vunnet.
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Genomsnittllig kostnad (kr) enkel resa — 1 person

Sittplats "Battre an buss"
Sovsittplats
Single i kupé 1% badd
Badd i 6-baddskupé
Badd i 3-baddskupé
Badd i 3-badd m WC/Dusch
Single i 2-badd m tvattstall
Single med WC+Dusch
Buss
Bil 90 mil R

Flyg s
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Figur 28: Berdknade genomsnittliga kostnader och biljettpriser fér en typresa d 86 mil fér 1 person,
for olika komfortnivder i nattdgen. De mindre kupéerna finns i dubbelddckare. Jimférelser med bil-
resa respektive buss och flyg, med eventuell 6vernattning (streckade staplar).

Genomsnittllig kostnad (kr) enkel resa — 2 personer

Sittplatser "Battre an buss"
Sovsittplatser
Liten kupé 1% badd (med barn)
Liten kupé 2% badd
2-baddskupé m. tvattstall
Stor kupé med tvattstall
Stor kupé med WC/dusch
Buss

Bil 90 mil N RN
Flyg
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Figur 29: Berdknade genomsnittliga kostnader och biljettpriser fér en typresa d 86 mil fér en grupp
med 2 personer, for olika komfortnivder i nattdgen. De mindre kupéerna finns i dubbelddickare. JGm-
férelser med bilresa respektive buss och flyg, med eventuell 6vernattning (streckad stapel).



Genomsnittllig kostnad (kr) enkel resa — 3 personer

Sittplatser "Battre an buss"
Sovsittplatser
Liten kupé 2% badd (m barn)
3-baddskupé m. tvattstall
3-baddskupé m. WC+Dusch
Buss

Bil 90 mil I
Flyg I

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000

Figur 30: Berdknade genomsnittliga kostnader och biljettpriser fér en typresa d 86 mil fér en grupp
med 3 personer, for olika komfortnivder i nattdgen. De mindre kupéerna finns i dubbeldédickare. Jim-
férelser med bilresa respektive buss och flyg, med eventuell 6vernattning (streckad stapel).

Genomesnittllig kostnad (kr) enkel resa — 4 personer

Sittplatser "Battre an buss"
Sovsittplatser
Kupéer 1% + 2% baddar (m barn)
2 x 2-baddskupéer m tvattstall
6-baddskupé m tvattstall
4-baddskupé m. WC+Dusch
Buss

Bil 90 mil
Flyg

0O 1000 2000 3000 4000 5000 6000

Figur 31: Berdknade genomsnittliga kostnader och biljettpriser for en typresa a 86 mil fér grupp
med 4 personer, for olika komfortnivder i nattdgen. De mindre kupéerna finns i dubbelddckare. JGm-
férelser med bilresa respektive buss och flyg, med eventuell 6vernattning (streckad stapel).

Sammanfattningsvis kan vi dra féljande slutsatser:

= FOr enskilda resendrer ar sovsittplats eller liten singelkupé prisbilliga alternativ som passar
vissa resenarskategorier. Annu billigare ar sittplatser typ ”Battre dn buss”, som ger lagre
kostnader, hogre komfort och kortare restid an en bussresa.

Singel sovplats med WC/Dusch - alltsa den hégsta komfortnivan — ar prismassigt ungefar
likvardig med bil och flyg. om 6vernattning kravs.
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For 2 personer som reser tillsammans ar 2- och 2%-baddskupéerna prisvarda alternativ. De
finns i dubbeldackare. Om en av personerna ar ett barn, sa kan dven 1%-baddskupén vara
ett bra alternativ. Sittvagnarna ar aven har prisvarda.

For grupper om 3 eller 4 personer ar ”lyxigare” kupéer med WC-dusch ocksa prismassigt lik-
vardiga med bil och flyg, i vissa fall gynnsammare. For tva vuxna och ett barn kan 2%4-b&dds-
kupén vara ett bra alternativ. Komfortabla sovsittplatser ar prismassigt ungefar likvardiga
med bussresa, forutom att komforten ar betydligt hogre och restiden kortare. Sittplatser
"Béattre an buss” dr prismassigt gynnsammare dn buss. Fyrbaddskupéer med WC/Dusch ar
prismassigt konkurrenskraftiga dven mot bil, om 6vernattning behdvs vid bilresan.

Prisskillnaden mellan olika avgangar kan vara stor, sarskilt for flygresor. | vissa fall kan flyg-
resa vara billigare. Som medeltal kan de presenterade kostnaderna/priserna dock anses vara
representativa.

Grundat pa kalkylresultaten bedoms resor med nattag vara mycket konkurrenskraftiga pris-
massigt gentemot alternativa fairdmedel, pa de avstand det har ar fraga om.

Det finns naturligtvis dven andra aspekter an priset att vaga in vid val av fardmedel: den tid
som resan tar, trafiksdkerhet, bekvamlighet och komfort, tillforlitlighet, eventuellt behov av
bil vid framkomsten, friheten att slippa kéra bil under lang tid, maojlighet att resa fram och
tillbaka 6ver dagen, eventuell transport av bagage och utrustning, resans klimatpaverkan,
med mera.
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8. Energianvandning och klimatpaverkan

Berakningar har utférts med verifierade berak-
ningsmodeller [7, 8] for att skatta hur mycket
energi nattdgen kommer att anvanda i trafiken,
och hur energianvandningen fordelas pa tagets
resendrer. Jamforelser har ocksa gjorts med bil,
buss och flyg.

Energiberakningar har gjorts for ett antaget ge-
nomsnittligt typtag med lok och 10 vagnar enligt
avsnitt 3. De kor en genomsnittlig tur om 900
km. Tagen forutséatts vara aerodynamiskt val ut-
formade i jamforelse med aldre lokdragna tag,
med slutet underrede och slata yttervaggar med
fa utstickande delar. Loken férutséatts ha aterma-
tande elektrisk broms. Vagnarna har luftvarme-
pumpar som ger bade viarme och kyla. Tillsats-
varme kan behoévas under kalla dagar.

Typtaget antas genomsnittligt ha totalt c:a 280
resendrer: 100 i sittvagnar och 180 i sov- och
liggvagnar, d v s drygt 50 % genomsnittlig be-
laggning. Se Bilaga 2. Varje resendr antas dka i
snitt 860 km (nagra aker inte hela vagen fran
andpunkt till andpunkt).

Pa nybyggd infrastruktur, specifikt langs de ny-
byggda kustndra norrlandslinjerna, antas natta-
gen framforas i en normal marschhastighet om
160-170 km/h, dven om det i regel ar tillatet att
kora 200 km/h. Det gors framst av komfortskal
for sovande resendrer. For att kora in forseningar
kan hastigheten hojas till 200 km/h. Pa &ldre ba-
nor for lagre hastigheter forutsatts tagen

Rull- och kurvmotstand
Luftmotstand

Acceleration och retardation
Gradienter upp och ner
Hjalpkraft och komfort
Stillestand

Totalt (kWh/tagkm)

komma att framforas som sa kallat tagkategori A
med mattligt hog hastighet genom kurvorna, av
samma skal som ovan, det vill sdga att resena-
rerna ska fa bra nattsémn. Hastigheterna ligger i
detta segment inom intervallet 80-160 km/h.

Den genomsnittliga restiden (inklusive stations-
uppehall och tadgmoten) for de tio foreslagna
strackorna motsvarar en medelhastighet om c:a
110 km/h, pa de nybyggda norrlandslinjerna na-
got hogre, pa aldre strackor nagot lagre.

Pa linjen mellan Stockholm och Malmo, liksom i
eventuella nattdg Stockholm-0Oslo, kan den ge-
nomsnittliga resehastigheten bli nagot lagre pa
grund av att nattagen inte bér komma fram ftill
slutstationerna alltfor tidigt pa morgonen.

Under dessa, som vi anser, rimliga forutsatt-
ningar anvander ovan beskrivna typtag med lok
och 10 vagnar 18,0 kWh el per tagkilometer pa
norrlandslinjerna langs kusten. Pa ovriga aldre
linjer, med ldgre hastigheter, anvinder taget
12,6 kWh el per tagkilometer, matt vid stromav-
tagaren.

Det kan vara av intresse att visa hur mycket
energi som anvands for olika andamal i taget.
For samma typ av tag okar luftmotstandet, och
dartill relaterad energianvandning, med hastig-
heten. Allt detta visas i nedanstaende samman-
stdllning, med energi rdknat i kWh per tag-kilo-
meter:

Nybyggda linjer Aldre linjer
2,2 2,3
10,0 5,2
4,3-2,5% 2,3-1,2%
0,2-0,1* 0,2-0,1*
2,2 2,7
1,0 1,1

18,0 12,6

*Atermatande elektrisk broms.

Alla nattagslinjer kor pa bada typerna av bana;
pa norrlandslinjerna dock hogre andel nybygg-
da, med antagande att Norrbotniabanan byggs,
liksom att Ostkustbanan uppgraderas. Totalt kor
de foreslagna nattagen ungefar lika mycket pa
de bada bantyperna.

Vi berdknar den totala genomsnittliga energi-
anvandningen ftill 15,3 kWh per tdgkilometer.
For 280 resendrer, som i snitt antas aka 860 km
med nattagen (se Bilaga 2), blir det i medeltal
55 Wh per person-km. Detta dr en mycket lag
energianvandning, jamforbar med modernaste
langdistans dagtag.



Ovan berdknade energianvandning galler for tag
med enbart envaningsvagnar. Dubbeldackarna
vantas anvanda c:a 5 % mera energi per vagn,
men har storre antal platser, vilket ger nagot
lagre energianvandning per plats.

Energianvandningen for de olika komfortniva-
erna i nattagen har férdelats efter samma prin-
ciper som for kostnaderna enligt féregaende ka-
pitel, dvs i férhallande till den anvanda andelen
av vagnarnas utrymme.

Som jamforelse visas energianvandningen for
resa med bil, buss och flyg, fér en respektive fyra
personer, enligt NTM (Network for Transport
Measures) [9] for moderna fordon 2024. Elbilar
vantas anvanda 2,3 kWh per mil i 90-110 km/h,
med paslag for varme i bilen vintertid.

Alla fairdmedel har energi rdaknad som "“tank to
wheel”. Detta ar likvardigt med ”“strémavtagare
till hjul” for eldrivna tag.

Genomsnittllig energi (kWh) enkel resa — 1 person

Sittplats "Battre an buss"
Sovsittplats

Single i kupé 1% badd
Badd i 6-baddskupé
Badd i 3-baddskupé
Single i 2-badd

Badd i trebadd m WC/Dusch
Single m WC+Dusch

Buss bio/fossil-bransle
Elbil

Bil bio/fossil-bransle

Flyg bio/fossil-bransle

0 100

200 300 400 500 600 700

Figur 32: Berdknad genomsnittlig energianvéndning fér en typresa d 86 mil for en person, fér olika
komfortnivaer i nattagen. Jimférelser med bilresa, buss och flyg.

Genomsnittllig energi (kWh) enkel resa — 4 personer

Sittplatser "Battre an buss"
Sovsittplatser

1% + 2% baddskupéer, 2 vux + 2 barn
4-baddskupé m WC+Dusch

2 st 2-baddskupé

Buss bio/fossil-brdnsle

Elbil

Bil bio/fossil-bransle

Flyg bio/foissil-bransle

0

500 1000 1500 2000

Figur 33: Berdknad genomsnittlig energianvéndning fér en typresa a 86 mil for fyra personer, f6r
olika komfortnivder i nattdgen. Jdmférelser med bilresa, buss och flyg.

Observera att skalan skiljer sig fran Figur 32.
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Foljande slutsatser kan dras:

Nattagen har generellt en mycket I13g energianvandning jamfort med alternativa fardmedel.

For en enskild resendr ligger det "lyxigaste” och mest energikravande alternativet i nattagen
(singel-kupéer md WC och dusch) pa en lagre energiniva an resa i elbil. Detta attraktiva natt-
tags-alternativ torde i huvudsakligen anvdndas av tjansteresenérer.

Att dka 90 mil med bil eller buss ar dock séllan ett alternativ for tjansteresenaren. Alternati-

vet till nattag ar i regel flyg, eventuellt med hyrbil pa malorten. Flyg kraver minst tre ganger

sa stor energianvandning som de "lyxigare” alternativen i nattagen. Jamfort med en genom-
snittlig nattagsresa kraver flyg atta ganger mera energi.

For familjer och grupper pa 4 personer ar de ”lyxigare” varianterna i nattagen (egen kupé

med WC och dusch) energimassigt ungefar likvardiga med en fullsatt elbil. De prisbilligare
alternativen i nattagen, framfor allt sittplatser och mini-kabiner, ar betydligt gynnsammare
an alla andra fardmedel. Detta trots att dven de enklaste och billigaste sittplatserna i natta-
gen ar bekvamare och snabbare dn bussen. Jamfort med flyget medfér daven de lyxigaste
nattagsalternativen 8-9 ganger lagre energianvandning.

Det ar inte helt enkelt att uppskatta den klimat-
paverkan som olika fardmedel kommer att ge i
framtiden. Med dagens forhallanden ar taget
nastan alltid betydligt gynnsammare an alterna-
tiven (bil, buss och flyg).

EU:s klimatmal ar ambitiésa, med netto nollut-
slapp totalt ar 2050; for flyget &r malet att 70 %
av drivmed|en ska vara fossilfria [15]. Vi vet dock
inte om detta kommer att bli verklighet. Blir sa
verkligen fallet s& kommer varken transporter
eller andra aktiviteter i samhillet att ge stora
mangder klimatskadliga utslapp, flyget dock un-
dantaget. Som EU konstaterar sa kommer det att
bli svart och dyrt att ta bort utslappen for flyget,
som aven i framtiden vantas vara beroende av
flytande energitata branslen [11]. Sa kallat elflyg
med batterier ar inte realistiskt pa langre av-
stand (70-140 mil) savida inte batteriernas
energitathet forbattras drastiskt med en faktor
3-5. Dessutom finns sdkerhetsrelaterade utma-
ningar med hogeffekts-batterier pa flygplan.

Biobrdnslen — med sma eller inga nettoutslapp —
kommer troligen att bli vanliga men skulle
knappast tacka behovet pa en expanderande
transportsektor globalt. Det blir konkurrens om
markresurserna. Andra sektorer, inte minst att
skaffa mat till jordens befolkning, kommer att
krava sin del. Att exempelvis avverka skog, som
sedan tar 50-100 ar for att ater fanga in den fri-
slappta koldioxiden, minskar inte klimatpaver-
kan under de ndrmaste decennierna, tvartom.

Ett alternativ kan vara syntetiska branslen,
ibland kallade elektrobrénslen, for langvaga flyg
och sjofart. D3 infangas koldioxid som tillsam-
mans med véte fran elektrolys (med fossilfri el)

bildar flytande branslen. Detta ger dock mycket
stora energiforluster i processerna. Elbehovet
for att tillverka dessa branslen kommer att bli
mycket stort [12]. En flygresa for att ersatta ett
typiskt nattag skulle da komma att indirekt krava
c:a 1000 Wh el per personkilometer, vilket ar 17
ganger mera an vad en genomsnittlig resa med
nattdg beriknats behdva. Aven om vi antar att
flyget skulle kunna energieffektiviseras med 25
% inom de narmaste 20-30 aren, sa anvander
nattaget fortfarande 12-13 ganger mindre
energi. Och &dven tag vantas fortsattningsvis
komma att energieffektiviseras. Nagot gynn-
sammare forhallanden skulle rdda om man
lyckas med vdtgasflyg. Kostnaderna och mojlig-
heterna att implementera detta ar dock osakra,
liksom sdkerhetsproblematiken med vatgas i
flygplan. Och fortfarande skulle en flygresa krava
7-8 ganger storre (indirekt) elanvandning én en
genomsnittlig resa med nattag.

EU raknar alltsa inte med att helt kunna elimi-
nera flygets klimatskadliga utslapp till 2050. Ma-
let ar att bringa ned utsldppen sa att 30 % fossil-
bransle kvarstar. Dessutom tillkommer den s.k.
hoghojdseffekten (klimatskadlig vattenanga,
kvaveoxider med mera pa hoga hojder) aven
med andra flytande branslen.

Och skulle man lyckas att kraftigt minska flyg-
branslets klimatskadliga utslapp med hjalp av
elektrobranslen, sa blir elbehovet drastiskt stort
i forhallande till vad en tagresa kraver.

De klimatskadliga utslappen forutses i framtiden
komma att minska for alla fardmedel — liksom
for de flesta 6vriga verksamheter i samhallet.
Framtida utslapp av vaxthusgaser inom



transportsektorn ar dock generellt svara att
uppskatta pa grund av en rad osékerheter. Vi kan
dock konstatera att bade tag och vagtrafikens
helt eldrivna fordon kommer att ge nara nollut-
slapp i driften, forutsatt att fossilfri el anvands.
Eventuella utslépp vid tillverkningen av elfordon
(inklusive batterier), som idag ar betydande, har
dock inte beaktats hdir.

Dagens inrikesflyg ger i snitt 140 g koldioxidekvi-
valenta utslapp (COze) per person-km [9]. Offici-
ell statistik 6ver transportarbetet (Trafikanalys)
och utsldpp av vaxthusgaser (Naturvardsverket)
for 2024 ger 146 g CO4. per person-km. Vi rdknar
med 140 g CO4.. Den sa kallade hoghojdeffekten
har berdknats 6ka klimatpaverkan fran fossila
branslen med i medeltal c:a 70 % [17] jamfort
med om utslappen hade skett vid marken. Trans-
portstyrelsen anger dock ett hoghojdstillskott pa
100 % [18]. Vi valjer att anvanda 70 %, for att
inte riskera overdriva och for att vi har fortro-
ende for referens [17]. Klimatpaverkan med da-
gens flygplan och brénslen blir dd motsvarande
238 g CO,e per person-km. Med 30 % kvarsta-
ende fossilt bransle, enligt EU:s mal for 2050, bi-
drar detta med 71 g COj vid denna tid.
Biobranslen och elektrobranslen ger en kvarsta-
ende hoghojdseffekt pa i medeltal c:a 40 % en-
ligt dagens basta uppskattningar [17]. Denna an-
del ger 56 g CO2. per person-km. Den framtida
skattade klimatpaverkan fran inrikesflyget (med
bio-, elektro- och kvarstaende fossila branslen)
motsvarar da totalt c:a 127 g CO, per person-
km, inklusive hoghojdseffekten. For tidspe-
rioden 2030-2040 blir flygets utslapp betydligt
storre eftersom andelen fossilbrénsle da inte
hunnit reduceras ner till EU:s langsiktiga mal.

9. Slutsatser
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Slutsats: Det framtida inrikesflyget véntas skapa
en betydande klimatpdverkan dven i framtiden.

En typresa med flyg 860 km for en person 2050
skulle enligt dessa forutsattningar ge en klimat-
paverkan motsvarade 109 kg CO,. per person.
Det ar ungefar lika mycket som dagens bilresa
med tvd personer i en stor bensinslukande bil
(en liter per mil) ger for varje person. Eller fér en
person i en liten dieseldriven bil.

Detta ar forutsatt att det svenska inrikesflyget
kommer att ha en bransleblandning motsva-
rande EU:s mal fér 2050 och att flygets energief-
fektivitet &r som idag. Nagon kan invdnda att det
svenska inrikesflyget har stérre ambitioner. Om
de genomfors sa skulle klimatpaverkan da bli
mindre fran just detta flyg. Men de nya fossil-
snala branslena véantas bli en bristvara globalt.
Om svenskt inrikesflyg anvander dessa mera an
EU i gemensnitt, s3 kommer nagon annan att
inte kunna anvianda dem och tvingas anvanda
fossila branslen i stallet. Om daremot anvand-
ningen minskar i Sverige, genom att flygandet
minskar, sa kommer nagon annan att kunna an-
vanda dessa branslen i stallet for fossilt bransle.

En oOkad energieffektivitet hos flyget skulle
minska klimatpaverkan i motsvarande grad,
dock skulle en stor paverkan fortfarande kvarsta.
Och det eldrivna nattaget skulle dven i ett sddant
fall ge nara noll i klimatskadliga utslapp.

Det kommer att bli lattare att klara klimatmalen
om den fossila energianvandningen och flyget
halls tillbaka. Tag ar i detta avseende unikt for-
delaktigt. Det galler dven nattag. Flyg ar ofran-
komligt pa langa distanser och i vissa andra sam-
manhang, men dar tag ar mojligt bor det ur
energi- och klimatsynpunkt anvandas.

Genom sina stora avstand lampar sig Sverige val for nattag. For manga resor kan de utgéra ett be-
kvamt, tidsbesparande och prismassigt konkurrenskraftigt alternativ till vagtrafik och flyg. Taget har
mycket god trafiksdkerhet och ar unikt energieffektivt. Det kan na de flesta storre orter i sddra Sverige
och Norrland, manga medelstora orter samt flera stora turist- och rekreationsmal. Vissa nattag kan
ocksa ga till destinationer i Norge och majligen dven Danmark.

For att detta ska lyckas har vi identifierat foljande viktiga faktorer:

e Tagen ska upplevas moderna och komfortabla, ha goda utrymmen bade for resenarerna och
deras ofta skrymmande bagage, ge god service samt vara tillférlitliga och punktliga.

o Ett effektivt utnyttjande av utrymmet i vagnarna ar A och O for kostnader och lagsta moijliga
biljettpriser huvudsakligen utan subventioner.
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Tagfordonen ska utnyttja det generésa utrymme som finns langs vara nordiska jarnvagar. Det
medger 50-60 cm bredare vagnar dn vad som ar fallet pa europeiska kontinenten. Utnyttjat
fullt ut blir vagnarna 25-35 cm bredare an nuvarande svenska sovvagnar. Detta ger vardefullt
utrymme for bagage, for hygienutrymmen och for storvuxna resenarer. Korridoren, dar folk
ska motas, kan ocksa bli bredare. Det medger ocksa flera platser per vagn. Det ar ocksa kost-
nadseffektivt att gbra vagnarna langre an vad som hittills varit vanligt.

Tagen ska medge bekvdma och attraktiva resor for olika kundgrupper med olika betalnings-
formaga. Tagen bor erbjuda 1-, 2-, 3-, 4- och 6-baddskupéer, dar de storre ska vara majliga att
stalla om till mindre antal baddar.

Flexibilitet ar viktigt for att moéta olika behov pa olika strackor och vid olika tider. De flesta
sovkupéer ska enkelt kunna stallas om for olika antal baddar. De flesta kupétyprena ska kunna
stallas om for bekvam resa i sittande stallning under dagtid.

Utrymmet i de foreslagna kupéerna ér i regel nagot stérre an i jamforbara kupéer i dagens
svenska sovvagnar. Sa kallade liggvagnar har lika stort utrymme och lika bekvdama baddar som
sovvagnar; det skiljer framfor allt i baddningen. De kan anvandas alternativt som sov- eller
liggvagnar beroende pa aktuell efterfragan. Aven liggvagnar har tillgdng till dusch.

Dubbeldackare ar effektiva fér att bereda platser i sma prisbilliga kupéer, for 1-3 personer.
De kan samtidigt rymma ordinara 3- och 6-baddskupéer med generost bagageutrymme. Kost-
naden for dessa kupéer blir ungefar samma som i envaningsvagnar.

En ny typ av sittvagnar — sa kallade sovsittvagnar — féreslas i nattagen. De har generdst ut-
rymme i halvliggande stallning samt viss avskarmning. En enklare prisbillig typ av resor i sitt-
stallning, med benutrymme som i en buss men med betydligt bredare och bekvamare fatoljer,
foreslas ocksa.

En ny typ av utrymmeseffektiv 4-bddds sovkupé med egen toalett och dusch foreslas.

En servicevagn, med restauration och kupéer for resenarer med funktionsvariationer, ska fin-
nas i varje nattag pa langre strackor. Det héjer resans vdrde.

Lok och vagnar ska vara sammankopplingsbara med andra vagnar enligt europeisk och svensk
standard. Vagnarna ska vara individuellt utbytbara for 6versyn och reparation.

Vagnarna ska ha en lugn. vibrationsfri och tyst gang samt individuellt reglerbart klimat.
Tagen ska utformas for att klara nordiskt vinterklimat med is, sné och kyla ner till -40°C.
Reservkraft ska forsorja taget med el och varme vid stillastaende utan stromforsoérjning.
Tagen ska kunna kora vidare en kortare stracka (nagra mil) utan stromforsoérjning.

Nattagen ar mycket energieffektiva jamfort med andra fardsatt. | forhallande till flyg ar skill-
naden stor. De ar ocksa energieffektiva jamfort med en elbil, aven med fyra personer i bilen.

Nattagen ger nara noll klimatskadliga utslapp bade idag och i framtiden. Jamfort med inrikes
flyg ar skillnaden mycket stor. Flyget vantas ha betydande klimatskadliga utsldpp dven i en
forutsebar framtid.

En effektiv och prisvard hyrbilsservice vid storre stationer skulle ytterligare stdrka nattagens
konkurrenskraft och marknadsandelar.

En tillforlitlig trafik ar viktigt. Framfor allt infrastrukturens tillforlitlighet maste forbéttras ge-
nom mindre antal fel och kortare avstingningar. Aven fordonen méaste ha bra underhall. Un-
derhallsresurser maste finnas for att halla tagen igang vintertid.

Huvudalternativet ar att staten star for tagens anskaffning, dgande och finansiering, for att
darefter hyra ut tdgen till tdgoperatérerna. Aven andra aktorer (tdgoperatorer, regioner)
skulle kunna delta i detta, forutsatt att staten helt eller delvis ger kreditgarantier. Nattagen
bor ses som en del av samhallets infrastruktur. Detta ar grunden for en langsiktigt hallbar och
kostnadseffektiv persontrafik med nattag 6ver langa avstand.
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Bilaga 1

Utrymmesfordelning - for nattdg i Sverige och Norge
Matt i vagnens ldngdriktning:

- Vagnslingd over buffertplan: 28,7 m

- Vagnsidndar med koppel och buffertar samt tekniskt utrymme och dvergéangar, totalt
for bada vagnséndar: 1,3 m

- Vestibul: 1,0 m; med HK-lift 1,35 m

- Toalett: 1,15 m

- Dusch: 1,50-1,75 m

- Tekniska utrymmen inne i vagnen: 0,25— 0,45 m (for elektronik och styrfunktioner)

- Bédd bredd 84 cm, inkl. sargar och spalt till vigg (81 cm for vagntyper B, D)

- Utrymme mellan biddd och vigg, 6ver golv: 59 cm (3-bddd m fl) resp 69 cm (4—6-
badd)

- Léngd badd 198-200 cm; lingd mellan innervdggar i huvud- och fotdnde: 206 cm.

- Djup toalett, for kupéer med egen toalett och dusch: 86 cm

- Delningsmatt sov-sittplats: 130 cm

- Delningsmétt for sittplats "Béttre 4n buss™: 80 cm.

- Delningsmétt bord + stolar i bistro: 206 cm

- Handikapp-kupé med toalett och dusch: 290 cm

- Viggtjocklek mellan kupéer, mellan kupéer och korridor samt kring toaletter/dusch:
Scm

Utrymmesbehov i lingsled (cm), inklusive mellanvigar:

Vagntyp A: Med WC + dusch
Tillganglig kupélangd: 28,7-1,3-1-1-0,35 = 25,05 m

- Kupé Al m 1-3 baddar (som WL4): 78+6+59+86/2+5 = 186+5 cm = 191 cm

- Kupé A2 m 2—-6 baddar: 2x(78+6)+86+4+59+5 =317+5 cm = 322 cm
- Kupé A4 m 4 baddar (78+6)+ 86+4+59+5 =238 cm
- Total kupélingd: 8x1,91+3x3,22 = 24,94 m.

alternativt: 8x1,91+4x2,38=24,80 m. OK!

Vagntyp B: Enklare standard, WC + dusch i korridor

Tillgénglig kupélangd: 28,7-1,3-1,8-1,2-1 = 23,40 m
- Kupé Bl m 1-3 bdaddar (som WL6): 75+6+59+5 = 140+5 cm = 145 cm
-  Kupé B2 m 2-6 bédddar: 2x(75+6)+69+5 = 23145 cm = 236 cm
- Total kupéléngd: 8x1,45+5x2,36 = 23,40 m. OK!

Vagntyp C: Enklare standard med 1+2-baddskupéer.
Tillgénglig kupéliangd: 28,7-1,3-1,8-1,2-1 = 23,40 m
- Kupé C1 m 1 badd: (78+6+5+5)/2+59 = 101+5 cm = 106 cm
- Kupé C2 m 2 baddar: (78+6+5+5)/2+59 =101+5 cm = 106 cm
- Minikabin C3 med 1 badd (78+4)+10+5 = 92+5 =97 cm
- Total kupélangd: 11x2,12 = 23,32 m. alt.24x97 = 23.28 m. OK!
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Vagntyp D: Dubbeldédckare med enklare standard med 1/2+2+2'2+3+6-bdddskupéer.
For dubbeldickare riknas utrymme i volym (m?), eftersom kupéerna i detta fall har olika
langd och hojd.

- Kupé 1'% bddd (6vervaning): (80+15+5)x206x200x0, 72 cm =2,96 m?
- Kupé 2 badd (undervéning): (81+59+5)x206x200 cm =5,97m?
- Kupé 2% bidd (6vervaning): (120+15+5)x206x200x0,88 cm =5,08 m?
- Kupé 3 bidd (mellanvaning): (81+59+5)x241x280 cm =9,78 m?
- Kupé 6 bidd (mellanvaning): (2x81+69+5)x241x280 cm =15,92 m?
- Total kupévolym, variant D1: 6x2,96+9x5,97+6x5,08+2x9,78+2x15,92 = 153,4 m?
- Total kupévolym, variant D2: 5x2,96+8x5,97+6x5,08+2x9,78+2x15,92 = 144,4 m?
Vagntyp E:
Sovsittvagnplats Variant E1:
Tillgdnglig kupélangd: 28,7-1,3-1,8-1,2-1-0,35 = 23,05 m

- Salong med 17 rader a 130 cm): 2210 cm
- Bagagestill 1x95 cm (1 pa varje sida): 95 cm
- Total kupéléngd: 23,05 m. OK!

Sittplats ”Béttre 4n buss” Variant E2:
Tillgédnglig kupélingd som E1, men rymligare toaletter/tvéittrum: 23,05-0,25= 22,8 m.
- Salong med 26 rader 4 80 cm): 2080 cm
- Bagagestidll 200 cm pé ena sidan och 95 cm pé andra sidan.
- Barnvagnsutrymme 105 cm pé en sida.
- Total kupéléngd: 22,80 m. OK!

Vagntyp S1: Bistro + 2 PRM-kupéer (personer m reducerad mobilitet)
Tillgédnglig kupéliangd: 28,7-1,3-1,5-1,0-0,35 = 23,65 m (Insteg m hiss 1,5, HWC: 1,9)
- PRM-kupé: 290 cm
- Sjélvtagningsdisk+uppldggning+ uppvarmning+kassa: 920 cm
- Sittgrupper bord 5 st 4 206 cm (40 pl) 1030 cm
- Sittgrupp bord 1 st 4 104 cm (4 pl) 120 cm
- Total langd: 23,60 m. OK!

Vagntyp S2: Bistro m enklare servering + sittplatser “’béttre dn buss”:
Tillgdnglig kupélangd: 28,7-1,3-1,55-1,0-0,35 = 23,60 m (Insteg m hiss 1,5, HWC: 1,9)
- PRM-kupé: 290 cm
- Sjélvtagningsdisk+uppviarmning+kassa: 610 cm
- Sittgrupper bord 4 st 4 200 cm (32 pl) 800 cm
- Sittgrupper 8x80 cm (44 pl) 640 cm
- Total ldngd: 23,4 m. OK!
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Bilaga 2
Ekonomisk kalkyl
1. Mojliga nattagslinjer
a) Stockholm-Umea-Lulea-Narvik (1 tag)
b) Stockholm-Umea-Luled (1 tag)
c) Stockholm-Jamtland (1 tag)
d) Malmo-Norrkoping-Vasteras-Jamtland/Umea-Luled (1 tag)
e) Goteborg-Orebro-Jamtland/Ume&-Narvik (1 tdg, samman fran Luled med a)
f) Stockholm-Ostersund-Trondheim (1 t&g)
g) Stockholm-Ostersund-Duved (1 tag) (sammanslagning med vagnar fran
Malmo6/Goteborg fran Gavle, i sdsong)
h) Stockholm-Malmo (1-2 tag)
1) Oslo-Goteborg-Malmo (- ev Kopenhamn) (1 tag)
j) Stockholm-Vasteras-Oslo (tills eventuellt Stockholm-Oslo 2:55 blir verklighet)

Totalt i snitt 10 linjer med 20 tursatta tag, som kor c:a 360 dagar per ar. Nagra dagar
har alltsa begransad trafik. De foreslagna linjerna har en medellangd c:a 900 km.

Nattagstrafiken kan utvecklas successivt. Om inte alla linjerna kommer till stand s& paverkar
det de ekonomiska kalkylerna endast marginellt. Om tagen blir vasentligt kortare dn 10 vag-
nar i medeltal, sd paverkar det kalkylen ndgot negativt.

2. Tag och trafikering

Tagen vantas bestd av i snitt 8 vagnar i lagtrafik och 13 vagnar i hogtrafik, med ett medeltal pa
10 vagnar. Forst raknas pa fallet att alla vagnar ar envaningsvagnar; i ett andra fall ar c:a hélften
av vagnarna dubbeldackare; se nedan.

Den genomsnittliga beldggningen vantas bli att 80 % av sovkupéerna ar bokade/betalda, medan
2/3 av de individuella bdddarna i kupéerna ar betalda. Detta ger 54 % salda baddar per natt.
Med hansyn till att 35 % av resendrerna vantas stiga pa eller av efter eller fére dndstationerna,
sa berdknas den genomsnittliga beldggningen bli 52 %, raknat som personkm (pkm). | sittvag-
narna vantas 60 % av platserna vara belagda och bokade/betalda. Det senare &r hogre &n for de
sittvagnar som medfdljer dagens nattag, men de foreslagna sittvagnarna ar prisvarda produkter
som inte finns idag, med sannolikt hog efterfragan efter adekvat marknadsféring.

Alla kostnader beraknas i 2025 ars niva.

Fall 1: Alla vagnar har en vaning — antaganden:

- Lokdragna tig for 180 eller 200 km/h
- Medeltal under trafiktid: 10 vagnar: 2 sittvagnar (E1+E2) + 4 ligg/sovvagnar Bl
+ 3 sovvagnar A4-A5/C1 + 1 servicevagn S1
Antal platser: 66 + 100 + 4x54 + 3x42 + 1x4 =166 + 216 + 126 + 2 = 510 platser

Maximalt under hogtrafik: 13 vagnar: 2 sittvagnar E1+1 sittvagn E2+ 5 ligg/sovvagnar B1 +
3 sovvagnar A4/C1 + 2 servicevagnar S1+S2
= 2x66 + 100 + 5x54 + 3x42 + 4 +44 =232 +270+ 126 +4 + 44 =676 pl.

- Antal tursatta tag (taglagen) = 10x2 = 20 st.
- Antal anskaffade vagnar per linje (tdglédge) = 15,5 st. Detta ger 19 % reserv for
avstéllningar under hogtrafiktid och 50 % i1 medeltal under trafiktid

- Antal anskaffade vagnar totalt = 15,5x20 = 310 st. Antal lok = 25 st

- Vikt per tag (medeltal) = 10x56 + 84 + 0,53x506x0.09= 668 ton (tj-vikt 644 ton)
per tdg (maximalt) = 13x56 + 84 + 670x0,09 = 872 ton (tj-vikt 812 ton)
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Vagn langd 6ver kopplingsplan = 28,7 m

Vagn bredd utvandigt = 3,25-3,35 m (for SE och N); invandigt 3,00-3,10 m, storst bredd i
nedre delen av vagnen.

Bokningsbar lingd (kallat kupémeter) per medel-tdg (10 vagnar): 23+22,8+4x23,4+3x25+
1x3 = 216 m inkl. mellanvaggar.

324 000 km per &r och tursatt tdg (i snitt 900 km per dag i 360 dagar)

Antal resenirer per tdg i medeltal: 166x0,60+344x0,52 = 100+182 = 280 st
Antal enkelresor per ar over natt =280x360x20 = 2,015 milj

Transportarbete per ar Gver natt = 2,015x860 milj = 1 730 milj personkm
(c:a 35 % av nattresendrer stiger pa/av efter/fore dndstation, vilket ger c:a 860 km resa)

Antal tdgkm per ar = 2x10x360x900 = 6,48 milj

Antal vagnkm per &r = 6,48x10 = 64,8 milj => 16pstriacka per vagn =209 000 km
Antal kupémeter-km per ar = 6,48x216 = 1400 milj, inkl. mellanvéiggar
Snitthastighet = 110 km/h => Total tdt-tid = 58 900 h/&r => 2945 h per tursatt tag

Anskaffningskostnad: (25+2x27+8x38+2x35)/13 = 34,8 Mkr/vagn =~ + 50 Mkr/lok

Ekonomisk livslangd = 25 ar => 5,23 milj km per vagn
Real rénta 1 % (med statlig finansiering, nominell rdnta 3%, inflation 2 %)
Annuitet 4,54 % med real rénta.

Fall 2: Vagntyp B ar ersatt med dubbeldackare typ D:

Dubbeldackaren typ D1 har 60 ekvivalenta baddplatser: 6x1%+9x2+6x2%:+2x3+2x6 =60.
Typ D2, med trappa i bada dndar pa 6vervaningen har 3,5 ekvivalenta platser mindre,
d v s 56,5 baddplatser. Féljande berdkningar antar typ D2 som varande mest sannolik.

Den smala badden i 6vervaningens ena kupé antas ekvivalent med % badd: den breda
badden i den andra av 6vervaningens kupéer antas ekvivalent med 1% badd.

Avvikande fran fall 1:

Medeltal under trafiktid: 10 vagnar: 2 sittvagnar (E1+E2) + 4 dubbeldickare typ D
+ 3 sovvagnar A4/C1 + 1 servicevagn S1.
Antal platser: 66+100+4x56,5+3x42+1x4 = 522 platser, varav 166 sittplatser.
Maximalt under hogtrafik: 13 vagnar: 2 sittvagnar E1+1 sittvagn E2+ 5 dubbeldédckare D +
3 sovvagnar A4-A5/C1 + 2 servicevagnar S1+S2
Antal platser: 2x66+100+5x56,5+3x42+1x4+1x44 = 232+282+126+4+44= 688 pl.

Bokningsbar liangd (kupémeter) per medeltag (6 envaningsvagnar): 23+22,8+3x25+1x3 =
123 m inkl. mellanviggar. Samt 4x144,4 =578 m* bokningsbar volym (4 dubbeldickare).
Antal resendrer per tdg i medeltal: 166x0,60+356x0,52 = 100+185 = 285 st.

Antal enkelresor per ar 6ver natt ~ 285x360x20 = 2,065 milj.

Transportarbete per ar Gver natt = 2,065x860 milj =~ 1780 milj personkm.
(c:a 35 % av nattresendrerna stiger pa/av efter/fore dndstation, vilket ger 860 km snittresa).

Vikt per tag (medeltal) = 6x56 + 4x60 + 84 + 296x0.09= 687 ton (tj-vikt 660 ton)
per tdg (maximalt) = 8x56 + 5x60 + 84 + 700x0,09 = 895 ton (tj-vikt 832 ton)
Vagn bredd utvandigt = 3,35 m (for SE och medgivande i N); invandigt 2,80-3,10 m; minst
bredd i allra nedersta delen av dubbeldéckaren.
Antal tagkm per ar = 2x10x360x900 = 6,48 milj.
Antal vagnkm per ar = 6,48x10 = 64,8 milj => 16pstricka per vagn = 209 000 km per ar.
Antal kupémeter-km per ar = 6,48x126 = 816 milj.
+ antal kupékubikmeter-km per &r = 6,48x578= 3,745 mil;.
Snitthastighet = 110 km/h => Total tdt-tid = 58 900 h/ar => 2945 h per tursatt tag.

Anskaffningskostnad (25+27+4x38+4x44)/10 = 38,0 Mkr/vagn (se avsnitt 2) + 50 Mkr/lok.
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3. Kostnader for nattdgen - med statens kapitalkostnader

En kostnadsfordelning baserad pa det ianspraktagna utrymmet &r en forsta approximation for
beddmning av kostnaden for olika platser i taget. Prissattningen kan senare i operatérsledet
variera och dven ta hansyn till den rorliga kostnaden per resenar, samt till resans langd, efter-
fragan olika tider och till konkurrenssituationen pa den aktuella strackan och avgangstiden.

Kostnaderna beraknas forst totalt per ar for alla nattag for fall 1 (bara envaningsvagnar). | ett
andra steg fordelas kostnaderna i férhallande till det utrymme (i vagnens langdriktning) som
platsen tar i ansprak, och da dven inkluderande moms pa inrikes resor (6 %). C:a 80 % av total-
kostnaden ar fast kostnad, oberoende av det faktiska antalet platser och resenarer i tagen.

Kostnaderna berdknas sedan for fall 2 (vissa envaningsvagnar ersatta av dubbeldédckare), med
samma foljande procedurer som i fall 1. Eftersom dubbelddckarna innehaller kupéer med olika
hojd och langd, sa kan inte kostnaderna fordelas i forhallande till det utrymme i vagnens langd-
riktning som platsen eller kupén tar i ansprak, som i envaningsvagnarna. | stallet fordelas kost-
naderna i forhallande till den volym som platsen eller kupén utnyttjar.

Anskaffningskostnaden fér vagnarna berdknas till 38 Mkr for envanings sovvagnar, 35 Mkr for
servicevagnar, 44 Mkr for dubbelddckare och 27 resp 25 Mkr for sittvagnarna. For fall 1 (bara
envaningsvagnar) blir medelpriset per vagn (for samtliga anskaffade vagnar) 34,8 Mkr per
vagn. For fall 2 (med 5 av 13 dubbeldackare i hogtrafik) blir medelpriset 37,2 Mkr per vagn.

En dubbeldackad vagn beraknas alltsa kosta 44 Mkr i stallet for 38 Mkr for en envaningsvagn,
dvs 16 % dyrare. Inredningen och vagnskorgen ar betydligt dyrare an i en envaningsvagn, ef-

tersom antalet kupéer ar storre, men de flesta system (I6pverk, stromforsorjning, vatten- och
halltankar, broms och tryckluft, ventilation och luftkonditionering, koppel, 6vergangsbryggor
och -balgar etc) ar vasentligen lika eller med marginellt hégre kapacitet och kostnader.

Underhallskostnaden for en envaningsvagn beréknas bli 5 kr per vagn-km, vilket ar nagot lagre
an vad vi uppfattat som medeltal for de 30-50 ar gamla vagnarna. Underhallet berdknas bli 10
% dyrare for en dubbeldackad vagn, dvs 5,5 kr per vagn-km istallet for 5,0 kr per km. Detta har-
ror fran det 6kade antalet kupéer och baddar. Personalbehovet berdknas bli 3 tagvardar och
en lokforare per 10-vagnars tag, utdver vad bistron direkt bekostar.

Avskrivningstiden for fordonen beraknas vara 25 ar. Realrdntan satts till 1 %. Annuiteten blir da
4,54 %.

Kostnader totalt och per utrymme, fall 1

Total inkopskostnad for vagnar och lok = 310x34,8 +25x50 => 12 038 milj kr

Tag kapitalkostnad (real ranta): 0,0454 x 12 038 => 547 milj kr per ar (26,7 % av totalt)
Tag underhall (5 kr/vagn-km + 11 kr/lok-km): => 395 milj (19,3 %)

Tag stadning + baddning + vaxling (105 kr per resa): => 213 milj (10,4 %)

Tag personal: 1300+3x900 kr/h => 4000 kr/h =>236 milj (11,5 %)

Banavgifter: 6,48x(4,8 + 0,0209x644) + 3 => 121 milj (5,9 %)

Energi: 6,48x15,3x0,70 => 69 milj (3,4 %)

Ovanstiende => 1580 milj per ar

Plan, adm, erséttn-trafik, forsakr, stationer (16 % av ovan) => 253 milj (12,3 %)
Forséljning o marknadsforing (50 kr per nattresenér) => 102 milj (5 %)

Riskmarginal och vinst (6 % av ovan) => 116 milj (5,7 %)
Avgar intékter fran resande dagtid (50x200 kr per tur) => —72 milj
Totala kostnader for nattresande (inkl. risk/vinst) 1979 milj kr per ar

Genomsnittskostnad per kupémeter och km: 1,41 kr
Per genomsnittlig enkeltur (900 km): 1267 kr per kupémeter
Nettokostnad per tagkm, i medeltal 315 kr

Nettokostnad per tagkm (efter bidrag fr dagresande) 304 kr
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Kostnader totalt och per utrymme, fall 2 med dubbeldickare

Envaningsvagnarna kostar som tidigare i fall 1:
Genomsnittskostnad per kupémeter och km: 1,41 kr

Kostnaden fér dubbeldackare beraknas med ansatsen att 4 av 10 vagnar i ett genomsnittligt tag
bestar av dubbeldéckare variant D2. Resten av vagnarna ar tre sovvagnar A4/C1, tva sittvagnar
E1+E2 samt en servicevagn S1. De sex sistndmnda dr envaningsvagnar som varderas enligt fore-
gaende avsnitt, Fall 1. Efter avdrag fér den kostnad som utrymmet i de senare vagnarna star
for, kan resterande kostnad for utrymmet i dubbeldackarna berdknas.

Snittpriset per vagn i ett 10-vagnars tagsatt, varav 4 dubbeldackare, blir nu 37,2 milj kr, raknat
pa anskaffningen for 13 vagnars tag plus reserv, totalt 310 vagnar; dessutom tillkommer 25 lok.
Underhalls- och energikostnaderna 6kar marginellt for tagsatt med dubbeldackare.

Total inkopskostnad for ovanstdende vagnar plus lok = 310x37,2 +25x50 => 12 782 milj kr

Tag kapitalkostnad (real rénta): 0,0454 x 12 782 => 580 milj kr per ar (27,3 % av totalt)
Téag underhall (5,2 kr/vagn-km + 11 kr/lok-km): => 408 milj (19,2 %)

Tag stddning + bidddning + véxling (105 kr per resa): => 213 milj (10 %)

Tég personal: 1300+3x900 kr/h => 4000 kr/h =>236milj (11,1 %)

Banavgifter: 6,48x(4,8 + 0,0209x660) + 3 => 124 milj (5,8 %)

Energi: 6,48x16,0x0,70 => 73 milj (3,5 %)

Ovanstéende => 1634 milj per ar

Plan, adm, ersattn-trafik, forsékr, stationer (16 % av ovan) => 261 milj (12,3 %)
Forséljning o marknadsforing (50 kr per nattresendr) => 107 milj (5,1 %)

Riskmarginal och vinst (6 % av ovan) => 121 milj (5,7 %)

Avgér nettointékter frén resande dagtid (50x200 kr per tur) => —72 milj

Totala kostnader for nattresande (inkl. risk/vinst) 2051 milj kr per ar

Antal producerade kupémeter per tur i 6 enviningsvagnar = 23+22,8+3x25+1x3 =123,.8 m

”? ” ”? perar ” ” ? =20x360x123,8 = 891 milj
Kostnader/virde for dessa enligt Fall 1 = 1,41x891 = 1257 milj
Kvarstar kostnad/virde for 4 dubbeldickare =2051-1257 milj = 794 milj
Kupévolym i 4 dubbeldédckare D2 =578 m?

Antal kupékubikmeter-km per ar i dubbeldédckarna = 578x6,48 milj = 3745 milj
Genomsnittskostnad per kupékubikmeter och km: 0,212 kr

Per genomsnittlig enkeltur (900 km): 191 kr per kupékubikmeter
Nettokostnad per tigkm, i medeltal 328 kr

Nettokostnad per tagkm (efter bidrag fr dagresande) 317 kr
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4. Fordelning av kostnader, baserat pa iansprdktaget utrymme

Den genomsnittliga kostnaden/priset berdknas forst per kupé eller sittplats med 100 % beldgg-
ning samt med antagen genomsnittlig beldggning (80 % for baddkupéer och 60 % for sittplat-
ser). For enstaka baddar i kupéer med andra resande antas darefter 2/3 av baddarna belagda
och salda. Biljettpriset antas slutligen motsvara den genomsnittliga kostnaden plus moms pa
inrikes resor (6 %). Alla kostnader avser en enkel typresa @ 860 km (ndagot mindre an 900 km p g
a att vissa resande inte aker riktigt hela vagen mellan andstationerna).

Sarskilt intressanta och effektiva kupéalternativ har gulmarkerats.

Envaningsvagnar:

Sovkupé med WC/dusch och 3 baddar (vagntyp A2) => 1267x1,92 = 2433 kr per kupé
Med 80 % salda kupéer => 3041x1,06 = 3223 kr per sald kupé
Per enstaka plats (med i snitt 2 pl. sdlda per kupé) => 1612 kr per sild badd

Sovkupé med WC/dusch och 4 platser (vagntyp A4)=> 1267x2.38 = 3015 kr per kupé
Med 80 % salda kupéer => 3769x1,06 = 3995 kr per sald kupé
Per enstaka plats (med i snitt 2/3 salda per kupé) => 1498 kr per sild biadd

Sovkupé med tvittstill och 3 baddar (vagntyp B2)=> 1267x1,45 = 1837 kr per kupé
Med 80 % salda kupéer => 2296x1,06 = 2434 kr per sald kupé
Per enstaka plats (med i snitt 2 sélda per kupé) = 1217 kr per sild badd

Sov/liggkupé med tvittstill och 6 baddar (vagntyp B3)=> 1267x2.36 = 2990 kr per kupé
Med 80 % salda kupéer => 3738x1,06 = 3962 kr per sald kupé
Per enstaka plats (med 4 pl. sélda per kupé) => 990 kr per sald biadd

Singel eller dubbel mini-kupé med tvittstill (vagntyp C1) =>1267x1,06 = 1343 kr per kupé
Med 80 % salda kupéer => 1679x1,06 = 1779 kr per sild kupé
Halften av kupéerna rymmer tva platser, andra hélften en plats.
Forslagsvis betalar tvdbdddskupén 50 % mera dn singel-kupén.
Singel betalar da 1423 kr, tvabaddskupé betalar 2135 kr
Per enstaka plats i dubbelkupé (med 2/3 av platserna belagda)) => 1602 kr/badd

Singel minikabin (vagntyp C2)=> 1267x0.97/2 = 614 kr per kupé
Med 80 % salda kupéer => 768x1,06 = 814 kr per sild kupé/badd

Sovsittplats (vagntyp E1) 1267x23.0/66 m/plats => 442 kr per sittplats.
Med 60 % platsbelaggning => 736x1,06 = 780 kr per sald sittplats

Sittplats ”Biittre dn buss” (vagntyp E2) 1267x23.0/100 => 291 kr per sittplats.
Med 60 % platsbeldggning => 486x1,06 = 515 kr per sald sittplats

Dubbeldackare, vagntyp D:

Liten sov/liggkupé med 15 badd, utan tvittstiall => 191x2,96 = 565 kr per kupé
Med 80 % salda kupéer => 706x1,06 = 749 kr per sild kupé

Sovkupé med tvittstill och 2 baddar => 191x5,97 = 1140 kr per kupé
Med 80 % salda kupéer => 1425x1,06 = 1511 kr per sild kupé
Per enstaka plats (med i snitt 2/3 av pl. salda per kupé) => 1136 kr per sald badd

Sov/liggkupé med 2% béidd, utan tvattstall => 191x5,08 = 970 kr per kupé
Med 80 % sélda kupéer => 1213x1,06 = 1286 kr per sald kupé

Stor kupé med tvittstill och 3 biaddar => 191x9,78 = 1868 kr per kupé
Med 80 % salda kupéer => 2335x1,06 = 2475 kr per sald kupé
Per enstaka plats (med i snitt 2 sélda per kupé) => 1238 kr per sald badd

Stor kupé med tvittstill och 6 biddar => 191x15,92 = 3041 kr per kupé
Med 80 % salda kupéer => 3801x1,06 = 4029 kr per sald kupé
Per enstaka plats (med i snitt 4 sélda per kupé) => 1007 kr per siald badd

Variant D1 (med en trappa till dvervaningen) skulle bli c:a 6 % billigare.



47

5. Jamforande kostnader/priser for bil, buss och flyg

Bil

En bil i fjarrtrafik pa landsvag/motorvag berdknas i denna kalkyl kosta 20 kr per mil i marginalkost-
nad. Det omfattar brénslekostnad (bensin/diesel/el) samt korstracke-beroende kostnader for varde-
minskning, dack och service/reparationer. Eventuell 6vernattning berdknas kosta 1300 kr for 1 per-

son, 1900 kr for 3 personer och 2200 kr for 4 personer. Dessutom kan tillkomma kostnader for att
”ata ute” under den langa restiden. Det senare ar dock inte inkluderat i ovanstaende kostnader.

Vi &r medvetna om att manga bilister bara raknar med “bensinen” som en rérlig kostnad. Detta ar
ett satt att “lura sig sjalv”. Vi utgar fran att medvetenheten om de verkliga kostnaderna 6kar med
tiden och med battre information.

Flyg

Kostnaderna har skattats med ledning av de biljettpriser som annonserats februari-mars 2025. Ge-
nomsnittet for sju olika linjer har bestamts: Stockholm-Malmg, Stockholm—-Umed, Stockholm-Lu-
led, Stockholm—Kiruna, Stockholm-Skelleftea, Goteborg—Umea och Malmo6—Sundsvall. Det genom-
snittliga jarnvagsavstandet med den framtida Norrbotniabanan ar c:a 90 mil, dvs ungefar samma
som genomsnittet for de 10 linjerna enligt kapitel 3. For var och en av dessa linjer har atta priser ta-
gits fram: for mandagar, onsdagar, fredagar och sdndagar, for avgang dels den ndarmaste veckan, dels
for 4-5 veckor framat i tiden.

Vuxna personer har antagits medfdra ett incheckat bagage vardera. Barn och ungdomar har antagits
endast medféra latt handbagage.

For 1 person ar det genomsnittliga biljettpriset for alla avgangar ar 2006 kr.

For 3 personer (2 vuxna och 1 barn 10 ar) antas 75 % av avgangarna kopas 4-5 veckor i forvag, res-
terande for avgang inom 1 vecka. Grupper, framst familjer, antas ha god framforhallning och boka i
god tid for att fa 1agt pris. Det genomsnittliga biljettpriset blir under dessa forutsattningar 3893 kr.

For 4 personer (2 vuxna och 2 barn, 10 och 15 ar) antas ocksa 75 % av avgangarna kdpas 4-5 veckor
i forvdg. Det genomsnittliga biljettpriset blir da 5145 kr.

Biljettpriserna kan synas nagot hdga, och det beror i viss utstrackning pa att tva av de sju strackorna
gar fran Malmo och Géteborg till Norrland, vilket kraver tva bokningar med byte pa Arlanda. Dessa
resor ar genomsnittligt ndstan dubbelt sa dyra som resorna direkt fran Stockholm till Norrland. Men
de ar representativa for de resebehov som finns; alla som aker till och fran Norrland har inte sin ut-
gangspunkt i just Stockholm eller Méalardalen. For 6vriga resor (dvs de som inte krdver byte pa Ar-
landa) ar biljettpriset i medeltal 18 % lagre.

For 1 person, varav en del ar tjdnsteresor, kan ibland behdvas en 6vernattning. Det kan da belasta
den ena enkelresan, men inte returresan, varfor kostnaden férdelas pa tva enkelresor.

Ovanstaende flygpriser inkluderar den flygskatt som betalas for inrikes flygresor till och med forsta
halvaret 2025. Skatten utgor c:a 4 % av ovan ndmnda priser. Priserna kan fran och med andra halv-
aret 2025 komma att sankas nagot i ett kort- och medelsiktigt tidsperspektiv. A andra sidan kommer
nya strangare krav pa inblandning av fossilfria branslen, som en del av EU:s klimatpolitik, sannolikt
att 6ka kostnaderna och biljettpriserna mera dn vad den borttagna flygskatten sdanker dem. Vi anser
att de ndmnda priserna snarare kan betraktas som ett minimum i framtiden.

Buss

Urvalet med publicerade priser for bussar ar betydligt mindre &n for tag och flyg. Ett antal férbindel-
ser med Ybuss/Norrbuss och Flixbus ldngs Norrlandskusten fran Stockholm och Malmé har stude-
rats och i ett par fall anpassats till typreselangden 90 mil.

For 1 person ar biljettpriset c:a 850 kr i medeltal.
For 3 personer (2 vuxna + ungdom 10 ar) c:a 2150 kr.
For 4 personer (2 vuxna + 2 ungdomar 10 resp 15 ar) c:a 2600 kr.
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Bilaga 3

Energianvandning

Energianvandningen for olika komfortalternativ i nattagen har fordelats i forhallande till det ut-
rymme som respektive komfortalternativ tar i ansprak i taget i typtagen med 10 vagnar. Principen
och metodiken ar densamma som for kostnadsférdelningen enligt Bilaga 2.

Energianvandningen exemplifieras for 1 respektive 4 personer, dar de senare tankes resa i grupp.

Foéljande grundlaggande data har anvants:

Tag med 10 envaningsvagnar:

3 sovvagnar A4 + 4 sovvagnar B1 + sittvagnar E1 + E2 + servicevagn S1.
Totalt 504 platser, varav 52 % ar belagda i sovvagnarna och 60 % i sittvagnarna.
Total kupélangd i tagets langdriktning: 219 m.

Energianvandning 15,3 kWh per tag-km => 13 770 kWh for typisk medeltur pa 900 km.

Per meter kupé blir energianvandningen 63 kWh fér denna tur.

Tag med 6 envaningsvagnar och 4 dubbeldackare:

4 sov/ligg-vagnar typ D + 3 sovvagnar A4 + sittvagnar E1 + E2 + servicevagn S1.
Totalt 530 platser, varav 52 % ar belagda i sovvagnarna och 60 % i sittvagnarna.

Total kupélangd i tdgets langdriktning: 126 m. Dessutom 614 m3kupévolym i dubbel-
dackarna.

Energianvandning 1,53 kWh per vagn-km for envaningsvagnar och
1,62 kWh per vagn-km fér dubbeldackarna => 14 094 kWh for typisk medeltur pa 900 km.

Per meter kupé blir energianvandningen 63 kWh i envaningsvagnarna. | dubbeldackarna
blir energianvdndningen 9,5 kWh per m3 kupé.

Energianvandningen har berdknats till féljande varden for de olika komfortalternativen, for typresan
om 860 km i taglinje pa i snitt 900 km.

For 1 person:

For 4 personer:

Single 1 badd (i 172-béidds kupé) 35 kWh
Bidd i 6-baddskupé 47 kWh
Bidd i 3-baddskupé 57,5 kWh
Single i 2-biddskupé 71 kWh
Bidd i 3-badd med WC/dusch 76 kWh
Singel i 3-biiddskupé med WC/dusch 151 kWh
Sittplats ”Biittre in buss” 24 kWh
Sovsittplats 36,5 kWh
1'% + 2% kupéer (2 vuxna + 2 barn) 95 kWh

2 x 2-baddskupéer 142 kWh
4-baddskupé med WC/dusch 187 kWh
6-biddskupé for eget bruk 190 kWh
6-biddskupé med WC/dusch 254 KkWh
4 sittplatser ”Béttre 4n buss” 97 kWh

4 sovsittplatser 146 kWh

For andra fairdmedel har energi- och utslappsdata hamtats fran NTM [9].



