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Forord

Tagtrafiken till Jamtland har stor betydelse for naringsliv och boende i Jamtland samt for alla som
besoker fjallvarlden pa sin fritid. Klimatproblemet har gjort det angeldget att i hogre utstrackning
anvanda tag i stallet for flyg och bil for att fa ner utslappen. Nattagstrafiken ar sarskilt viktig for att
vidga marknaden for turism och tjansteresor pa langre avstand och snabbtagstrafiken ar
konkurrenskraftigt alternativ till flyget till Stockholm.

Ostersunds kommun gav 2019 Bo-Lennart Nelldal i uppdrag att géra en analys av tagtrafiken med
sarskild tonvikt pa kortare restid pa strackan till Stockholm. Efter att den norska staten beslutat att
elektrifiera Merakersbanan mellan Trondheim och Storlien utvidgades uppdraget till att dven belysa
konsekvenserna av detta. Detta uppdrag redovisades i en rapport 2020-10-19 ”Stockholm-Ostersund
4.0".

Utbudet av nattagstrafik har inte varit stabilt sedan 2010 da det inte gatt dagliga nattag vare sig till
Stockholm eller Goteborg under en period. 2018 borjade staten upphandla daglig nattagstrafik mellan
Stockholm och Ostersund och 2021 bérjade SJ kora daglig trafik fran Géteborg till Duved och dven
Umea. Den dagliga nattagstrafiken fran Goteborg till Jamtland kommer att upphora i april 2025 och
det finns dnnu inget avtal om direkta tag till Trondheim 2026 nar elektrifieringen har blivit klar.

For att f& fram ett battre underlag for framtida beslut om nattdgstrafiken beslutade Ostersunds
kommun att upphandla en utredning i november 2024. Detta uppdrag tilldelades Bo-Lennart Nelldal
tidigare professor i tagtrafikplanering vid KTH och Anders Lundberg senior advisor som tillsammans
har forfattat denna rapport. Arbetet har foljts av en referensgrupp bestdende av David Engstrom,
Jenny Jernstrom och Jan Molde som bidragit med underlagsmaterial och vardefulla synpunkter.
Forfattarna svarar sjalva for slutsatserna i rapporten.

Stockholm i mars 2025

Bo-Lennart Nelldal Anders Lundbery

Professor emeritus KTH Senior Advisor
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Sammanfattning

Utbud och efterfragan pa tagresor

Fjarrtagen till Jamtland har sedan lange drivits som kommersiell trafik av S) med dagtag fran Stockholm
och direkta nattag fran Géteborg och Stockholm och i hogtrafik fran Malmao. 2009 bérjade det privata
bolaget Snalltaget ocksa att kdra nattag fran Malmo till Jamtland nagra dagar per vecka i hogtrafik pa
kommersiell basis.

Tagresandet till Jamtland minskade fran 1990 till 2017 bland annat beroende pa minskat utbud av
nattag, se figur 1. Nattagen har en mycket hogre andel resande till Jimtland jamfért med 6vriga
Sverige. Det beror pa lang restid, langt avstand och ett stort privatresande till turistorter utmed
jarnvagen. Det forklarar det stora engagemanget fran Jamtland for att utveckla nattagen.

Pa grund av dalig Ionsamhet borjade SJ att successivt minska utbudet av nattag sa att de bara gick vissa
dagar i hogtrafik. Det medforde att tagresandet minskade med 21 % mellan 2008 och 2017 se figur 2.
N&r sedan ater dagliga nattag till Stockholm borjade erbjudas genom statens upphandling 6kade
resandet med 35 % fran ar 2017 till 2019. D3 hade ocksa resenarerna i storre utstrackning borjat vilja
tag i stallet for flyg av hansyn till miljon vilket bidrog till en del av 6kningen.

Under pandemin minskade tagresandet men sedan boérjade det 6ka igen. Det 6kade med 18 % mellan
2019 och 2024 da SJ ocksa borjade kora dagliga nattag fran Goteborg 2021. Nu lag tagresandet 26 %
Over 2008 ars niva och hade 6kat med 6ver 100 000 resor till drygt 0,5 miljoner resor.

De direkta tagen fran Géteborg kommer att upphéra i april 2025 vilket lett till protester fran resenarer
och néringslivet i Jamtland. Genom ett avtal med Trafikverket kommer de dagliga nattagen till
Stockholm att fortsdtta. Den norska staten har elektrifierat Merakersbanan mellan Storlien och
Trondheim vilket mojliggor att nattagen kan forlangas dit da det blir klart i december 2025. Norska
staten har reserverat pengar for det men nagot avtal med den svenska staten finns annu inte.

Marknad och potential for langvéga tagresor till Jamtland och Tréndelag

Det gors knappt 2 miljoner resor mellan sddra Sverige (sdder om Dalélven) och Jamtland. Av dessa gors
0,5 miljoner eller 27 % med tag, 0,2 miljoner eller 12 % med flyg och 1,1 miljoner eller 57 % med bil
och 3 % med buss. Taget har 6kat sin marknadsandel markant sedan 2018 medan flygresandet har
halverats och bilresandet har varit konstant bortsett fran coronan. Det totala resandet till Jimtland
fran sodra Sverige har minskat med ca 100 000 resor per ar mellan 2019 och 2024 sannolikt framst pa
grund av farre tjansteresor.

Fluktuationerna i tagresandet pa grund av samre och battre utbud de senaste 10 aren ror sig om ca
100 000 resor sa med ett bra utbud kan fler besokare attraheras fran sédra Sverige. Jamtlanningarna
far ocksa mojligheter att besoka sddra Sverige i arbetet och pa fritiden.

Trondheim med 210 000 invanare och relativt stor befolkningstillvaxt har en stor potential. Staden har
Universitet och Hogskolor med ca 40 000 studenter och manga forskare i internationella ndtverk som
utgor ett underlag for direkta nattag. Potentialen i resor fran Trondelag till sédra Sverige ar ca 300 000
resor per ar.
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Figur 1: Tagresandet fordelat pa tagtyp till Jimtland 1990-2024 mdtt i personkilometer. Kdlla:
Bearbetning av data fran tdgoperatérer (Nelldal).
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Figur 2: Utvecklingen av antalet tagresor mellan Jdmtland och sédra Sverige 2008—2024 da stora

férdndringar genomférdes av nattdgen. Kdlla: Bearbetning av data fran tdgoperatérer och
resvaneundersékningar (Nelldal).



Vad betyder ett tagbyte for resendrerna?

Det finns ett starkt 6nskemal fran resenarer och naringsliv om direkta nattag mellan Jamtland och
Stockholm, Goteborg och Malmé. Ibland havdas att det tar lika lang tid att ta snabbtaget fran Goteborg
eller Malmo och sedan byta till nattaget till Jamtland i Stockholm. Men da bortser man fran att ett
tagbyte upplevs som en extra uppoffring av resenarerna och att det i verkligheten tar langre tid.
Undersokningar visar att ett tagbyte motsvarar 30 minuters extra restid plus vantetiden mellan tagen,
i detta fall blir det 1-2 timmar extra tid eller 15-25 % av den vakna tiden pa taget som ar 4—6 timmar.

Det framgar ocksa av utvecklingen av det faktiska resandet som vi tagit del av i detta projekt. Nar
nattagen till Géteborg borjade ga igen 2021 6kade resandet med ca 20 %. Det stammer ganska val med
uppoffringen for ett tagbyte om man raknar bort sovtiden.

Fran Jamtland ankommer nattaget till Stockholm redan 5:05 men man far i regel sova kvar till 7:00. Ska
man darefter ta ett snabbtag till Goteborg eller Malmo sa férsvinner manga produktiva timmar pa
formiddagen jamfort med ett tag som gar direkt till Goteborg eller Malmo. Lagg dartill stressen av att
byta tdg om har mycket bagage eller barn som man maste vacka.

For resenarerna ar det ingen tvekan om att direkta nattag ar att foredra. Det ar ocksa en forutsattning
om turismen i Jamtland ska fa sa fler besdkare och néringslivet i Jamtland ska utvecklas pa ett sa
hallbart satt som mojligt.

Hur ser ett attraktivt nattagsutbud ut med direkta nattag fran sédra Sverige och till Trondheim?

Néringslivet i Jamtland och resendrerna 6nskar dagliga nattag mellan Stockholm, Géteborg och Malmo
och att tagen gar vidare till Trondheim. Vi har tagit fram och analyserat ett stort antal alternativ med
hansyn till trafikunderlag, maojliga tidtabeller, kapacitet och ekonomi. Ett minimialternativ for 2026 ar
dagliga avgangar mellan bade Stockholm och Géteborg och férlangt till Trondheim. Darefter bedémer
vi emellertid att det basta alternativet ar:

e Ett basutbud med en linje Malmo-Goéteborg-Stockholm-Trondheim dagligen 205 dagar per ar
med av- och tillkoppling av vagnar i Stockholm.

e | hogsdsong tva separata linjer Stockholm-Trondheim och Malmo-Goteborg-Duved dagligen
160 dagar per ar

Det ger bade en bra tillgdnglighet mellan sédra, vastra och 6stra Sverige och Jamtland och Trondheim
aret runt och en extra hog kapacitet nar det beh6vs under vintern och hégsommaren. Kommersiell
trafik kan koras harutover.

Nattagens betydelse

Taget har stor betydelse for turismen och néaringslivet i Jamtland. Om nattagen reduceras till direkta
nattag enbart till Stockholm 2026 berdknas resandet minska till 0,4 miljoner eller 23 % de totala
resorna varav uppskattningsvis 30 000 ar bortfall pa totalresandet. Om ddremot de direkta nattagen
till Goteborg behalls och nattagen foérlangs fran Duved till Trondheim berdknas resandet 6ka med 5 %
jamfort med 2024. Pa3 sikt kan 6kningen bli storre.

Med dagliga nattag till Stockholm, Goteborg och Malmé kan tagresorna i stallet 6ka till 0,7 miljoner
eller med 30 % jamfort med 2024. Om tagen ocksa far nya vagnar med hégre komfort och kapacitet sa
kan resandet 6ka med 50 % till 0,8 miljoner resor eller 38 % av de totala resorna varav uppskattningsvis
100 000 &r helt nya resor.
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Goteborg
Maimo Malmd
Bas M alm6-Géteborg-S tockholm-Trondheim | Hogsdsong Malmo-G6teborg-Avesta’Kr-Duved | Hogsdsong Stockholm-Trondheim
205 dagar Norrut Soderut |, |160 dagar norrut sodent 160 dagar normut soderut
Malmo 16:30 10:56 Maimo 16:30 10:56 Stig pa/av frit 22:00 7:00
Lund 16:43 10:43 Lind 164 1043 Stockholm C  23:30 4:00
HelsingborgC 1714 10:11 thangage U e Arlanda C 23:56 3:35
Halmstad C 17:48 9:37 X 5
Hamstad C 17:48 9:37 Goteborg C Sp D Uppsala C 0:18 315
Goteborg C 18:56 8:30 Gavle C 1:21 2:10
Géteborg C 19:30 800 Ostersund 6:16 21:49
GéteborgC  19:30 8:15 Skavde 20.48 629 Are 7:35 20:17
Skovde 20:49 6:56 Hallsberg 2222 529 Trondheim 10:10 17:30
Hallsberg 21:43 6:02 Orebro C 23.02 458
Katrineholm 2213 5:32 AvestalKiyloo 202 208
Stockholm C 2315 430 Qstersund 6:34 20:48
Are 8:.02 19:18
. Duved 820 19:00
Stigpa/avfiit  22:00 7:00
Stockholm € 23:30 4:00
Arlanda C 2356 3:35
Uppsala C 018 3:15
Gave C 1:21 2:10
Ostersund 616 21:49
Are 7:35 20:17
Trondheim 10:10 ¢ 17:30

Figur 3: Forslag till linjer och tidtabell fér nattdg till Jimtland. Det dr dagliga avgdngar hela dret bade
fran Malmé, Géteborg och Stockholm till Trondheim men olika utbud under h6gsdsong 160 dagar i
december-april och juni-augusti och normaltrafik 205 dagar resten av dret.

Normaltrafik: En linje Malmé-Géteborg-Stockholm-Ostersund-Trondheim med av- och tillkoppling av
vagnar i Stockholm fér att fG bekvima sovtider.

Hégsdsong: Tvé linjer: Malmé-Goéteborg-Orebro-Ostersund-Duved och Stockholm-Ostersund-
Trondheim.
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Figur 4: Antal resor med tag mellan Jdmtland och sédra Sverige — scenarier for olika utbud av

nattdgsutbudet. Kdlla: Bearbetning av resvanedata och statistik fran tdgoperatérer.
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Figur 5: Utsldpp av koldioxid fran resor mellan Jimtland och sédra Sverige berdknade utifrén
hittillsvarande resande och scenarier fér framtida nattdgsutbud. Kdlla: Bearbetning av statistik och
resvanedata samt utsldpp frdn nuvarande fordon.
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Klimateffekter av en béattre nattagstrafik

Eftersom tdg ar det mest energisnala transportmedlet och jarnvagen redan ar elektrifierad med
minimala utsldpp sa blir det en positiv miljoeffekt om fler aker tag i stallet for flyg och bil. Det gar att
hérleda ett direkt samband mellan battre nattagstrafik och minskat flygresande.

Av figur 5 framgar de totala utsldppen. De 6kade med 22 000 ton mellan 2008 och 2017 da nattagen
drogs ner och det var en allman trafiktillvaxt. Darefter minskade utslappen till 2019 da utbudet
forbattrades samtidigt som beteendet forandrades mot mer tag och mindre flyg av miljoskal. Effekten
blev annu storre fram till 2024 da framst tjansteresor med flyg minskade som féljd av att manga vande
sig vid webbmdten. Sammantaget blev utsldppen 15 000 ton ldgre ar 2024 &n ar 2008.

Utvecklingen framat for de olika utbudscenarierna visar att om nattagen dras ner 2026 kan utsldppen
O0ka med 7 000 ton. Om i stallet utbudet med nattag forbattras med nytt trafikupplagg och nya vagnar
forvantas utslappen med flyg och bil minska och med 13 000 ton. Den samhallsekonomiska vinsten av
utbyggda nattagstrafik blir 26 Mkr/ar nar det galler minskningen av utslapp.

Viardet av ett battre tagutbud till Jamtland fér turistndringen och néringslivet

Efter genomgang av antalet gastnatter konstaterar vi att Jamtland de senaste aren forlorat
marknadsandelar till Ovre Norrland, Dalarna och Varmland. Aven fritidshusigandet har utvecklats
samre an i angransande lan. Flera av de Jamtlandska fjallanlaggningarna ligger pa gangavstand fran
jarnvagen sa det finns en stor potential om det gar direkta nattag utan byte i flera relationer.

Intervjuer med hotelldgare bekraftar att tagtrafiken har avgérande betydelse fér branschens
overlevnad och expansion. Det galler sarskilt Storlien som kan fa kraftigt forbattrad tillganglighet med
nattag till Trondheim. Men &ven expansiva Are-Duved kan fa en vidgad marknad med ett stabilt utbud
till flera orter i sédra Sverige liksom néringslivet och privatresenarer i Ostersund.

En stabil daglig nattagstrafik mellan Jamtland och flera regioner i sédra Sverige har en avgérande
betydelse for naringslivet och turismen i Jimtland. Det &r ocksa viktigt att det finns tillracklig kapacitet
nar manga vill aka och att priserna ar rimliga.

Kapacitet och behov av nya vagnar

Trafikverkets och SJ:s nuvarande sovvagnar ar slitna och behéver férnyas. Trafikverket ska upphandla
nya lok och vagnar fér nattagen till Ovre Norrland fér 3 481 Mkr och det finns en option fér vagnar till
Jamtland. Det ar sannolikt att dessa vagnar kommer att fa den smala europeisk profilen som ger tranga
vagnar i stdllet for den bredare svenska profilen som medger rymligare vagnar. Ett annat problem ar
att Trafikverkets kravspecifikation innebar fa platser per vagn vilket gor att det kravs fler vagnar an i
dag for samma utbud. Det innebéar att det inte kommer att finnas tillracklig kapacitet for dagens
resendrer — inte heller for ett 6kat resande eftersom tagen kan ha max 14 vagnar.

Trafikverkets upphandling innefattar inga liggvagnar och sovvagnarna har for 1ag kapacitet. Liggvagnar
behovs for att fa tillracklig kapacitet och kunna erbjuda manga resor till ett 1agt pris - de behdvs ocksa
for militarens behov. De vagnar som specificerats i Trafikverkets upphandling riskerar att bli dyra och
ha for 1ag kapacitet utan att tillféra sa mycket kundvarde. Trafik med Trafikverkets vagnar riskerar att
bli annu mer oldonsam &n dagens trafik — och svarare att finansiera.
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Ekonomi och l6nsamhet for nattag till Jamtland

| dag stodjer staten dagliga nattag mellan Stockholm och Jamtland med 20 Mkr/ar men det finns inte
tillrackliga anslag for att dven stodja dagliga nattag till Goteborg och Malmo. Det ar ocksa osdkert om
den svenska staten kommer att stédja direkta nattag till Trondheim déar det blir moijligt att kora fran
december 2025 da elektrifieringen av jarnvagen i Norge fran Storlien till Trondheim blir klar. Har
redovisas kapacitet och ekonomi for tva alternativa trafikutbud med olika vagnar:

e Utbudet enligt alternativ 1 med en linje med dagliga avgangar fran Stockholm och en linje
fran Goteborg till Trondheim som kopplas ihop i Gavle. Kan koéras fran 2026.

e Utbudet enligt alternativ 2 med en linje i normaltrafik med dagliga avgangar Malmo-
Goteborg-Stockholm-Ostersund-Trondheim och tvé linjer under hégsasong med dagliga
avgangar Stockholm-Trondheim och Malmé-Géteborg-Orebro-Duved. Kan kéras fran 2027.

lamforelser gors mellan tagsatt med nuvarande vagnar med en latt upprustning, med nya ombyggda
vagnar och med helt nya vagnar enligt kravspecifikationen i Trafikverkets upphandling.

Tag med nya ombyggda vagnar har hogre kapacitet an nuvarande vagnar och tag med Trafikverkets
nya vagnar har lagre kapacitet 4n nuvarande vagnar. Detta paverkar hur manga resenarer som kan dka
med nattagen och darmed intdkterna alternativt vagnbehovet. For alternativ 1 kan det hogst vara 14
vagnar i tagen sa dar blir det farre passagerare med Trafikverkets vagnar. For alternativ 2 dar det gar
tva separata tag i hogsasong sa kan detta kompenseras med fler vagnar vilket dock ger en hogre
kapital- och driftskostnad.

De storsta skillnaderna finns i kapitalkostnaderna som blir vasentligt hogre med helt nya vagnar. Det
innebar att resultatet med helt nya vagnar blir en forlust pa drygt 100 Mkr bade for alternativ 1 och 2.
For alternativ 1 blir resultatet en forlust pa ca 55 Mkr med nuvarande vagnar och ca 25 Mkr med nya
ombyggda vagnar. For alternativ 2 blir resultatet en forlust i storleksordningen 20 Mkr med nya
ombyggda vagnar. Det innebar att det ligger mycket nara att vara l6nsamt dven om det finns en viss
osakerhet i kalkylerna.

Kapaciteten i platskilometer per ar blir 21 % hégre med nya ombyggda vagnar och 8 % lagre med nya
vagnar enligt Trafikverkets koncept jamfért med nuvarande vagnar.

Utbud platskilometer for olika utbud och vagnar Behov av stod for olika utbud och vagnar
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Figur 6: Jimférelse mellan kapacitet och kostnad for olika utbud och nattdgskoncept.
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NYA TAG TILL OYVRE NORRLAND
Upphandling av nya lok och vagnar
Beslut om ink&p av nya lok och vagnar
Tillverkning av nya fordon

Leverans av nya fordon _

Figur 7: Avtalssituationen fér nattdgen till Jimtland och andra nattdg i Sverige.

Strategiska overvdganden i samband med upphandlingsprocessen

Dagens trafik bygger pa ett lappverk av avtal som tecknats vid olika tillfallen, se figur 7. Det finns ingen
langsiktig strategi for nattagen till Jamtland. Daremot finns det en kontinuerlig upphandling av
nattdgstrafiken till Ovre Norrland av regionalpolitiska skl for att 6ka tillgangligheten.

Det finns ett avtal om fortsatt daglig nattagstrafik till Stockholm men inte Géteborg och Trondheim.
Pa kort sikt behovs ett avtal om trafik till Trondheim och daglig trafik atminstone till Géteborg forutom
Stockholm. De vagnar som i dag anvands i den dagliga trafiken till Jamtland ar SJ:s och kan efter en viss
upprustning som just paborjats anvandas i 5-10 ar till

Pa lang sikt behdvs en gemensam strategi och upphandling av all nattagstrafik i Sverige och fordon till
den. For en langsiktig 16sning kravs:

e stabilitet=ett langsiktigt avtal
e kapacitet=fler vagnar
e kvalitét= nya vagnar

Trafikverkets upphandling av nya lok och vagnar till Ovre Norrland tar I&ng tid — leverans tidigast i
bérjan av 2030-talet och innefattar inte i forsta omgangen vagnar till Jamtland.

De analyser vi genomfort visar att de vagnar som Trafikverket planerar att anskaffa har for Iag kapacitet
och darfér kommer att gora trafiken dnnu oldnsammare. Dessutom riskerar de att bli smala och tranga.
Det behdvs en mer flexibel sovvagn bade for affars- och privatresenarer och dessutom en bra liggvagn
for privatresor och dven for militdrens behov av trupptransporter.

Darfor bor det 6vervagas att bygga om befintliga personvagnar som ska fasas ut till ligg- och sovvagnar
for att fa vagnar till Jamtland snabbare och billigare. De kommer da ocksa att fa den normala svenska
bredden och kunna bli bade rymliga och bekvama.

En langsiktig l6sning kan vara att staten upphandlar trafik och vagnar av en operatér och att de stalls
till marknadens férfogande vid nasta upphandling.
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Slutsatser

Efter genomgang av antalet géstnatter konstaterar vi att Jamtland férlorar marknadsandelar till Ovre
Norrland, Dalarna och Varmland, som erbjuder en bra tillganglighet till sina marknader.

Vara marknadsanalyser pekar pa att taget till och fran Jimtland under senare ar tar marknadsandelar
men att det minskade utbudet med nattag fran maj 2025 gor att denna trend kan brytas.

Vérdet av ett langsiktigt trafikavtal som sakrar tillgang pa hogre kapacitet och battre till-ganglighet
med moderna direkta Nattag med nya ombyggda vagnar dr mycket stort for Jamtlands basnaring —
turismen men ocksa for hela Jamtlands naringsliv och offentliga verksamheter.

Var rekommendation ar vidare att omgaende forhandlingar pabérjas for ett sarskilt trafikavtal i
samverkan med Norge for att forlanga nattagen till och fran storstaden Trondheim och att pa sa satt
sakerstalla ett bredare trafikutbud nar Merakersbanan 6ppnar for direkta eltag i december 2025.

Vi foreslar att det langsiktiga trafikavtalet omfattar ett betydligt bredare trafikutbud med direkta
moderna nattag sa att tagtrafik aterupprattas till och fran Vast- och Sydsverige for att pa sa satt ge
mojlighet bekvamt na hela Jamtland och omvant.

Efter genomgang av Trafikverkets pagaende upphandlingsprocess av nya vagnar och mot bakgrund av
det alltmer foraldrade vagnbestandet for nattagen konstaterar vi att en kapacitetsutbyggnad och
modernisering inte kan komma pa plats i sin helhet fore ar 2033—2035 med nuvarande beslut. De
vagnar som ska upphandlas riskerar dessutom att fa for 1ag kapacitet och blir for tranga.

Vi har darfor i utredningen sonderat majligheten att upphandla en totalombyggnad av befintliga
personvagnar som kommer att bli 6éver. Det skulle bidra till en battre marknadsanpassning, storre
kapacitet med en battre upplevd kvalitet samt en sdkrare driftsekonomi.

Dessa vagnar skulle ocksa kunna levereras fore ar 2030 och med stor sdkerhet till en betydligt lagre
kostnad jamfoért med nyproduktion, kanske halva kostnaden.

Vi foreslar slutligen att en ombyggd sarskild vagnpark finansieras i sarskild ordning efter dialog med
staten och den tagoperatér som kan tillhandahalla vagnar for ombyggnad.
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1 Inledning
1.1 Bakgrund

Tagtrafiken till Jamtland har stor betydelse for naringsliv och boende i Jamtland samt for alla som
besoker fjallvarlden pa sin fritid. Klimatproblemet har gjort det angeldget att i hogre utstrackning
anvanda tag i stallet for flyg och bil for att fa ner utslappen.

Ur regional synvinkel och for hela Sverige ar det viktigt att uppratthalla god tillganglighet mellan olika
delar av Sverige och samtidigt kunna gora det med sa liten paverkan pa miljon som maijligt. Det har
stor betydelse saval for naringslivet i Jamtland som for resendrerna som besoker Jamtland. Mot
bakgrund av detta ar det viktigt att uppratthalla goda nattagsforbindelser forutom mellan
Stockholmsregionen dven mellan Véast- och Sydsverige och Jamtland/Trondelag och 6vriga delar av
Norrland.

Ett problem ar att utbudet av nattagstrafik till Jamtland inte har varit stabilt sedan 2010, sarskilt nar
det galler direkta nattagsforbindelser fran Vast- och Sydsverige till Jamtland. Det beror framst pa att
trafiken inte har bedomts vara foretagsekonomiskt Il6nsam. Staten har sedan lange haft en
regelbunden upphandling av nattagstrafiken till Ovre Norrland eftersom den bedémts svara for ett
samhallsekonomiskt behov for att 6ka tillgangligheten. P4 samma sétt skulle det behdvas en
langsiktig bedomning av nattagstrafiken till Jamtland och en eventuell upphandling av denna.

Den norska staten fattade under varen 2020 beslut om att elektrifiera och rusta upp Merakersbanan
mellan Trondheim och Storlien. Detta berdknas nu bli fardigstallt under 2025 och mojliggora
genomgaende tag under 2026. Harigenom blir det nya forutsattningar bade for den regionala och
interregionala persontrafiken mellan Sverige och Norge vilket bor tas tillvara.

1.2 Syfte

Syftet med detta projekt ar att analysera utvecklingen av tagtrafiken till Jamtland och dess betydelse
och ta fram ett battre beslutsunderlag for den framtida nattagstrafiken. Féljande fragor ska besvaras:

e Hur har utvecklingen varit av utbud och efterfragan pa tagresor och sarskilt nattag i
forhallande till flyg och bil till Jamtland och hur har resandet paverkats av pandemin?

® Hur ser den totala marknaden ut for langvaga tagresor till Jamtland och Trondelag och pa
vilka marknader har tag/nattag storst potential?

® Hur ser ett attraktivt nattagsutbud ut mellan Malmo6/Goteborg/Stockholm och
Jamtland/Trondheim nér det géller tidtabeller och produktionssystem?

e Finns det behov av statligt stod for trafiken i de olika relationerna och vilken omfattning kan
det fa?

e Vilken milj6- och klimatbelastning ar forknippad med det langvaga resandet till och fran
Jamtland
Vad &r vardet av ett battre tagutbud till Jamtland for turistndringen och naringslivet?

e En sammanfattande analys av ovan ndamnda punkter ska presenteras

En fraga som inte ingick i upphandlingsunderlaget ar hur problemet med lok och vagnar till den
framtida nattagstrafiken till Jamtland ska I6sas. Da vi funnit denna fraga avgérande for att fa till stand
en framtida trafik har vi ocksa analyserat denna. Utifran detta har vi ocksa foéreslagit en strategi for
att fa till stand en langsiktigt stabil nattagstrafik till Jamtland.
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1.3 Metod

Utbudet av tagtrafik och sarskilt nattag beskrivs for relationerna Stockholm-Jamtland, Géteborg-
Jamtland och Malmg-Jamtland. Vi anvander oss har av tidtabeller och KTH:s databas dver utbud och
priser dar det finns detaljerade data for tagtrafik fran 1990-2024 och dven for flyg och buss fran
2010, se referenser. Vi redovisar saval dagtag som nattdg men med sarskild tonvikt pa nattag.
Dagtagen har ocksa stor betydelse sarskilt for resandet mellan Stockholm och Jamtland.

Tagtrafiken bedrevs fram till 2010 av SJ darefter har aven Snalltaget kort trafik vissa dagar i
hogsasong. Vi analyserar huvudsakligen den regelbundna dagliga nattagstrafiken. Regionaltrafik som
numera bedrivs av Norrtag har ocksa betydelse som anslutningsforbindelse till nattagen liksom
anslutande tag pa norsk stracka till Trondheim vilket behandlas 6versiktligt.

Vi redovisar sa langt majligt utvecklingen av bade utbud och efterfragan for tag, flyg, bil och buss till
Jamtland. Statistik 6ver tagresandet har stallts till forfogande av SJ AB och for privata operatérer har
oversiktliga berakningar gjorts. Statistik for flygresandet kommer fran Trafikanalys och bilresandet
fran Trafikverkets trafikflodesmatningar och resvaneundersdkningar.

Den totala marknaden for det langvéga resandet till och fran Jamtland analyseras med hjalp av
Sampers matriser for utgangslaget kalibrerade mot trafikflodesdata. Vidare anvands KTHs databas for
utrikesresor mellan Sverige och Trondelag samt till/fran Jamtland och utlandet.

For att fa ett systemperspektiv har vi tagit fram nagra majliga tidtabeller for nattag saval mellan Vést-
och Sydsverige som Stockholm och Jamtland med olika trafikupplagg och fardvagar. Hansyn har tagits
till trafikunderlag och lampliga tidtabellslagen med hansyn till avgangs- och ankomsttider.
Mojligheter till samordning och kostnadseffektivisering mellan olika linjer belyses. Givet dessa
tidtabeller analyseras potentialen for nattag mellan Syd- och Vastsverige samt Stockholm och
Jamtland samt utvecklingsmojligheter med andra och granséverskridande destinationer.

Kostnader och intdkter for nattag mellan Syd- och Vastsverige tillsammans med Stockholm och
Jamtland kommer att berdknas. Vi har utvecklat sddana modeller i samband med vart uppdrag att
analysera behov av subventioner fér nattagen till Europa for Trafikverket, se referenser. Behov och
omfattning av subventioner kommer att berdknas 6versiktligt.

1.4 Avgrdnsning

Gangtidsberdkningar har genomfoérts for nattagen men nagra simuleringar har inte gjorts med
hansyn till den totala trafiken. Alla kostnadsberakningar ar ungefarliga och bygger pa tillgangligt
material som ibland ar osakert.
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2 Utbud for persontrafik till Jamtland
2.1 Totalt utbud alla fardmedel

Det finns mojlighet att dka tag, flyg och bil mellan Stockholm och Jamtland, se figur 2.1. Under 2024
fanns inte nagon reguljar direktbusslinje. Det har funnits tidigare. Det gar att dka buss via Sundsvall
genom en kombination med expressbussar och regionala bussar, men det kraver byte och tar lang
tid.

Flyget ar det snabbaste fardmedlet. Sjalva flygresan mellan Arlanda och Fréson tar ca 1 h men dartill
kommer matarresor och terminaltid. Man kan rdkna med att en resa fran Stockholms Centrum till
Ostersunds Centrum tar ca 3 h. Till Are tar det ytterligare ca 1h med buss. SAS flyger Arlanda-
Ostersund med 5 turer per dag. SAS har kért hela tiden men utbudet har inte varit stabilt da dven
andra flygbolag kommit och gatt. Tidigare gick dven trafik fran Bromma flygplats men den har inte
kommit igdng igen efter pandemin.

Att &ka bil mellan Stockholm och Ostersund tar ca 7 h inklusive en rast. Avstandet &r 557 km och
restiden beraknas till 6:15. Det gar snabbast att kdra via Sundsvall men man kan dven kora via
inlandet. Till Are tar det ca 8 h inklusive rast, avstandet ar 614 km och restiden beriknas till 7:20, i
detta fall via Bollnas och Ljusdal i inlandet.

Snabbtag tar knappt 5h, IC-tag tar ca 5:30 — 6:00 och det gar 3 turer per dag varav ett 4r snabbtag.
Hartill kommer 3 férbindelser med byte i Sundsvall med restid drygt 6 h.

Flyget &r sdledes snabbast men inte sd bekvamt, sarskilt inte om man ska till fjdllen med packning.
Generellt sett ar flyget dyrast, dven om man ibland kan komma 6ver billiga flygbiljetter och dessutom
kostar anslutningsresorna mer.

Taget ar bekvamt sarskilt nar det gar dnda fram till stora skidorter som Are, Duved och Storlien.
Restiden &r fortfarande fér Iang jamfort med flyget for tjansteresor éver dagen till Ostersund, men i
kombination med nattag gar det bra. Det gar att fa tag i billiga biljetter om man bokar i tid. Nattag ar
ett bra alternativ bland annat fér turister men ar ganska dyrt under hégsasong sarskilt om man ar en
familj. Bilen ar givetvis ett bra alternativ for familjer som ska aka skidor men strackan ar nagot for
lang for att vara bekvam att aka. Med flera personer i bilen kan resan bli relativt billig per person.

Figur 2.1. Utbud med samtliga fdrdmedel mellan Stockholm och Ostersund 2024.

Vem kor? Trafik mellan Avgangar/dag Restid Anm
h:min
Tag

SJ/Norrtag Sthim-Ostersund 4-5 5:45 Arbeta, vila
SJ/Snélltaget M/Gbg/Sthim-Are-Duved 1-3 7:00 Sov

Flyg

SAS Arlanda-Froson 4 3:00* Snabbt

Bil

Du sjalv Hemifran och bort 7:00 Jobbigt

*)Fran city till city
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2.2 Tag

Mellan Stockholm och Ostersund kér SJ ett snabbtég per dag och riktning med en restid p& strax
under 5 timmar, se figur 2.2. Dessutom gar 2 InterCity-tag per dag med en restid pa 5:30 — 6:00. Det
gar tva tag dagligen fran Stockholm till Are/Duved. Restiderna har foérkortats de senaste aren som
foljd av att SJ satt in snabbtdg men dven IC-tagen har snabbats upp. De flesta tagen gar den genare
vagen via norra stambanan och Bollnas.

Harutover finns forbindelser med Norrtag till Sundsvall dar man kan byta till snabbtaget till
Stockholm pa Ostkustbanan. 2024 fanns det 3 férbindelser per dag med en restid pa ca 6:15. Antalet
férbindelser via Sundsvall har varierat éver &ren beroende pa hur val Mittlinjen Sundsvall-Ostersund
anpassats till Snabbtagen Stockholm-Sundsvall. Strackan via Sundsvall &r 46 km langre an via Bollnas
och tar alltid langre tid, dven med snabbtag. Hartill kommer att det &r olika huvudman (SJ och
Norrtag) sa att det nastan alltid ar dyrare att aka 6ver Sundsvall da priset ar additativt.

Dessutom finns nattagen dar SJ kér en tur dagligen till Stockholm och Géteborg till och med april
2025, darefter endast till Stockholm. Dessa tag gar till Duved. Harutdver kor S) ytterligare ett nattag i
veckosluten under vintersdsongen fran Malmo och Stockholm. Snalltaget (Transdev) nattag med
liggvagnar Malmo-Stockholm-Storlien tva dagar per vecka december-april och juli i konkurrens med
SJ. Snélltagets nattag fungerar ocksa som dagtag i riktning mot Stockholm. Nattagen &r saledes mer
sdsonganpassade och utbudet varierar mer over aret an for dagtagen.

Mittlinjen Sundsvall-Ostersund forldngdes 2012 till Are/Duved dit det gar 5 dubbelturer per dag varav
2 dubbelturer per dag fortsatter till Storlien. Dar finns anslutning till NSB:s tag till Trondheim. Banan
mellan Storlien och Trondheim koérs med dieselmotorvagnar tills elektrifieringen blir klar 2026.

Figur 2.2: Utbud med tdg mellan Stockholm och Ostersund 2024.

2019 Trafik Avgangar/ Restid | Anm
dag h:min

Dagtdg Stockholm-Ostersund (Are-Duved)

SJ 3000 Via Bollnas 1 4:54 Direkt
SJ InterCity Via Bollnas 2 5:30-6:45 Direkt
Norrtdg+SJ X2000 Via Sundsvall 3 6:15 Byte
Nattdg Goteborg/Stockholm-Are-Duved

S] Daglig 1 13:00

Nattdg Malmo-Stockholm-Are-Duved

Veolia Sasong 0-1 16:00 Dec-april

S] Sasong 0-1 16:00 Dec-apiril
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Jamforelse med andra jarnvagslinjer

| detta avsnitt jamfors utbudet Ostersund-Stockholm med fjirrtdg p& nagra andra linjer i Sverige.
Utvecklingen av medelhastighet for snabbaste tag och turtathet 1990-2024 redovisas. De linjer som
har valts ut for jamférelsen ar Stockholm-Oslo, Malmo-Stockholm och Stockholm-Sundsvall.
Stockholm-Oslo och Malmo-Stockholm &ar ungefér lika langa, 55—60 mil. Sundsvall-Stockholm ar drygt
40 mil. Banornas standard och trafikunderlag varierar men de ar alla linjer med fjarrtrafik med ganska
stort totalt trafikunderlag dar det ocksa finns flygkonkurrens.

Ostersund-Stockholm och Stockholm-Oslo liknar varandra mest. Bada har ganska f& turer med
direkta dagtag 2—4 per dag och banorna ar delvis enkelspariga. Medelhastighet med snabbtag ar
ungefir densamma omkring 115 km/h. Ostersund-Stockholm har dock en omfattande nattagstrafik
medan i relationen Stockholm-Oslo gar det numera inga nattag.

Malmo-Stockholm har en hogre medelhastighet pa ca 140 km/h och en hog turtdthet pa 16 tag per
dag eller ett tag i timmen. Banan ar dubbelsparig hela vdagen och har ett stort trafikunderlag inte bara
i andpunkterna utan ocksa under vagen.

Sundsvall-Stockholm har en hogre turtdthet med omkring 10 turer per dag eller mer an ett tag
varannan timme och nagot hogre medelhastighet. Denna bana &r ocksa delvis enkelsparig och har
bade en stor andpunktsmarknad och en mellanmarknad.

Utvecklingen av utbudet framgar av figur 2.3 och 2.4. Medelhastigheten for alla linjer 1dg omkring
100 km/h &r 1990. Den 6kade drastiskt bade mellan Malmé och Stockholm och Sundsvall och
Stockholm under 1990-talet nar infrastrukturen férbattrades och snabbtagen inférdes. Aven
turtatheten har 6kat radikalt, har ingar ocksa férbindelser Sundsvall-Stockholm med byte i Gavle.

Ostersund-Stockholm och Stockholm-Oslo har en likartad och ldangsammare utveckling. Antalet turer
med direkttag ar relativt lagt. Medelhastigheten har 6kat successivt men det ar ocksa stora
variationer i turtathet och medelhastighet mellan aren. Utbudet har inte varit lika stabilt som pa de
andra relationerna. Utbudet Ostersund-Stockholm &r nu ndgot samre 4n Stockholm-Oslo och mycket
samre an Sundsvall-Stockholm och Malmo-Stockholm.
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Figur 2.3: Medelhastighet fér snabbaste tdg pa ndgra linjer i Sverige 1990-2024. Kdélla: Utbud
och priser, KTH Jdrnvédgsgrupp 2024.
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Figur 2.4: Turtdthet i antal turer med direkttdg per dag och riktning en vardag 1990-2024 pa
ndgra jdrnvdgslinjer i Sverige. Kdlla: Utbud och priser, KTH Jdrnvégsgrupp 2024.
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2.3 Nattag

Utvecklingen av nattagstrafiken och dagtagen till Jamtland framgar av figur 2.5. Bdde 1990 och 2000
fanns det dagliga nattag mellan saval Stockholm som Géteborg till Storlien med direkta vagnar till
Trondheim. Ar 2014 vinde SJ:s nattag i Duved och det fanns inga vagnar till Trondheim ldngre. 2011
borjade SJ sdsonganpassa utbudet av nattag och déarefter gick det inte nattag varje dag till Stockholm
eller Goteborg. Tagen gick under hogsdsong i december-april samt under juli manad samt veckoslut
daremellan.

2007 borjade Veolia kora chartertag till Jamtland och 2009 borjade Veolia senare Transdev/Snalltaget
att kora ett sdsongsanpassat utbud med nagra turer per vecka fran Malmo-Stockholm i en
kombination med natt- och dagtag. Dessa tag kors som kommersiell trafik pa egen risk.

De kommersiella forutsattningarna for trafiken till Jamtland och 6vre Norrland framgar av figur 2.6.
SJ korde all trafik till Jamtland som kommersiell egentrafik fram till 2017. Da borjade staten
upphandla daglig trafik med nattag mellan Stockholm och Duved liksom ett IC-tag som forlangdes till
Duved dagligen. Denna trafik startade den 8 september 2018.

2021 startade SJ ocksa dagliga direkta nattag fran Goteborg till Duved samt dven till Umea som
kommersiell trafik p& egen risk. Det var i samband med att SJ férlorade nattagstrafiken till Ovre
Norrland till Vy som inte heller fick i uppdrag att kora till Goteborg. SJ ville uppenbarligen inte slappa
Norrlandsmarknaden helt och sag en chans att skapa ett trafikupplagg fran Géteborg bade till Duved
och Umed som samkérdes med nattaget mellan Stockholm och Duved fran Gavle och Sundsvall.

N&r sedan Vy gav upp trafiken till Ovre Norrland 2024 far SJ kéra den p3 ett nédavtal under 2025 och
2026. Da har SJ fatt tillbaka hela marknaden i Norrland men nagon trafik till Goteborg ingar inte i
detta avtal. SJ kunde inte heller fa nagra langsiktiga garantier i form av ett tillaggsavtal for daglig
trafik mellan Goteborg och Duved. Samtidigt har det blivit brist pa sovvagnar vilket kan ha bidragit till
SJ:s beslut att inte kéra daglig for trafik fran Géteborg till Duved.

Dock har SJ med detta upplagg skapat en efterfragan pa direkta nattagsresor fran Goteborg bade till
Jamtland och Ovre Norrland. Det blev didrmed ocksé ganska stora protester mot att nattagen lades
ner men Trafikverket fick inga extra medel for att upphandla denna trafik for 2025. Inte heller fick
Trafikverket medel for att upphandla trafiken till Trondheim som var planerad att starta 2025 men
eftersom elektrifieringen blev férsenad hade den dnda inte kunnat starta.

Nu aterstar saledes fragan om trafiken till Trondheim liksom fran Géteborg till Jamtland och Norrland
ska komma till stand 2026 genom nagon form av avtal. Samtidigt maste ett nytt avtal slutas om
daglig nattagstrafik Stockholm-Jdmtland och fér hela nattagstrafiken till Ovre Norrland fr&n 2027 och
framat.

Av figur 2.6 framgar ocksa att nattagstrafiken till Ovre Norrland ldnge har varit upphandlad av staten
i motsats till Jamtland som bedrevs helt som kommersiell trafik fram till 2018. Under 1990-talet
direktupphandlades natt&gen till Ovre Norrland av SJ men fr&n och med ar 2000 har den upphandlats
i konkurrens av flera olika operatérer periodvis dven av SJ. Lok och vagnar fér denna trafik har kopts
upp av Trafikverket som tillhandahaller dem till operatérerna. Fér Jamtlandstrafiken ar det
fortfarande SJ som tillhandahaller fordonen vilket begrdansar maojligheterna att géra en upphandling i
konkurrens.
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Figur 2.5: Utbud av nattdg och dagtdg 1990-2026. Kdlla: Tidtabeller och KTH databas Utbud
och priser 2024.

Nattag fran/till Dagtdg antal turer Restid Anm
Stockholm Goteborg Malmé  TrondheinTotalt utan byte Snabbtag kortaste medel
1990 Daglig Daglig Sasong  Daglig 2 2 0 6:26 6:31
2000 Daglig Daglig Sasong  Daglig 5 2 0 5:35 5:46
2009 Daglig Daglig Sasong nej 6 2 1 4:45 5:49  Snalltaget borjar kora charter 2007 reguljart 2009
2010 Daglig Daglig Sasong nej 5 2 1 5:00 5:35  frdn Malmo sdsonganpassat
2011 Daglig Daglig Sasong nej 6 2 1 4:51 5:58  S)borjar sasonganpassa utbudet
2012 Sasong Sdsong Sdsong nej 6 2 1 5:00 5:51
2013 Sasong Sdsong  Sdsong nej 7 2 1 4:53 5:54
2014 Sasong Sasong  Sasong nej 7 2 1 4:51 5:53
2015 Sasong Sdsong  Sdsong nej 6 2 1 4:52 5:53
2016 Sasong Sasong  Sasong nej 7 2 1 4:52 5:55
2017 Sasong Sdsong  Sasong nej 7 2 1 4:52 5:52
2018 Daglig Sdsong  Sasong nej 7 2 1 4:48 5:52  Uphandlad fran 8 september dagliga nattag
2019 Daglig Sdsong  Sasong nej 6 2 1 4:49 6:02  frén Sthim
2020 Daglig Sdsong  Sasong nej 4 2 1 4:54 6:16
2021 Daglig Daglig Sasong nej 6 3 1 4:54 6:26  Dagliga nattag Goteborg-Duved och Umea
2022 Daglig Daglig Sasong nej 7 3 1 4:54 5:57
2023 Daglig Daglig Sasong nej 7 3 1 4:54 5:57
2024 Daglig Daglig Sasong nej 7 3 1 4:54 6:06  Nattag fran Goteborg till Umed upphor dec 2024
2025 Daglig Daglig Sasong nej 7 3 1 4:54 Nattag till Goteborg tom april 2025
2026 Daglig Sdsong  Sdsong ?

Figur 2.6: Forutsdttningar for nattdgen till Jimtland och éver Norrland samt viktiga
pdverkansfaktorer pd marknaden. Kélla: Egna analyser.

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Heldrslidtabell fr.o.m. 14 dec 2008

Marknad
Nattag till Jimtland
franAill  Stockholm SJkommersiell trafik SJsuccesivsésonganpassningav utbud
Goteborg SJkommersiell trafik SJsuccesiv sésonganpassning av utbud
Umea
Trondheim
Malmé [Chartertag [snalltaget kor stisonganpassat utbud fran Malma/Stockholm samt delvis Géteborg
Malma SJkér sdasonganapassatuthud eller enstaka turer

Nattagen till Norrland - upphandlade av staten

fran/till  Umed, Luled, Kiuna  Vedlia/SnéllgelSJAB fr. 15/6 Norrlandstag SJAB
2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028
Marknad [Toppdr  [Coronapandemin_ [Successivaterhamining |
Nattag till Jimtland
fran/till  Stockholm [sJABfr 85ept2018  Dadliga nattdg Stockholm-Duved [Dadinattdg Stim  [Nyttavtal?
Goteborg SJdadigGéleborg/Sthim-Duved kommersiell | Nyliavial?
Umea SJdadigGiteborg/Sthim-Umed kommersiell | Nyttavial?
Trondheim Nyttavtal?
Malmé ?
Malma ?

Nattagen till Norrland - upphandlade av staten
franAill - Umed, Luled, Kiruna [SJAB |sJAB i éngt vy [sJaBnidavial [Myttavtal?
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2.4 Flyg

Flygutbudet har forandrats mycket som foljd av pandemin. Under pandemin var utbudet minimalt
men det var inte manga som reste heller. Men pandemin innebar ocksa ett forandrat beteende da
manga vande sig vid att motas i webb-moten i stéllet for att resa till méten. Denna effekt blev
bestaende och har snarare forstarkts efter pandemin. Men flyget borjade faktiskt minska redan fore
pandemin 2018-2019 som f6ljd av att fler valde tag i stéllet for flyg av miljoskal. Det géller inte bara
Ostersund utan i hela Sverige.

Minskad efterfragan har ocksa inneburit att flyget har haft svart att 6ka utbudet igen. Flyget har sin
bas i tjansteresendrerna och nar de minskar ar det svart att 6ka utbudet och sélja tomma platser
billigt till privatresenarer. Saledes har flygutbudet minskat fran 13 turer 2017 till 4 turer 2025 och
trafiken till Bromma har lagts ned med minskad konkurrens som foljd. Som framgar av figur 2.8 har
daremot tagutbudet dterhamtat sig nastan helt.

Figur 2.7: Flytutbud Ostersund-Stockholm 2017-2025. Kélla: KTH databas éver utbud och priser.

ARN+BMA |Are-Ostersund - Stockholm Arlanda Are-Ostersund - Stockholm Bromma
Ar Turer Antal Medel- Biljettpris* Ar Antal Medel- Biljettpris*
totalt turer restid Lagsta  Hogsta turer restid L3gsta  Hogsta
2017 13 7 1:00 1064kr [ 2067 kr 2017 6 1:11 1125kr | 3356 kr
2018 10 6 0:58 1167 kr | 3687 kr 2018 4 1:18 1165kr | 3685kr
2019 7 6 1:01 2657 kr | 4105kr 2019 1 1:20 1133kr | 3621 kr
2020 3 3 0:58 1561 kr | 4145kr 2020 --- ---
2021 3 3 0:56 2777kr | 3469 kr 2021 --- - . .
2022 7 6 1:00 1899 kr | 3581kr 2022 1 1:20 1758 kr | 2046 kr
2023 5 4 1:00 1653 kr | 3949 kr 2023 1 1:20 1992 kr | 2713 kr
2024 5 4 1:01 1505kr | 4828 kr 2024 1 1:20 1967 kr | 2083 kr
2025 4 4 2025 [¢]

*) 1 2024 ars prisniva

Utbud tag-flyg i olika relationer 2019-2024
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W Tag* MW Flyg

Antal turer per dag och riktning

QOstersund | Sundsvall- . Ostersund | Sundsvall-

Stockholm | Stockholm | Stockholm | Stockholm . Stockholm | Stockholm | Stockholm | Stockholm

Figur 2.8: Utbud av tdg och flyg i fyra stora relationer. Totalt hade flyget har 52 % férre och tdget 3 %
fdrre turer én 2019. Kdlla: KTH databas 6ver utbud och priser.
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3 Utveckling av resandet till Jamtland
3.1 Tag

Den totala tagtrafiken till Jdmtland och dess utveckling 1990-2024 matt i personkilometer framgar av
figur 3.1. Ar 1990 omfattade den 500 miljoner personkilometer vilket var 20 % av den langvaga
trafiken i Sverige. Resandet minskade 1991-1992 som féljd av att moms pa resor infordes men 6kade
igen fram till 1995 efter att momsen reducerats. Darefter minskade den med 20 % fram till ar 2000
framst beroende pa att SJ minskade kapaciteten i nattagstrafiken. Resandet var sedan relativt
konstant fram till ar 2010, da SJ borjade reducera utbudet till hdgsasong och veckoslut for att
forbattra lonsamheten.

2008 borjade Snalltaget kora till Jamtland dock endast vissa dagar under hogsasong som inte
paverkar det totala resandet 6ver aret sa mycket men som &r ett viktigt komplement och konkurrent
till SJ. Darefter minskade resandet successivt till 2017 da SJ sdsonganpassade nattagstrafiken och inte
langre korde dagliga turer med nattag ens till Stockholm. Den 8 september 2018 bérjade SJ kora
dagliga nattag till Stockholm igen efter att staten upphandlat denna trafik som dven innefattade
dagtag till Duved.

Sedan boérjade miljotrenden gora sig gallande da manga borjade vilja tag i stallet for flyg vilket
resulterade i en topp 2019 fére pandemin. Under pandemin 2020 och 2021 minskade resandet ner
till 2017 ars niva vilket trots allt var en mindre minskning dn i den ovriga fjarrtrafiken i Sverige. 2021
borjade SJ ocksa kora dagliga nattag fran Goteborg till Duved och dven Umea vilket innebar att
trafiken ater okade men 1ag 2024 fortfarande under 2019 ars niva.

Av figur 3.2 framgar hur resandet i olika lan utvecklats och det ar det totala resandet med bade dag-
och nattag. Det minskade i samtliga relationer fran 2009 fram till 2017 mest mot Malmo och minst
mot Stockholm vilket tyder pa att det dr neddragningen av nattagen som har haft stor betydelse.

Av figur 3.3 framgar att det totala resandet med nattagen minskade kraftigt fran 2009 till 2017
medan resandet med dagtagen dkade nagot. Fram till 2019 6kade nattagen nar utbudet forbattrades
och dnnu mer efter pandemin 2022-2024 da nattagsutbudet forbattrades ytterligare.

Nattagen har en mycket hogre andel resande till Jamtland jamfért med 6vriga Sverige, se figur 3.4.
Det beror pa lang restid, Iangt avstand och fa dagtag samt ett stort privatresande till turistorter
utmed jarnvagen. Nattagens andel har 6kat sedan 2017 dven i hela Sverige sannolikt som féljd av
battre utbud och miljétrenden. Det forklarar det stora engagemanget fran Jamtland for att behalla
de dagliga nattagen.
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Jamtlandstrafiken 1990 - 2024
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Figur 3.1: Det totala resandet med tdg till Jimtland 1990-2024 mditt i personkilometer. Kdlla:
Bearbetning av statistik fran operatérer och egna berékningar (Nelldal).

Langvaga tag och flyg till Jamtland - andelar Langviga tag och flyg i hela Sverige - andelar

Andel % av antal resor
Andel % av personkilometer

Fjarrtag
Fjarrtag

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020

Figur 3.2: Foérdelningen pa produkter fér resandet med tag till Jimtland jamfért med all
fidrrtrafik | Sverige 1990-2024. Kdlla: Bearbetning av statistik fran operatérer och egna
berdkningar (Nelldal).
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Resande med tag och flyg till Jimtland Index 2019=100
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Figur 3.3: Utvecklingen av tag och flyg 1990-2024 index 2019=100.

Tabell 3.4: Utvecklingen av resandet i SJ:s tdg mellan Jimtland och olika lédnsgrupper fér
perioderna 2009-2017 ndér utbudet av nattag reducerades och 2017-2024 ndir utbudet av
nattdg forbdttrades. Avser resor med alla tdg, dven dagtdg. Kdélla: Statistik fran SJ.

Resande med SJtagtill Jimtland

Tusentals resorindex2009=100 2009- 2017-
2009 2017 2024 2017 2024

Dagtag 100 127 108 27% -15%

Nattag 100 21 97 -79% 352%
Totalt 100 72 102 -28% 43%

Jamtlandstrafiken med SJ till/frén
Sydsverige  Sydtstra  Vastsverige  Stockholm Summa
M K-lan EFGHIan NO,Plan  AB C, D-lan

2009-2017 -66% -39% -54% -5% -22%

2017-2024 83% 38% 116% 44% 53%

Andel resor 5% 5% 15% 75% 100%
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Resande med tag till Jamtland Index 2019=100
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Figur 3.5: Resandet med tdg till Jimtland 2009-2024 férdelat pa olika relationer, index
1990=100. Kdlla: Bearbetning av statistik fran operatérer och egna berékningar (Nelldal).
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Figur 3.6: Resandet med tag till Jimtland 2009-2024 férdelat pd dagtdg och nattdg i
miljoner personkilometer. Kdlla: Bearbetning av statistik fran operatérer och egna
berdkningar (Nelldal).
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3.2 Flyg

Utvecklingen av inrikesflyget till Ostersunds flygplats jamfért med Ovre och Nedre Norrland 1990—
2024 framgar av figur 3.7. Inrikesflyget drabbades av moms pa resor i bérjan av 1990-talet precis som
tdget men 6kade sedan till 4r 2000. Pa Nedre Norrland minskade det daremot succesivt och har inte
aterhdmtat sig efter pandemin utan ligger pa en niva ca 5 % av 1990. Det beror bland annat pa
snabbtaget till Sundsvall som introducerades 1995. Trafiken pa flygplatserna i Gavle, Séderhamn och
Hudiksvall har lagts ned.

Trafiken pa Ostersund och Ovre Norrland har haft en mer positiv utveckling och nddde en topp ar
2017. Pa Ostersund ser det ut att finnas ett samband med nerdragningarna av nattagstrafiken 2008—
2017. 2018 borjade flyget pa Ostersund minska och nddde en bottenniva under pandemin 2022. Ar
2024 13g resandet pa Ostersund pd 50 % av nivan jamfért med 2019 medan det pa Ovre Norrland
Okat till 83 % av 2019 ars niva. Resandet minskade dock nagot 2024 jamfort med 2023 pa samtliga
dessa flygplatser.

Utveckling av flygresor vid flygplatser i Norrland Utveckling av flygresor vid flygplatser i Norrland
120 3000
100 2500
80 Sue 2000
Norrland
1500 Oure

= Ostersund
Norrland

Index 1990=100
o
=]

&
=)

Tusentals inrikes passagerarere

o Nedre
Norrland
500
” M
0 w——Nedre

i 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 'orrland

e Ostersund

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025

Figur 3.7: Resandet med inrikesflyg vid flygplatserna i Ostersund, Ovre Norrland och nedre Norrland
1990-2024. T.v. Index 1990=100 t.h. tusentals passagerare. Kélla: Bearbetning av statistik fran
Trafikanalys/Transportstyrelsen (Nelldal).

Ovre Norrland: Kramfors Ornskéldsvik, Umed, Skellefted, Luled, Kiruna, Gdllivare.

Nedre Norrland: Sundsvall, Hudiksvall, S6derhamn, Gévle
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3.3 Bil

Det ar svart att fa fram utvecklingen av langvéga bilresor mellan Jamtland och andra omraden. De
matningar som Trafikverket gor av flodena pa vagnatet innehaller bade regionala och interregionala
resor. Dessutom finns det alternativa vagar soderut. Det man kan gora ar att studera den generella
utvecklingen av de langvéaga bilresorna i Sverige, de skiljer sig sannolikt inte sa mycket fran resorna
till/fran Jamtland.

Av den statistik som presenteras i nasta kapitel framgar att det var ca 1,1 miljoner bilresor 2024 till
sodra Sverige dit nattagen gar. Bilens marknadsandel var 60 % av antalet resor medan taget hade
26 %, flyget 11 % och Ovrigt 3 % (huvudsakligen charterbuss).

Enligt Trafikverkets trafikflodesmatningar 6kade personbilstrafiken med ca 10 % fran 2010 till 2019
for att darefter minska med ca 10 % ar 2020 som foljd av pandemin. Darefter har bilresandet
aterhamtat sig succesivt och var 2024 pa ungefar samma niva som 2019 for riket som helhet, se figur
3.8. Sannolikt har bilresandet till/fran Jamtland utvecklats pa liknande satt med undantag fran
bilresor till/fran Norge dar gransen stangdes under pandemin. Men nu har dven den ater kommit i

gang.

Utveckling av trafikfloden latta fordon 2015-2024

110
——Primara
lansvagar
105 - P
—— Ovwriga lansvagar
\/\/ e Totalt
o 100 -
=
i Riksvagar
g}
=)
95 - ..
': = Europavagar
3
£
90 -
85 -
80 -

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Figur 3.8: Utvecklingen av trafikfloden med ldtta fordon, huvudsakligen personbilar pa det
statliga végndtet 2025-2024. Kdlla: Bearbetning av Trafikverkets trafikflodesmdtningar
(Nelldal).
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3.4 Tag- och flygresor

En jamforelse mellan utvecklingen av antalet tag och flygresor 1990-2024 till Jamtland framgar av
figur 3.9. Resandet har indexerats sa att 2019=index 100. Man ser tydligt pa denna figur att tag- och
flygresandet delvis ar kommunicerande karl — nar taget gar ner gar flyget upp. Det ar tydligt fran
1992-2000. Darefter gar bade tag- och flygresandet langsamt nerat fram till 2008 da taget minskade
mer och flyget 6kade fram till 2017. Det sammanfaller med den period da nattagstrafiken
forsamrades. Nar nattagen forbattrades 2018 borjade flyget minska och taget o6ka till en topp 2019.
Sedan kom pandemin och bade tag och flyg minskade men taget har aterhamtat sig mer.

Det andra som framgar ar att det totala antalet tag- och flygresor har minskat langsamt fran 1990 till
2010 for att darefter 6ka till 2019. Under denna period 6kade det langvaga bilresandet i Sverige vilket
kan forklara minskningen av tag och flyg. Ar 2024 ligger det totala antalet resor med tag och flyg
lagre an tidigare.

Utvecklingen strax fore och under pandemin har férandrat saval det totala resandet och valet av
fardmedel. Det langvéga tagresandet 6kade och att flygresandet minskade redan innan pandemin.
Det generella sambandet mellan tagets marknadsandel beroende pa restid med tag framgar av figur
3.10. Kurvan fran 2022 efter pandemin har gjort ett skift uppat pa 5-10 % jamfort med 2019 som i sin
tur har 6kat med 5-10 % jamfort med 2009. Denna trend bestar da inga storre forandringar har skett.
Fordandringen beror sannolikt pa att resendrerna tar stérre hansyn till miljon vid valet av fardmedel
samt pa minskade tjanste- och arbetsresor som foljd av fler moten pa natet.

Under pandemin minskade flygresandet drastiskt och dven det langvaga tagresandet halverades da
befolkningen rekommenderades att inte resa och att hellre aka bil dn kollektivtrafik for att minska
smittspridningen. Det fick ocksa till foljd att manga tjansteresor ersattes med webbméten. Nar
pandemin minskade i betydelse hade manga vant sig vid webbmoten i stallet for fysiska moten. Det
ar en utveckling som sannolikt hade skett anda men i mycket langsammare takt. Nu fick den en extra
skjuts av pandemin. Manga vande sig ocksa vid att arbeta hemma i stdllet for pa kontoret men det
paverkade inte de langvaga resorna till Jamtland.

Nar manga tjansteresor forsvann fran flyget fick ocksa flyget svart att aterstélla utbudet da
tjdnsteresorna till stor del bar upp flygets ekonomi. Det innebar ocksa ett bortfall av tjansteresor
med tag men det har kompenserats av fler privatresor med tag i stallet for flyg och av bendgenheten
att aka pa hemester inom landet i stallet for langt bort.

Av figur 3.11 framgar utvecklingen av tag och flyg fran 2019 till 2024. Observera att det ar glidande
12-mamanaders medelvarden sa att det blir en viss efterslapning men samtidigt ser man trenderna
tydligare. Dar framgar tydligt att resandet med fjarrtag har aterhamtat sig snabbare dn med flyg men
att ocksa utrikesflyget har aterhamtat sig snabbare &n inrikesflyget. Fjarrtag narmar sig 2019 ars
nivaer medan det faktiskt har blivit en nedatgaende trend for inrikesflyget de senaste aren. Fjarrtag
Iag preliminart 5 % under 2019 ars niva medan utrikesflyg ligger 20 % under och inrikesflyg ligger

41 % under 2019 ars niva pa heldrsbasis.

Av figur 3.12 framgar utvecklingen av flyget pa nagra olika inrikeslinjer. Utvecklingen ar ungefar
densamma som beskrivits ovan men skiljer sig at pa olika linjer.
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Resande med tdg och flyg till Jimtland Index 2019=100
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Figur 3.9: Resandet med tag och flyg till Jimtland 1990—2024, Index 2019=100. Kdlla:
Bearbetning av statistik frGn operatérer och egna berdkningar (Nelldal).
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Figur 3.10: Samband mellan tagets marknadsandel av det sammanlagda tdg och flygresandet inom
Sverige och restid med tdg 2009, 20190ch 2022. Kdlla: Bearbetning av statistik fran Trafikanalys/SCB
och tdgoperatérer, KTH:s utbudsdatabas samt egna berdkningar (Nelldal).
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Figur 3.11: Utvecklingen fér antalet resor med fjdrrtag- och flyg 2019-2024, glidande 12-
mdnaderstal index dér 2018=100. Kdlla: Bearbetning av statistik fran Trafikanalys och
tdgoperatdrer samt egna berdkningar (Nelldal).
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Figur 3.12: Utvecklingen fér antalet avresande med flyg 2019—-2024 fér olika flygplaster,
glidande 12-manaderstal index dér 2018=100. Kdilla: Bearbetning av statistik frén
Trafikanalys (Nelldal).
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Mellan Stockholm och Sundsvall gar ett tag varje timme och restiden &r 3,5 h med tag det vill sdga
kanske bara 30 minuter langre dn med flyg. Med tre flygturer per dag 2024 blev flygresandets 21 %
av 2019 ars niva.

Mellan Stockholm och Goteborg ar tagutbudet mycket hogt och det ar dessutom konkurrens mellan
SJ och VR tag (f.d. MTR Express). Taget ar lika snabbt som flyget da det tar 3 timmar fran city till city.
Men har fanns ocksa ett bra flygutbud med konkurrerande bolag, &tminstone till 2024. Ar 2024 |3g
flygresandet pa 44 % av 2019 ars niva.

Mellan Stockholm och Malm&/Angelholm &r det bade ett bra tag- och flygutbud men flyget med 3
timmars restid fran city till city ar definitivt snabbare dn taget som tar 4,5 timmar. Har lag
flygresandet 2024 pa 48 % av 2019 ars niva.

Nar det géller Ostersund s& ar ju tdgutbudet definitivt simre &n till Sundsvall, Géteborg och Malmé
med fa turer och lang restid pa 5—6 timmar med tag. Flygutbudet var med fem turer per dag och en
restid pa 3 timmar fran city till city var battre an tagutbudet dven om det sedan 2025 inte finns flyg
till Bromma. Flygresandets lag anda 2024 pa 52 % av 2019 ars niva.

Nar det géller Stockholm-Lulea sa har daremot flyget atertagit sin position béattre och ligger nu pa

86 % av 2019 ars niva. Till Lulea gar det i praktiken bara att aka nattag och standarden pa dessa har
dessutom varit |ag de senaste aren medan det finns ett bra flygutbud med tva konkurrerande bolag.
Har ar uppenbarligen tagutbudet alltfor daligt for att det ska vara ett alternativ till flyget. Det géller ju
ocksa for utrikesresor dar alternativet till flyg manga ganger ar att inte aka alls.

Man kan ocksa konstatera att trenden for flyg fortfarande ar minskande utom fér Lulea och for
utrikesflyg generellt. Det aterstar att se vad som hander 2025 nar i princip allt flyg fran Bromma lagts
ned. Det verkar som efterfragan pa flygresor till Ostersund har stabiliserat sig de senaste m&naderna.
Men helt klart kan en nedlaggning av nattagen till Géteborg paverka utvecklingen av saval tag som
flyg pa gott och ont framdver.

Utvecklingen av tagets marknadsandel av det sammanlagda tag och flygresandet till Jamtland och
kortaste restid med tag 1980-2024 framgar av figur 3.13. Det blir ett trendbrott fore pandemin som
sedan forstarks.

3.5 Det totala resandet

Det finns ingen statistik Over det totala resandet till fran Jamtland. Dock har vi tillgang till
relativt bra statistik over tag- och flygresandet. Utvecklingen mellan Stockholmsregionen och
Jamtland framgar av figur 3.14. Dar ser man att det totala tag- och flygresandet Iag omkring
700 000 resor 1980—2019 med variationer pa +- 100 000 resor. Man se ocksa interaktionen
mellan tag och flyg bland annat beroende pa fordndringar i utbudet av nattag.

Under pandemin halverades tag- och flygresandet och 2024 hade tagresandet mot
Stockholm kommit dver 2019 ars niva igen medan flyget endast ligger pa halva volymen.
Observera att det finns en del tagresor till andra 1an ocksa. Pa detta far man laggade ca 1,1
miljoner bilresor som ocksa finns men som inte har varierat sa mycket som tag- och
flygresorna.



35

Marknadsandel-restid tag Stockholm-Jamtland

i Marknadsandel tag av tag-flyg == Restid Sthim-Ostersund

07:30

100%
- 07:00

90%
- 06:30
80% 06:00

- 05:30
- 05:00
60% | o+ 04:30
- \ 1 l - 04:00
\ /-( W 1 - 03:30

40% o/ \-\/ 03:00
- 02:30

- 02:00
20% 01:30
- 01:00
- 00:30
. : ; : ; . : ; 00:00
1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025

70%

30%

Marknadsandel tag % av tag-flyg
Koratste restid med tag h:min

10%

0%

Figur 3.13: Tdgets marknadsandel av det sammanlagda tag och flygresandet till Jimtland
och kortaste restid med tdg 1980-2024. Kdlla: Bearbetning av statistik fran Trafikanalys/SCB
och tdgoperatérer samt egna berékningar (Nelldal).
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Figur 3.14: Antalet tag- och inrikes flygresor samt det totala antalet tag- och flygresor till
Jamtland 1980-2024. Kdlla: Bearbetning av statistik fran Trafikanalys/SCB och tdgoperatérer
samt egna berékningar (Nelldal).
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4 Marknad for resor till Jamtland

4.1 Efterfragan pa resor till Jamtland

For att fa fram det totala antalet resor och fordelning pa fardmedel har Sampers matriser bearbetats
och kalibrerats mot trafikdata. Nedan redovisas framst de resande fléden som &r relevanta for
nattagen till Jamtland d.v.s. resor fran/till séder om Dalarna och Gavleborgs lan, se figur 4.1 och 4.2.

De storsta flodena kommer fran Stockholms 1an med 850 000 resor per ar. Har ar ocksa tagandelen
hégst med 37 %, men till Stockholm kan man ju ocksé dka dagtag. Nast storst ar Ostra Mellansverige
med Ostergétland, Orebro, Sédermanland, Vastmanland och Uppsala lan. Har dr det 480 000 resor
och en tagreseandel pa 23 %. Sedan foljer Vastra Gotaland med 270 000 resor och 17 % tagandel och
det &r en typisk nattagsrelation. Sydsverige har 140 000 resor och Smaland med 6arna 110 000 resor
bada med 13 % tagresor och svart att aka med dagtag.

1940
27%

Resor mellan Jamtland och sédra Sverige 2024

Resor per ar Totalt Andel Tag Andel
tusen 2024 region tag
Stockholm 930 48% 335 36%
Ostra Mellansverige 470 24% 105 22%
Vdstsverige 300 15% 70 23%
Smaland med darna 110 6% 10 9%
Sydsverige 130 7% 12 9%
Summa 1940 100% 532 27%

930

36%

e 1940=Tusentals resor 2024

27%=Andel tagresor

130
9%

Figur 4.1: Marknaden fér nattdg till Jimtland. Totalt antal resor mellan Jémtland och
riksomrdden till sédra Sverige avser 2024. Kdlla: Bearbetning av Sampers matriser
kalibrerade mot trafikdata (Nelldal).
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Figur 4.2: Totalt antal resor mellan Jimtland och riksomrdden i sédra Sverige avser 2024.
Kélla: Bearbetning av Sampers matriser kalibrerade mot trafikdata (Nelldal).
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4.2 Resor mellan utlandet och Jamtland

Marknaden mellan Jamtland och utlandet har berdknats med hjalp av KTH:s utrikesdatabas.
Resultatet framgar av tabell 4.3. nedan.

Dessa resor har mycket olika karaktar och kan endast delvis vara en potential for tagresor, i dag ar
marknadsandelen for tdg 1 %. Resorna mellan Jamtland och Norge ar i stort sett desamma som
redovisats i kap 4.3. Resor till 6vriga lander dr sannolikt huvudsakligen charterresor till Sydeuropa da
flygandelen ar 94 %. Med en utbyggd tagtrafik till Trondelag kan resor fran/till Danmark, Tyskland
och Finland vara intressanta. Sedan finns det en potential for transferresor med tag till Arlanda och
dven Vaernés utanfér Trondheim som ligger nara Merakersbanan till Storlien.

Figur 4.3: Resor mellan Jidmtland och utlandet. Totalt antal resor och marknadsandelar, avser
2024. Kdlla: Bearbetning av KTH utrikesdatabas kalibrerade mot trafikdata (Nelldal).

Antal enkelresor totalt Andel Tag Flyg Bil Ovrigt Total

i bada riktningar %

Norge 1100 61% 1% 4% 85% 10% 100%
Finland 130 7% 0% 26% 60% 14% 100%
Storbritannien 80 4% 0% 98% 2% 0% 100%
Danmark 80 4% 5% 20% 43% 32% 100%
Tyskland 80 4% 0% 32% 39% 29% 100%
Ovriga ldnder 330 18% 0% 94% 4% 2% 100%
Summa 1 800 100% 1% 28% 61% 10% 100%
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4.3 Resor mellan Norge och Sverige

Marknaden mellan Trondelag och Sverige har beraknats med hjalp av KTH:s utrikesdatabas, i
samband harmed tog dven resandet fran Nordnorge till Sverige fram. De storsta interregionala
flodena framgar av figur 4.3. De regionala flodena till A-regioner (Arbetsmarknadsregioner, se kartan)
i norra Sverige framgar av figur 4.4. Dessa data avser 2019.

Mellan Trondelag och Sverige var det 1,3 miljoner resor totalt. 1,0 miljoner var till Norra Sverige i
praktiken Ostersund och 0,3 miljoner till S6dra Sverige. Av dessa var ca 100 000 till Stockholm-
Uppsala, 50 000 till Vastra Gotaland och 25 000 till Skane. Resorna till Trondelag har saledes ungefar
samma struktur som de inom Sverige.

Resor mellan Trondelag och lén i Sédra Sverige
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Figur 4.4: Marknaden fér nattdg mellan Tréndelag och Sverige. Totalt antal resor mellan
Tréndelag och ldn i Sverige, avser 2019. Kdlla: Bearbetning av KTH utrikesdatabas
kalibrerade mot trafikdata (Nelldal).
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Figur 4.5: Marknaden fér nattdg till Jimtland och Tréndelag. Totalt antal resor mellan
Tréndelag och Ién i Sverige samt mellan Nordnorge och Ién i Sverige, avser 2019. Kdlla:
Bearbetning av KTH utrikesdatabas kalibrerade mot trafikdata (Nelldal).
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Figur 4.6: Marknaden fér regionala resor mellan Norra Norge och Norra Sverige. Totalt antal

resor mellan Tréndelag och A-regioner i norra Sverige, avser 2019. Kdlla: Bearbetning av KTH
utrikesdatabas kalibrerade mot trafikdata (Nelldal).
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4.4 Marknaden i Trondelag och Trondheim

Trondheim har drygt 210 000 invanare med relativt stor befolkningstillvaxt. Staden har Universitet
och Hogskoleinstitutioner med ca 40 000 studenter och manga forskare i internationella natverk.
Som Regionalt centrum och landets tredje storsta stadskommun &r det transportgeografiska laget
hogprioriterat, nu ocksa i ett beredskaps- och militart perspektiv, vilket 6kar behovet av rorlighet
vast-ost

Trondelag fylke bedoms passera 500 000 innevanare ar 2033. En karta 6ver Trondheim och
néaraliggande orter framgar av figur 4.7. Som jamforelse kan namnas att Narvik med
Nattagsforbindelse till Stockholm har drygt 14 000 invanare

Det finns en direkt flygavgang per dag och riktning mellan Trondheim och Arlanda, ett flertal
forbindelser med bade SAS och Norwegian via Oslo-Gardemoen. Bilresan tar ca 11 timmar ca 82 mil
till Stockholm. Trondheim centralstation har bra anslutande tagtrafiklinjer:

® F6:0sloS-Trondheim S, Dovrebanen
e F7:Trondheim S - Bodg, Nordlandsbanen
e R60: Hamar - Trondheim S, Rgrosbanen
® R70: Stgren - Steinkjer, Dovre- og Nordlandsbanen
e 71:Trondheim S - Storlien, Merakerbanen
O .(’vmq
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Sistrancy . Biugn (
\\3 ’ 9 “ Vercal
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g
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5 Lund 28 000

Figur 4.7: Trondheims tétort med omland i Tréndelag och studenter vid olika universitet.
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Figur 4.8: SJ;s forslag till trafikupplédgg fér requljéir trafik till Trondheim. Kéilla: Kélla: DN 2023-11-08.

Sedan lange har det funnits tva regionaltagsforbindelser per dag och riktning 6éver gransen mellan
Sverige och Trondheim med byte fran eldrivet tag till dieseldrivet tag i Storlien for vidare fard mot
Trondheim. For narvarande under 2025 trafikeras dock inte Merakerbanan pa grund av den
pagaende elektrifieringen av banan utan tagtrafiken ar ersatt med buss.

Banan mellan Ostersund och Storlien har varit elektrifierad sedan linge medan banan mellan Storlien
och Trondheim inte har varit elektrifierad vilket har forsvarat att kora direkta tag éver gransen. Det
har lange diskuterats i Norge att elektrifiera banan och slutligen fattades ett beslut for nagra ar sedan
att gora det. Ca 2 miljarder NOK satsades pa elektrifieringen och pad upprustningen av banan.

Avsikten var att elektrifieringen skulle bli klar i december 2024 fére skid-VM i Trondheim 2025. Sa
blev det inte utan den beraknas nu bli klar i december 2025. SJ har foreslagit fyra nya direkta taglinjer
till Trondheim: Tva dagtag fran Stockholm, ett nattag fran Géteborg och Stockholm, samt ett
regionaltdg mellan Ostersund och Trondheim. Fér detta ville SJ ha 25 Mkr/&r frdn Svenska
Trafikverket och 29 Mkr/ar fran norska Jernbanedirektoratet. Norska Jernbanedirektoratet kunde
reservera medel for detta men Trafikverket fick inte tillrackligt med medel for det. Fragan aterstar
darfor om trafiken kan komma i gang i december 2025.
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5 Olika trafikuppligg for nattag till Jimtland

5.1 Marknadsforutsittningar och kundkrav

Det finns olika delmarknader mellan Jamtland och sddra Sverige som stéller olika krav pa
nattagstrafiken. | sédra Sverige finns, se figur 5.1:

e Stockholm och Malardalen som har relativt kort restid till Jamtland
e Vistsverige med Goteborg och Vastra Gotaland langs Vastra Stambanan
e Sydsverige, Sméland och Ostergétland langs S6dra stambanan

| JAmtland finns ocksa olika delmarknader, se figur 5.2:

e Ostersund som &r ett viktigt kommersiellt och administrativt centrum i Jimtland
e Are-Duved-Storlien med stort turistresande
e Trondheim en storstad i Norge med mycket studerande och Trondelag

Det blir ocksa olika tidsfonster beroende pa hur lang strackan &r, se figur 5.3. Resor mellan Stockholm
och Ostersund gar relativt fort, de skulle kunna kéra pa 5:30. Det innebér att restiden blir sa kort att
resenarerna inte far tillracklig sovtid. Nu kor tagen langsammare pa natten och det ar ocksa en
timmes uppehall i Gavle fér hopkoppling mellan Stockholms- och Goteborgsdelen. Nar taget gar sent
finns inte heller ndgot behov av restaurangvagn pa vagen och inte heller om det kommer fram tidigt,
da kan man &ata frukost nar man stigit av taget.

Dock ar det viktigt att fa tillracklig sovtid. Ett satt att |6sa detta &r att ha en sarskild vagngrupp som
kopplas pa i Stockholm pa kvéllen och kopplas av i Stockholm pa morgonen. Sa sker ocksa vanligtvis i
dag. Pa sa satt kan resendarerna fa tillracklig sovtid.

Ett nattag som avgar fran Goteborg till Jdamtland maste avga tidigare pa kvallen for att hinna fram och
bor da ha restaurangvagn sa att man kan ata pa taget. Samkor man taget med Stockholmsdelen sa
blir det samma ankomsttider i Jimtland. Om Goteborgsdelen fran Jamtland kopplas av i Stockholm
kan den ocksa fa rimliga ankomsttider pa morgonen

Ett nattag fran Malmo till Jamtland maste avga dnnu tidigare for att hinna fram till Jamtland och da
finns ocksa behov av restaurangvagn. Om Malmaddelen ska kopplas ihop med Goéteborgs- eller
Stockholmsdelen fran Jamtland ankommer det till Malmo pa sen féormiddag och da finns det behov
av restaurangvagn pa morgonen sa att man kan &ta frukost.

| Jamtland skiljer sig Ostersundsmarknaden fran Are-Storlien-marknaderna genom att det &r mer
affarsresor till Ostersund och mer privatresor till Are-Storlien och da passar det bra med lite senare
ankomsttid till Are-Storlien vilket det ocksa blir.

Till Trondheim &r det dock svart att fa en tidig ankomst utan man kommer strax efter 10:00. Till
Trondheim ar det sannolikt mest privatresor och studenter sa det fungerar nog anda.
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Figur 5.1: Kartan till vénster visar olika delmarknader fér nattdg mellan sédra Sverige och
Jdmtland inklusive befintlig marknadsandel for tdg och kartan till héger visar jérnvégsndtet
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Figur 5.2: Det finns olika delmarknader i Jimtland: Det kommersiella och administrativa
centrat Ostersund, turistorterna mellan Ostersund och Storlien samt den nya marknaden

Trondheim och Tréndelag i Norge med studeranden och privatresor.
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Figur 5.3: Olika tidsfénster for nattdg pd olika delmarknader stdller krav pd avgangs- och
ankomsttider och service pd tégen. Den éversta figuren stémmer med Stockholm-Ostersund,
den mellersta med Géteborg-Duved och den nedersta med Malmé-Trondheim. Kdlla: Troche,
KTH 1999.
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5.2 Betydelsen av tagbyte for nattag

| samband med diskussionen om direkta nattag till Jamtland har fragan om betydelsen av tagbyten
kommit upp. Ett vanligt argument mot direkta nattag till Jamtland fran Goteborg och Malmo ar att
resendrerna lika garna kan ta taget till och fran Stockholm och byta till nattaget dar. Om man bara
utgar fran tidtabellerna sa ser det ut som att man i regel inte forlorar sa mycket tid pa det.

Det har gjorts relativt manga undersdkningar om betydelsen av ett tagbyte mellan dagtag men inte
nagra av byte mellan nattag och dagtag. Nar det galler byte mellan dagtag i fjarrtrafik sa innebar ett
tagbyte en uppoffring som motsvarar 30 minuters extra restid plus den faktiska vantetiden mellan
tagen. | praktiken innebér det ca en timmes extra restid. | detta ingar att sjalva bytet i sig innebér en
extra uppoffring och det faktum att om taget blir forsenat sa riskerar man att missa bytet och far
vanta pa nasta tag.

Denna vardering har kommit fram genom intervjuer med ett stort antal resenarer i s.k. "stated
preferences”-undersokningar galler dock i genomsnitt. Forhallandena vid byte mellan dagtag varierar
men i basta fall star det anslutande taget vid samma plattform och vantar eller s& far man i samsta
fall byta plattform och vanta en stund. Har man da mycket bagage eller &r en familj med barn sa blir
det en storre uppoffring.

Nar det galler nattdg maste man tanka sig in i resendrens situation, med en restid pa 13 timmar fran
Goteborg till Are kanske inte en timme verkar s& mycket. Men d& maste hansyn tas till att en stor del
av tiden pa nattaget motsvarar en normal sovtid pa 23:00-7:00. Det &r ungefar den tid som nattaget
mellan Stockholm och Jamtland tar och ocksa en stor del av restiden fran Goteborg och Malmo.
Eftersom man dnda ska sova sa ar inte denna tid bortkastad och den kan bortraknas fran restiden.

Da aterstar en restid pa 4—6 timmar fran Géteborg och Malmo och ett tagbyte motsvarar da en
uppoffring pa en timme 15-25 % av restiden allt annat lika. Det géller pa en resa till Jamtland dar
man genom att ta snabbtag fran Géteborg eller Malmo kan aka till Stockholm och byta till nattaget i
Stockholm pa ungefar samma tid som med ett direkt nattag fran Géteborg eller Malmaé.

Men ska man byta till nattaget vid Stockholms Central sa ar det alltid minst en timmes bytestid och
ganska langt att ga. | praktiken far man ga in i stationen och vénta och sedan ga ut igen sa det blir det
som tva olika resor. Eftersom det ar sent pa kvallen eller tidigt pa morgonen sa om man har sma barn
som somnat blir det &nnu svarare att viacka och sedan natt om barnen for att byta tag.

Nar det géller resor fran Jamtland till Goteborg och Malmé blir situationen annorlunda. Taget till
Stockholm gar 20:05 fran Are och 21:47 fran Ostersund vilket ar bra. Men det ankommer 5:05 till
Stockholm och man far i regel ligga kvar till 7:00 och pa sa satt kan man fa en normal nattsémn
23:00-7:00. Ska man sedan vidare till Goteborg kan man alternativt ga upp 5:05 och ta snabbtaget till
Goteborg 6:00 som ankommer dit 9:41, alternativt ligga kvar till 7:00 och ta snabbtaget 8:12 som
kommer till Goteborg 11:41. Det &r betydligt senare dn det direkta nattaget till Goteborg som
ankommer 8:41 och dar man ocksa kan ata frukost pa taget i lugn och ro.

Pa samma satt galler att om man ska till Malmo sa kan man i basta fall ta snabbtaget som gar 5:19
och ar i Malmo 9:52 alternativt vanta till 7:24, ta frukost pa taget och vara i Malmé 11:52. | bada
fallen innebar det att halva dagen far tas i ansprak for resan. Detta fungerar teoretiskt men om man
till exempel ar en familj pa skidsemester med barn och packning sa blir det valdigt jobbigt jamfort
med ett direkt nattag. Dessutom blir det ofta dyrare da man far betala far tva resor i stallet for en.
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Det &r ocksa intressant att se hur resendrerna reagerar i verkligheten vilket framgar av
resandestatistiken som vi har analyserat i detta projekt. Nar de dagliga nattdgen drogs ner mellan
Stockholm och Goteborg och Jamtland 2010-2017 sa att de bara gick i hogtrafik sa minskade det
totala tagresorna mellan Stockholm och Jamtland med 21 %. Nar det sedan ater blev dagliga nattag
fran Stockholm sa 6kade det totala tagresandet med 35 % till 2019 och nar det sedan blev direkta
dagliga nattag fran Goteborg sa 6kade det totala tagresandet med ytterligare 18 % till 2024.

Har ser vi resultatet av ett verkligt beteende s.k. “revealed preferences” — ett fullskaleexperiment
som man séllan har rad att gora i ett forskningsprojekt. Detta speglar tva olika saker, dels betydelsen
av dagliga nattag till/fran Stockholm dels betydelsen av dagliga nattag till/fran Géteborg. Betydelsen
av dagliga nattag till/frdn Goteborg ligger i storleksordningen 20 % vilket stammer ganska val med
uppoffringen for ett tagbyte om man raknar bort sovtiden och raknar restiden under den normalt
vakna tiden.

Att dagliga nattag fran Stockholm har dnnu stérre betydelse ar ocksa naturligt da en resa fran
Goteborg eller Malmo tar hela dagen i ansprak om man inte ens kan ta nattaget fran Stockholm. D3
forlorar man annu mer produktiv tid eller fritid. Dessutom tillkommer det faktum att nattagen mellan
Stockholm och Jamtland inte bara har betydelse for turismen utan ocksa for affars- och privatresor
pa vardagarna mellan Mélardalen och Ostersund. S&dana resor blir mycket flexiblare om man kan dka
nattag at ena hallet och dagtaget at andra hallet.
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5.3 Metod och analys av alternativ

En analys har gjorts av tatortsbefolkningen utmed mojliga nattagslinjer mellan Mélardalen, sédra
Sverige och Jamtland. Linjelangden har ocksa beraknats som ett matt pa den tagproduktion som kravs.
Dessa linjer ar ocksda mojliga att koppla ihop i knutpunkter fér att optimera utbud och
produktionskostnader

Tidtabeller har tagits fram for olika alternativ sa att man kan bedéma om avgangstiderna blir attraktiva.
Darefter har ett antal forslag till linjer och kombination av linjer tagits fram som kan vara mdjliga att
kora dagligen eller i hogsdsong. Med hogsasong avses en langre sammanhangande period med hogre
efterfragan och utbud.

Trafikunderlaget 6kar med drygt 215 000 innevanare genom férlangning av nattaget till Trondheim.
Trafikunderlaget med nattaget till Stockholm &r darmed drygt 2,4 miljoner invanare

Forlangs taget till Goteborg okar trafikunderlaget med drygt 1 miljoner invanare. En forlangning till
Goteborg kan ske genom att taget delas antingen i Stockholm eller Avesta Krylbo. Forlangs taget fran
Goteborg till Malmo 6kar trafikunderlaget med ytterligare 0,8 miljoner invanare och uppgar saledes
till 4,2 miljoner invanare.

Trafikunderlag for ett Nattdg frdn Ostersund — Trondheim och séderut till Oslo och dven séderut till
Goteborg och Malmo ar betydande, drygt 3,2 miljoner innevanare

Trafikunderlaget till vastra och sddra Sverige ar storst via Stockholm men alternativvagar finns genom
Maélardalen och eller Orebro — Hallsberg vilket kan ge bredare tillgdnglighet och battre tidtabellsldgen.

Alternativ som har utvarderats:

e Dagens trafik: En linje Stockholm-Gé&vle-Duved och en linje Géteborg-Orebro-Gévle som
kopplas ihop i Gavle eller kors separat vid behov
Alt 1: Nuvarande alternativ med tva linjer men forlangt till Trondheim

e Alt 2: Basutbud Malmo-Goteborg-Stockholm-Trondheim i hogsasong tva linjer Stockholm-
Trondheim och Malmo-Goteborg-Avesta/Krylbo-Duved

e Alt 3: Basutbud Malmo6-Goteborg-Stockholm-Trondheim i hogsdsong tre linjer Stockholm-
Trondheim, Goteborg-Duved och Malmé-Duved via Avesta/Krylbo

e Alt 4: Som alt 3 men daglig trafik och en vagngrupp till Umea

® Alt 5: Efter Fehmarn Balt: Som alt 4 men taget fran Malmo forlangs till Kbpenhamn-Hamburg

Darefter redovisas varianter pa alternativ till exempel att ett tdg frdn Goteborg kor via Orebro-Vasteras
i stallet for via Katrineholm och Sodertilje.

Vidare redovisas ett uppldgg for ett kombinerat dag- och nattag som gar i en ringlinje Stockholm-
Ostersund-Trondheim-Oslo-Stockholm i b&da riktningar ”Scandinavian Express Loop”.
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Trondheim-Stockholm C Trondheim-G&teborg via Trondheim-Géteborg via Trondheim:SthIm och Gbgvia Trondheim-Malma via
2421000 Stockholm C 3 440000 Viasterds —Orebro Vasteras - Orebro delati Stockholm C 3 436000
1446000 Avesta Krylbo 3 298000

Trondheim-Malma via Trondheim-Malmé Trondheim-Malmévia  Ostersund—Trondheim  Ostersund—Trondheim-  Ostersund —Orebro-Malma-
Visteras —Orebro via Stockholm C- Orebro -Goteborg -0slo 1786000 Oslo Malmé 3 245 000 Képenhamn-Hamburg
1348000 Goteborg 4225000 2051000 3443000

Figur 5.4: Alternativa vdgar fér nattdg till Jimtland och befolkningsunderlag berdknat som
invdnare i tdtorter.

Alternativ Befolkningsunderlag
Trondheim-Malma via Stockholm C - Géteborg 4 225 000
Ostersund-Orebro-Malmé-Képenhamn 3443000
Trondheim-Goteborg via Stockholm 3440000
Trondheim-Malmo via Stockholm 3436 000
Ostersund-Trondheim-Oslo-Malmé 3 245 000

Trondheim-Stockholm och Goéteborg via Vésterds-Orebro (delat i | 3 298 000
Avesta Krylbo)

Trondheim-Stockholm C 2421000
Trondheim-Malmé via Orebro-Goteborg 2 051 000
Ostersund-Trondheim-Oslo 1786 000
Trondheim-Géteborg via Visterds-Orebro 1446 000
Trondheim-Malmé via Véasterds-Orebro 1348 000

Tabell 5.5: Alternativa véigar enligt figur 5.4 rangordnat efter befolkningsunderlag beréknat
som invénare i tdtorter.
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5.4 Dagens trafikupplagg Stockholm/Géteborg-Jamtland 2025

Dagens utbud i T25 har i princip sett likadant ut sedan 2021 men fran 2021 till 2024 gick det dven en
vagngrupp fran Goteborg till Sundsvall och Umea som togs bort nar SJ tog dver nattagen till Norrland
i december 2024. 2025 gar foljande linjer:

Daglig Stockholm-Gavle-Duved med SJ
Daglig Géteborg-Orebro-Gavle (kopplas till Duved) med SJ
Sasongtrafik Malmo/Goteborg-Stockholm-Storlien (Snalltaget)

Enstaka tag i hogtrafik Malmo-Duved med S)

Vagngrupperna kopplas samman i Gavle vilket &r anledningen till att tagen star nastan en timme dar.
Genom att koppla ihop vagngrupperna far man ett effektivt trafikupplagg. Vid behov av hogre
kapacitet kan de olika delarna koras separat men da kravs det ocksa fler vagnar vilket for narvarande
inte finns tillgangliga.

Taget fran Jamtland till Stockholm ankommer 5:05 men man far vanligtvis disponera sin plats till
7:00.

T25 Stockholm/Géteborg-Duved via Gévle

Stockholm-Duved Goteborg-Duved o
Dagligen Dagligen
Stockholm C 22:39 GoteborgCa 18:00
Arlanda C 23:04 Skévde 19:18
Uppsala C 23:25 Orebro C 22:00
Gavle C ank 0:27 <<<< GiavleC 0:40
Gavle C avg 1:21
Ostersund 6:24
Are 7:58
Duved 8:15
Duved 19:30
Are 19:37 N
Ostersund 21:47
Gavle C ank 1:52
Gévle Cavg 2:57 >>>> GavleCavg 2:31 Sotebog
Uppsala C 4:10 Orebro Cank  5:29
Arlanda C 4:35 Skévde 7:04
Stockholm C 5:05 Goteborg C 8:41
Stig av till 7:00
Malmo Malmo

Figur 5.6: Tidtabell och linjer fér dagens utbud 2025. Tdget fran Jimtland ankommer till
Stockholm 5:05 men resendrerna far vanligtvis ligga kvar till 7:00.
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5.5 Alternativ 1: Dagens utbud forldngt till Trondheim

Det var i princip detta utbud som SJ planerade infor T25 men som inte kunde genomforas dels for att
Trafikverket inte kunde fa tillrdckliga medel for att bidra till trafiken, dels for att det senare visade sig
att inte elektrifieringen blev klar i tid. Som det ser ut nu sa ska elektrifieringen bli klar till T26 d.v.s. i
december 2025, men fortfarande ar inte finansieringen klar. Det innebar féljande utbud:

o Daglig Stockholm-Gavle-Trondheim
e Daglig Goéteborg-Orebro-Gavle (kopplas till Duved/Trondheim)
e Kommersiell trafik harutéver

Taget fran Jamtland till Stockholm ankommer 5:05 men trafiken bor organiseras sa att resendrerna
disponera sin plats till 7:00.

Alt 1 Stockholm/Goteborg-Trondheim via Gavle

Stockholm-Trondheim Géteborg-Trondheim
Dagligen Dagligen

Stockholm C 22:30 Goteborg C 18:00
Arlanda C 22:56 Skovde 19:18
Uppsala C 23:18 Orebro C 22:00
Gavle Cank 0:15 <<<< GavleC 0:40

Gavle Cavg 1:11

Ostersund 6:27

Are 7:46

Duved 8:05

Trondheim 10:20

Trondheim 17:25

Stockholm

Duved 19:30
Are 19:37
Ostersund 21:47

Gévle Cank 1:52
Gavle Cavg 2:57 >>>> GavleCavg 2:31

Goteborg

Uppsala C 4:10 Orebro Cant  5:29

Arlanda C 4:35 Skovde 7:04 B
Stockholm C 5:05 Goteborg C 8:41 5
Stig av till 7:00 :

Maimo

Maimo

Figur 5.7: Tidtabell och linjer fér alternativ 1 som dr 2025 drs utbud férléngt till Trondheim.
Tdget fran Jimtland ankommer till Stockholm 5:05 men resendrerna far ligga kvar till 7:00.
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5.6 Alternativ 2: Forlangning fran Géteborg till Malmo

Alternativ 2 bygger pa att det finns ett basutbud med ett nattag som gar fran Malmoé via Goteborg och
Stockholm till Trondheim. | hogsdasong kan detta delas upp i en linje Stockholm-Trondheim och en linje
Malmo-Goteborg och direkt till Duved via Avesta-Krylbo, saledes:

e Ett basutbud med en linje Malmo-Goteborg-Stockholm-Trondheim 205 dagar per ar med av-
och tillkoppling av vagnar i Stockholm.

e | hOgsasong tva separata linjer Stockholm-Trondheim och Malmo-Goteborg-Duved 160 dagar
per ar

e Kommersiell trafik harutéver

Det ger bade en bra tillgédnglighet mellan sédra, vastra och 6stra Sverige och Jamtland och Trondheim
aret runt och en extra hog kapacitet nar det behdovs under vintern och hégsommaren. Kommersiell
trafik kan koras harutover.

En fordel med att kora en linje fran Goteborg/Malmé via Stockholm i stéillet for tva som kopplas ihop
till exempel i Gavle ar att alla platser i taget kan utnyttjas fran Stockholm. Om det finns lediga platser
nar taget kommer fran Goteborg sa kan de ju fyllas vid behov i Stockholm. Det innebar att dels hogre
kapacitet kan erbjudas eller att farre vagnar behovs totalt sett for att kora taget.

Man kan ocksa vélja att koppla till eller fran vagnar i Géteborg och Stockholm och en marginal for
detta finns i tidtabellerna. Det kanske inte behovs i Goteborg men daremot i Stockholm dels for att fa
langre sovtid dels for att efterfragan ar storre darifran. Taget ankommer redan 4:00 pd morgonen dit
men for att fa tillracklig sovtid foreslas att en vagngrupp kopplas av i Stockholm da kan ocksa taget
till Goteborg avga sa tidigt som mojligt och fa en bekvam ankomsttid dit. Pa samma satt kan en
vagngrupp vaxlas fram till 22:00 for att senare kopplas in i taget fran Goteborg som foreslas avgar
23:30.

| detta fall har vi valt att lata taget utga fran Malmo vilket gor att Skane och Danmark kan erbjudas
dagliga forbindelser till en forhallandevis lag kostnad. Visserligen ger en linje fran Malmo via Sédra
stambanan via Linképing-Norrkoping ett storre trafikunderlag men den linjen dr mycket langre och
kostar darmed mer. Dessutom finns det ju ocksa ett trafikunderlag i Halland som kan tillgodoses. |
bada fallen kan man ocksa tillgodose resor fran Danmark och Tyskland pa ett likvardigt satt genom
anslutningsforbindelser,

En nackdel ar att ankomsten till Malmo blir sen, omkring kl. 11 i stallet for kl. 8 med en separat linje.
Till Goteborg och Stockholm blir daremot skillnaden marginell. | hogsasong kors en separat linje fran
Malmo via Goteborg till Duved direkt den genaste vagen via Avesta Krylbo samt en linje fran
Stockholm. Tiderna blir dock ungefar desamma sa fordelen ar att en hégre kapacitet kan erbjudas.

Man kan 6vervaga hur hogsasong ska definieras. En utgangspunkt kan vara att det ar perioden fran
strax fore jul till borjan av april samt fran midsommar till mitten av augusti. | sa fall blir det ca 160
dagar av 365 eller ca 45 % av dagarna medan 205 dagar eller ca 55 % skulle kdras som bastrafik. Men
ett annat satt att bestdmma detta vore att efterfragan far styras och att operatéren far optimera
utbudet. Om utbudet ska upphandlas maste nog en miniminiva pa kapacitet definieras och att det
sakerstalls att det blir férutsagbart.
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Dagl 205 dagar
Malmo

Lund
Helsingborg C
Halmstad C
Goteborg C

Goteborg C
Skovde
Hallsberg
Katrineholm
Stockholm C

Stig pa/av frit
Stockholm C
Arlanda C
Uppsala C
Gavle C
Ostersund
Are

Trondheim

Norrut
16:30
16:43
17:14
17:48
18:56

19:30
20:49
21:43
22:13
23:15

22:00
23:30
23:56
0:18
1:21
6:16
7:35
10:10

Bas Malmé-Géteborg-Stockholm-Trondheim

Séderut
10:56
10:43
10:11

9:37
8:30

8:15
6:56
6:02
5:32
4:30

7:00
4:00
3:356
315
2:10
21:49
20:17
17:30

Src\(:ho!m Stockholm
Goteborg
Maimo Maimo
Hogs asong Malmé-Goteborg-Avesta’Kr-Duved | |HGgsdsong Stockholm-Trondheim
Dagl 160 dagar _ norrut soderut Dagl 160 dagar  norrut séderut
LM‘::” :Z:i’g :g’fg Stig pa/av frit 22:00 7:00
u s .

Helsingborg C 17:14 10:11 Stackliohn G 23f30 4'_00
Halmstad C 17:48 9:37 Arlanda C 23:56 3:35
Goteborg C 18:56 8:30 Uppsala C 0:18 315

Gavle C 1:21 2:10
Goteborg C 19:30 8:00 Ostersund 6:16 21:49
Skovde 20:48 6:29 Are 735 2017
Halisberg 2 22 Trondheim 10:10 17:30
Orebro C 23:02 4:58
| Avesta/Krylbo 2:02 2:08
Ostersund 6:34 20:48
Are 8:02 19:18
Duved 8:20 19:00

Figur 5.8: Tidtabell och linjer for alternativ 2 fér nattdg till Jimtland. Det dr olika utbud i
hégsdsong som dr december-april och juni-augusti och normaltrafik resten av dret.

Normaltrafik: En linje Malmé-Géteborg-Stockholm-Ostersund-Trondheim med av- och

tillkoppling av vagnar i Stockholm fér att fa bekvdma sovtider.
Hégtrafik Tvé linjer: Malmé-Géteborg-Orebro-Ostersund-Duved och Stockholm-Ostersund-

Trondheim.
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5.7 Alternativ 3 Basutbud och tre linjer i hogsasong
Alternativ 3 dr en variant pa alternativ 2 men med separata linjer fran Malmo och Goteborg i hogsasong

som kopplas ihop i Avesta Krylbo enligt foljande:

Basutbud Malmo6-Goéteborg-Stockholm-Duved-Trondheim
Sasongtrafik Stockholm—Trondheim och
Goteborg-Orebro-Avesta/Krylbo-Duved samt
Malmo-Linkdping-Duved via Avesta/Krylbo

Kommersiell trafik harutdver

Sundsvet

Uppsala

S(o(hnholm
GOt
Goteborg forkipeng
Hairmtad
Walentag
Helunglorg
Metungiony
Maimo
Malmd
Bas Malmé-Gdoteborg-Stockholm-Trondheim  ||[Hogsé&song G dte borg och Malmo-Duved Hogs asong Stockholm-Trondheim
Dagl 205 dagar  Norrut Séderut Dagl 160 dagar  norrut soderut 4 Dagl 160 dagar  norrut soderut
Malmé 16:30 10:56 Goteborg C 19:30 8:00 Stig pa/av frit 22:00 7:00
Lund 16:43 10:43 Skovde 20:48 6:29 Stockhoim C 23;30 4:.00
g ) f Hallsberg 2:2 5:29 Arlanda C 23:56 3:35
Helsingborg C 17:14 10:11 Sy T Ve Uppsala C 018 315
Halmstad C 17:48 937 ek ; : Gave C 1:21 210
4 Avesta/Krylbo 1:15 1:20 = : +
Gaoteborg C 18:56 8:30 = Ostersund 6:16 21:49
Ostersund 6:34 20:48 Are 7:35 20117
3 Are 8:02 19:18 Trondheim 10:10 17:30
Goteborg C 19:30 8:15 Duved 8:20 19:00
Skovde 20:49 6:56
Hallsberg 21:43 6:02 Malmé C 18:00 9:00
Katrineholm 22:13 532 Lund 18:12 847
Stockholm C 23:15 430 Héssleholm C 18:47 813
Alvesta 19:36 7:23
Stigpd/av frt  22:00 7:00 Nassid 2032 627
StockholmC  23:30 4:00 Linkoping G T
Arianda C 23:56 335 '}:"t”_“:"')‘lg ZZZ :‘1‘2
Uppsala C 0:18 315 serblive : :
Givle © 121 210 E skilstuna 23:30 3:30
o j : Vasterds 0:15 245
Ostersund 6:16 21:49 Avesta Krylbo 202 206
Are 735 20:7 Duved 8:20 19:00
Trondheim 10:10 y 17:30

Figur 5.9: Tidtabell och linjer for alternativ 3 med basutbud och tre linjer i hégsésong.
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5.8 Alternativ 4 Daglig trafik fran Stockholm, Géteborg och Malmoé
till Duved, Trondheim och Umea

Detta alternativ innebar daglig trafik fran Stockholm till Trondheim samt daglig trafik fran
Goteborg och Malmo som kopplas ihop i Avesta Krylbo till Duved och Umea enligt foljande:

e Stockholm-Duved-Trondheim
® Goteborg-Orebro-Avesta/Krylbo-Duved/Umea samt
® Malmo-Link6ping-Vasteras-Duved/Umea via Avesta/Krylbo
o Kommersiell trafik harutéver
Géteborg och Malmé-Duved/Umea
Dagligen norrut soderut
" |GoteborgC  19:30 8:00 I
" |Skovde 20:48 6:29
Hallsberg 22:22 5:29
Orebro C 23:02 4:58
Avesta/Krybo  1:15 1:20
2 Ostersund 6:34 20:48
Are 8:02 19:18
Duved 8:20 19:00
Malma C 18:00 9:00
Lund 18:12 8:47
Héassleholm C 18:47 8:13
Alvesta 19:36 7:23
Nassjo 20:32 6:27
¥ Link6ping 21:49 5:10
Stockhoim Norrképing 22:17 4:42
Katrineholm 22:47 4:12
Eskilstuna 23:30 3:30
Vasteras 0:15 2:45
Goteborg -~ KeP™S Gor AvestaKrybo  2:02 2:06
Duved 8:20 19:00
Sundsvall C 5:47 21:48
Harnosand 6:01 21:04
Ornskoldsvik C ~ 7:13 19:52
Umea C 8:05 19:00
Stockhoim-Trondheim
Dagligen norrut soderut
Stig pa/avfrit  22:00 7:00
Stockholm C  23:30 400 1
Arlanda C 23.56 3:35
Uppsala C 0:18 315
Gavle C 1:21 2:10
Ostersund 6:16 21:49
Are 7:35 20:17
Trondheim 10:10 17:30

Figur 5.10: Tidtabell och linjer for alternativ 4 med daglig trafik och tre linjer i h6gsédsong.
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5.9 Alternativ 5 som alternativ 4 men Malmo forlangt till Hamburg

Detta alternativ innebar daglig trafik fran Stockholm till Trondheim samt daglig trafik fran
Goteborg och Hamburg-Malmoé som kopplas ihop i Avesta Krylbo till Duved och Umea enligt

foljande:
e Stockholm-Trondheim och
e Goteborg-Orebro-Duved/Ume3 via Avesta Krylbo
e Hamburg-Képenhamn-Malmo-Linkdping-Vasteras-Duved/Umea via Avesta/Krylbo
e Kommersiell trafik hdrutéver
Hamburg-Malmé-Duved/Umea
Dagligen norrut soderut
Hamburg 15:00 12:12
Kastrup 17:21 9:50
Malmé 17:42 9:30
2 Malmé C 18:00 9:00
Lund 18:12 8:47
Héssleholm C 18:47 8:13
Alvesta 19:36 7:23
Néssjd 20:32 6:27
Linkdping 21:49 5:10
Norrképing 22:17 4:42
Katrineholm 22:47 4:12
s Stockhoim R Eskilstuna 23:30 3:30
- Véasteras 0:15 2:45
Stock holm-Trondheim Karistad s
. - Stockholm Avesta Krylbo 2:02 2:06
Dagligen norrut soderut Dived 8:20 19:00
Stig pa/av fiit ~ 22:00 700 R TS 5f17 5 _'48
Stockholm C  23:30 4:00 l_fn fva i '
Harnésand 6:01 21:04
Arlanda C 23:56 3:35 h Srmskéldsvik C  7:13 19:52
Uppsala C 0:18 3:15 rnsao ; .
7 Umea C 8:05 v 19:00
Gavie C 121 2:10
3 | 1:4
Ostersund 6:16 21:49 " | Géteborg-Duved
Are 7:35 20:17 k .
i Dagligen norrut soderut
Trondheim 10:10 v 17:30 2 A
Goéteborg C 19:30 8:00
Skévde 20:48 6:29
Hallsberg 22:22 5:29
Orebro C 23:02 4:58
Avesta/Krylbo 115 1:20
Ostersund 6:34 20:48
Are 8:02 19:18
Duved 820 |  19:00

Figur 5.11: Tidtabell och linjer for alternativ 5 med daglig trafik pa fyra linjer.
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5.10 Varianter pa trafikuppligg

Detta dr en variant pa linjen Malm-Géteborg-Stockholm-Trondheim som gar via Orebro-Vasteras pa
Malarbanan i stéllet for Katrineholm-Sédertilje pa vistra stambanan. | straket Orebro-Képing-
Vésteras-Enkoping bor det 214 000 fler invanare i tatorterna jamfort med Katrineholm—Sodertilje.

En fordel ar ocksa att man kommer in till norra sacken pa Stockholm C dar det ar lattare att
genomfdéra av- och tillkoppling av vagnar samtidigt som man byter riktning. Om en vagngrupp utgar
och lamnas i Stockholm kan resenarerna ligga kvar senare pa sydgang och kliva ombord tidigare pa
nordgang. Lok- och riktningsbytet kan ske snabbt i norra anden som dessutom kan medfora
sittvagngrupp till/fran Malmé.

En nackdel ar att denna véag tar langre tid vilket framfor allt paverkar resor till Malmo negativt. Det ar
dven mojligt att kora via Svealandsbanan Orebro-Eskilstuna men det ger inte lika stort trafikunderlag.

Karistad Eskilstuna

Stockholm
Sodertomn

Bas Malm 6-Géteborg-Stockholm-Trondheim
Norrut Séderut
Malmé 16:00 11:26
Rici Lund 16:13 11:13
ok ke Helsingborg C 16:44 10:41
Halmstad C 17:18 10:07
Goteborg C 18:26 9:00
Goteborg C 19:00 8:30
Skovde 20:18 71
Orebro C 21:22 6:08
Vasteras 22:11 5:18
Stockholm C 23:00 4:30
Stig pa/av fr/t 22:00 7:00
Stockholm C 23:30 4:00
Aranda C 23:56 3:35
Uppsala C 0:18 815
Gavle C avg 121 2:10
Ostersund 6:16 21:49
Are 7:35 20:17
Trondheim 10:10 17:30

Figur 5.12: Linje Malmé-Géteborg-Stockholm-Jémtland via Orebro-Vésterds och exempel pé tidtabell.
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5.11 Kombinerat dag- och nattig Stockholm-Ostersund-Trondheim-
Oslo-Stockholm

Idén om ”Scandinavian Express Loop” presenterades 1996 pa en konferens i Storlien av Féreningen
for Framtida Jarnvagstrafik. Den vidareutvecklades senare i en rapport “Tagtrafiken Stockholm-
Ostersund-Trondheim med en elektrifierad Mer&kersbana” (Nelldal, 2013).

Syftet var att skapa battre kommunikationer mellan Sverige och Norge genom en tagslinga mellan
Stockholm-Ostersund-Trondheim-Oslo-Stockholm. Detta skulle trafikeras av ett kombinerat dag- och
nattag som skulle kunna anvdandas som dagtag pa dagen och nattag pa natten. Det &r inte sa
futuristiskt som det later, Snalltdget kor redan i dag ett sddant tdg med en kombination av liggvagnar
och sittvagnar Malmo-Stockholm-Storlien. Norske Tag har ocksa bestéllt ett motorvagnstag som har
nagra sovvagnar och nagra sittvagnar fran Stadler. Ett sadant tag skulle kunna anvdndas i denna
trafik. Med atta tagsatt skulle man kunna kora en avgang morgon-middag-kvall och natt i vardera
riktningen vilket skulle bli ett mycket effektivt trafikupplagg.

Stockholm-Trondheim- Stockholm-Oslo
Oslo-Stockholm Trondheim-Stockholm
Stockholm C 7:30 Stockholm 7:00
Géavle C 8:44 Karlstad 9:30
Bollnas 9:42 Oslo 11:30
Ostersund 11:55 Oslo 12:00
Ostersund 12:00 Gardemoen 12:20
Are 12:55 Trondheim 17:40
Storlien 13:30 Trondheim Ostersund Trondheim 18:10
Hell 14:30 Hell 18:40
Trondheim 15:00 Storlien 19:40
Trondheim 15:30 Are 20:15
Gardemoen 20:50 Ostersund 21:10
Oslo 21:10 Ostersund 22:30
Oslo 22:30 Bollnas 1:30
Karstad 1:30 Géavle C 2:30
Stockholm 5:00 Stockholm C 4:00
Framtid (2035) » S Stockholm
Restid h:min - -
snabbaste tag Rz
dag (2025)

Figur 5.13: Tidtabell och linjer for ett kombinerat dag- och nattdg Stockholm-Ostersund-
Trondheim-Oslo-Stockholm.
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6 Kapacitet och behov vagnar

6.1 Kapaciteten for nattag i Sverige

Antalet tillgdngliga sov och liggvagnar for nattag har minskat i Sverige. Kapaciteten i antal sov- och
liggplatser minskade med 29 % fran ar 2010 till ar 2011, se figur 6.1. Darefter har antalet platser 6kat
nagot beroende pa att Snélltaget och SJ anskaffat vagnar huvudsakligen for trafiken till Europa.
Antalet vagnar for den svenska trafiken har dock varit relativt konstant fran ar 2011. Dessutom ar
manga vagnar gamla och i daligt skick.

Att det inte har anskaffats nagra nya vagnar till nattagstrafiken beror pa att trafiken inte har varit
tillrackligt Ionsam. Den enda linje med daglig trafik som bedrivs helt kommersiellt dr SJ:s linje
Stockholm-Malmo, men dven den har varit pa vag att laggas ned. Ett annat problem &r att en del
vagnar har for |ag kapacitet fér [6nsam trafik och andra vagnar har for dalig standard for att vara
attraktiva for resendrerna.

De senaste aren har efterfrdgan pa resor med nattdg 6kat ganska mycket men inte tillrackligt for att
finansiera nya vagnar. De vagnar som anskaffats till Snalltaget och till SJ:s nattag till Tyskland ar
begagnade vagnar fran Europa med laga kapitalkostnader. Det gér att Snalltaget kan kora
kommersiell trafik pa egen risk de dagar nar efterfragan ar tillrdckligt hog. Daglig nattagstrafik ar
mycket svar att kéra lonsam med nya vagnar, atminstone i Sverige.

Det innebar att nya vagnar till daglig nattagstrafik i Sverige maste finansieras av staten. Sa ar det for
trafiken p& Ovre Norrland dir man nu beslutat att képa nya vagnar. En méjlighet att minska
kostnaden som finns ar att bygga om befintliga personvagnar sa att de blir som nya.

Antal platser i sov- och liggvagnar
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Tabell 6.1: Antal platser i sov- och liggvagnar i Sverige. Kélla: Trafikanalys Bantrafik 2024.
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6.2 Resendrernas krav pa vagnar for nattag
Marknadskrav for nattagsresor:

A. Affarsresor i privat-, offentlig- och organisations - sektor dar resan betalas av
uppdragsgivaren och dar resenaren vid framkomsten skall representera eller deltaga
alternativt atervanda till egen arbetsplats eller verksamhet.

1. 1-baddsovvagn med wc, dusch och frukost
2. 2-baddsovvagn med kollega med wc, dusch och frukost

B. Privatresor som sldkt- och vanresor, andra besoksresor, resor till evenemang som kultur-,
sport-, konsert-, massor-, storre ideella foreningssammankomster, begravningar mfl och dar
resan betalas privat men dar betalningsviljan ar relativt hog
1. 2-baddsovvagn med wc, dusch men inte nédvandigtvis krav pa frukost
2. Liggvagn dam, herr, familj

C. Privata resor enskilda eller i grupp i enskilt organiserade fritidsandamal i familj eller bland
vanner, kollegor eller likasinnade dar betalningsviljan ar relativt lag
1. Liggvagn 1-6 personer
2. Sovvagn 1-4 personer
3. Sittvagn 1-4 personer

D. Organiserade gruppresor for mindre eller storre grupper beroende pa syfte och dar
resekedjan ar relativt omfattande — rundresor eller dar vistelsekedjan ar bred med flera
besdksmal och dar arrangoren kraver grupprabatter
1. Liggvagn 1-6 personer i flera kupéer eller en hel vagn
2. Sovvagn 1-4 personer i flera kupéer eller en hel vagn
3. Sittvagn 1-4 personer samlade eller en hel vagn

Marknadssegmenten ovan har olika tyngd beroende pa destination, sdsong och vecka vilket gor att
antingen ar tagsammansattningen flexibel eller sa ar prissattningen extremt marknadsorienterad
med hansyn till komfort och kapacitet.

Totalmarknadsanalysen visar dels pa dagens marknad och betalningsvilja, dels pa den potentiella
efterfragan och darmed betalningsviljan for en betydligt hégre marknadsandel.

Inslaget av affirsresor A mellan en stor regionhuvudort — Ostersund, betydligt stérre stad Trondheim
och Sveriges huvudstad Stockholm ar hogt séndag — torsdag medan inslaget av privatresor B och
enskilda fritidsresor C foretas i huvudsak fredag-séndag. Huvudstaden och de stora stdderna har en
bred befolkning och segment med relativt héga inkomster eller dar betalningsviljan dr hég bade for
kategori B och C varfor standardkraven kan motsvara Uppdragsresandet A men dar partner eller
familj deltar varfor kupén bor inrymma upp till fyra baddar. Den stérre gruppen eller dar den enskilde
privatresendren har en betydligt lagre betalningsvilja njer sig med en kategoriserad resa i liggvagn
Dam/Herr eller i den flexibla sovvagnen
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6.3 Olika vagnkoncept for nattag

| detta avsnitt jamfors foljande olika vagnkoncept:

e De befintliga vagnarna som anvands i dag i Jamtlandstrafiken
e De nya vagnar som Trafikverket avser upphandla
e Det nya koncept som vi féreslar i denna utredning

Jamforelsen gors har i huvudsak nar det géller kapacitet per vagn och vagnarna sammankopplade i
tag samt fordelning pa olika serviceklasser. Vidare jamférs det totala antalet platseritagidelsi
normaltrafik dels i ett maximalt tag som i dag kan vara 14 vagnar langt beroende pa
plattformslangderna.

De vagnar som anvands i dag i SJ:s tag ar:

2 klass sittvagnar typ B7 med 80 platser

Sittvagnar med tjanstekupé BF7 med 46 platser

Liggvagnar BC4 med 8 kupéer med sex platser totalt 54 platser

Sovvagnar WL1 med 10 kupéer med tre platser totalt 30 platser

Sovvagnar WL4 med 11 kupéer med WC/dusch i kupén och 2 platser totalt 22 platser

Restaurangvagn vanligen anvands S12 med sittplatser for matgaster

SJ:s vagnar ar i varierande skick och planeras genomga en mindre upprustning de ndrmaste aren. SJ
har for narvarande brist pa sovvagnar da manga star pa verkstad i vantan pa reparation eller
upprustning.

Trafikverkets upphandling innebar inkdp av helt nya lok och vagnar till i férsta hand trafiken till Ovre
Norrland men med en option for vagnar till Jamtland. Det bygger pa en kravspecifikation som inte
anger exakt hur vagnarna ska se ut men vi har tolkat det som att foljande vagnar ingar:

2 klass sittvagnar med 75 platser

2 klass multivagnar med handikappkupé och 30 sittplatser

Sovvagnar Familj med upp till 4 baddar per kupé

Sovvagnar Premium med WC/dusch i kupén och 2 platser totalt 22 platser

Restaurangvagn med sittplatser fér matgaster

Nagra liggvagnar ingar inte i Trafikverkets kravspecifikation. Om vagnarna ska fa den smalare
europeiska profilen eller den bredare svenska ar inte avgjort.

De vagnar som vi foreslar innebar ombyggnad av befintliga personvagnar som redan finns men haller
pa att fasas ut. Det innebér att man inte behover kopa helt nya personvagnar vilket ger lagre kostnad
och snabbare genomférande. Det innebar ocksa att vagnarna far den normala svenska bredden som
mojliggdr rymligare och komfortablare kupéer. Det vagnkoncept som vi foreslar innefattar sovvagnar
med en helt ny komfortniva och liggvagnar enligt foljande:

e 2 klass sittvagnar med 80 platser

e Liggvagnar med 8 kupéer med sex platser totalt 54 platser

e Sovvagnar Premium/Familj med WC/dusch i kupén och 4 platser totalt 40 platser
e Restaurangvagn daven med 40 vanliga sittplatser

Nagra sovvagnar med 3-baddskupéer ingar inte i vart koncept da 4-biddskupéerna med WC/dusch
kan anvandas flexibelt for 1-4 personer.
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En sammanstéllning av kapaciteten for de olika vagnkoncepten framgar av tabell 6.2. och figur 6.3—
6.4. Normalt &r ett tag mellan Goteborg/Stockholm och Duved 13 vagnar langt nér det kopplats
samman i Gavle. Med Trafikverkets koncept kravs 14 vagnar for att fa samma kapacitet. Med det nya
konceptet kravs det bara 11 vagnar.

Men det &r mojligt att kora 14 vagnar med hansyn till plattformslangden. Med dagens vagnar gar det
att koppla till en vagn till och 6ka kapaciteten till 564 platser. Trafikverkets tag ar redan 14 vagnar sa
det gar inte att koppla till fler vagnar sa kapaciteten blir 515 platser. Med det nya konceptet gar det
att fa 671 platser, en 6kning med 19 %.

Kapaciteten i antal platser har betydelse fér hur manga gaster och resenarer som kan besdka
Jamtland genom att resa dit med tag. Det har ocksa betydelse for tagtrafikens ekonomi for att det
minimerar underskottet i trafiken. Dessutom har det betydelse for att halla rimliga biljettpriser, om
det ar brist pa kapacitet och hog efterfragan blir priserna hogre.

Sedan ar det givetvis viktigt att vagnarna haller god komfort och att man kan erbjuda resenarerna
den serviceniva som de efterfragar och ar villiga att betala for. Enligt var bedémning sa ar det sa i
dessa koncept om vi bortser fran att dagens vagnar ar slitna.
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Tabell 6.2: Antal platser per vagn och maximalt antal platser i ett tdg med 14 vagnar.

Antal platser Normalt Antal platser Maximalt 14 vagnar
pervagn Nuvarande Trafikverket Nytt koncept totalt Nuvarande Trafikverket Nytt koncept
Restaurang 0 0 41 Restaurang 0 0 41
Multivagn 46 30 0 Multivagn 92 60 0
Sittvagnar 80 75 80 Sittvagnar 80 75 80
Liggvagnar 54 - 54 Liggvagnar 216 0 270
Sowvagnar 39 42 - Sovwvagnar 120 336 0
Egen kupé 22 22 40 Egen kupé 44 44 280
Summa 552 515 671
Nattag med normalt antal vagnar Nattag med maximalt antal vagnar
16 16
14 14
. — . . ] [ | [
m . [ m 0 i Restaurang
= ] Sittvagnar
E 8 Z 8 Liggvagnar
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Nuvarande Trafikverket Nytt koncept Nuvarande Trafikverket Nytt koncept

Figur 6.3: Behov av antal vagnar i ett nattdg till Jimtland vintern 2025 fér de olika koncepten
och maximalt antal vagnar som kan kéras med hénsyn till plattformsldngden.
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Figur: 6.4: Antal platser i vagnar i ett nattdg till Jimtland vintern 2025 fér de olika koncepten
och maximalt antal platser i ett 14-vagnarstadg.
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/ Utvardering av alternativ och ekonomiska aspekter

7.1 Efterfragan pa resor mellan Jimtland och sédra Sverige

| detta avsnitt redovisas utvecklingen av resandet 2008—2024 samt prognoser for nagra alternativa
framtidsscenarier. Redovisningen av den hittillsvarande utvecklingen bygger pa de resande floden
som redovisas i kapitel 4 och pa statistik fran tagoperatorer, flygresor fran Trafikanalys och bilresor
fran Trafikverket samt egna bearbetningar. Prognoserna bygger pa berakningar utifran de olika
delmarknaderna och i kombination med en bedémning av effekterna av utbudsfordandringar och da
sarskilt for nattag. Det totala resandet framgar av figur 7.3 och 7.4 och fordelningen pa fardmedel
framgar av figur 7.5 och 7.6. Den hittillsvarande utvecklingen 2008—2024 redovisas for sig och
prognoserna med utgangspunkt fran nuldget 2024 for sig

Nar nattagstrafiken reducerades till att enbart kéras vissa dagar i hogtrafik mellan 2008 och 2017
minskade resandet med 21 %, se figur 7.1. Nar sedan ater dagliga nattag till Stockholm boérjade
erbjudas 6kade resandet med 35 % fran ar 2017 till 2019 (utbudet utdkades den 8 september 2018
varfor det ar bast att jamfora heldret 2019 med 2017). 2019 hade ocksa resenédrerna i storre
utstrackning borjat ta hansyn till miljon vid valet av fardmedel vilket ocksa bidrog en del till 6kningen.

2020 och 2021 paverkades av pandemin men sedan borjade tagresandet 6ka igen sa det 6kade med
18 % mellan 2019 och 2024. Nu |3g tagresandet 26 % Gver 2008 ars niva och hade 6kat med over
100 000 resor till drygt 0,5 miljoner resor.

Om nattagen dras ner 2026 och inte direkta tag till Goteborg erbjuds berdknas resandet minska med
17 %, se figur 7.2. Om utbudet darefter aterstalls och nattagen forlangs till Trondheim beraknas
resandet 6ka med 26 % eller med 4 % jamfort med 2024, observera att endast det langvaga resandet
till sodra Sverige ingar har och inte regionala resor eller interregionala resor norr om Gavle.

Om darefter vart forslag med en bastrafiklinje Malm6-Goteborg-Stockholm-Trondheim och tva
hogtrafiklinjer Stockholm-Trondheim och Malmo6-Goteborg-Duved genomfors berdknas tagresandet
O0ka med 24 %. Om darefter nya vagnar anskaffas till ar 2030 enligt vart forslag sa berdknas resandet
O0ka med 15 % pa grund av battre komfort och hogre kapacitet som mojliggor lagre priser.
Tagresandet dr da uppe i 790 000 resor per ar och tagets marknadsandel 6kar fran 27 % till 38 %
jamfort med 2024.

Mellan ar 2008 och 2017 da utbudet drogs ned dkade flygresandet med 38 % och bilresandet med 8
%. Flygresandet var da pa topp med drygt 0,5 miljoner resor och bilresandet svarade for 1,1 miljon
resor. Hela 6kningen berodde dock inte pa forsamringen av tagtrafiken eftersom det ocksa var en
allman trafiktillvaxt under denna period. Fram till ar 2019 minskade flygresandet medan bilresandet
var relativt konstant.

Efter pandemin till ar 2024 hade flygresandet nastan halverats till 228 000 resor medan bilresandet
Iag pa ungefar samma niva som 2019. Om nattagsutbudet minskas till ar 2026 som det ser ut nu sa
kommer sannolikt flygresandet att 6ka med 20 % och adven bilresandet med ett par procent. Om
daremot alternativ 1 genomfdérs med dagliga nattag till Goteborg och Stockholm samt forlangt till
Trondheim kan flygresandet forvantas minska till ungefar samma niva som 2024. Dessutom blir det
blir en liten minskning av resorna flyg- och bilresorna till Trondheim.
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Efterfragan pa tagesor mellan Jamtland och sddra Sverige
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Figur: 7.1: Utvecklingen av trafiken mellan Jidmtland och sédra Sverige 2008-2024. Kdlla:
Bearbetning av data frdn tdgoperatérer (Nelldal).

Efterfragan pa tagresor mellan Jimtland och sédra Sverige
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Figur: 7.2: Prognoser for utvecklingen av trafiken mellan Jémtland och sédra Sverige med
utgdngspunkt frdn 2024. Kdlla: Bearbetning av data frdn tdgoperatérer och
marknadsbedémningar (Nelldal).
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Efterfragan antal resor per ar Jamtland-sodra Sverige
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Figur: 7.3: Utvecklingen av antalet resor mellan Jdmtland och sédra Sverige 2008—2024
fordelat pa fdrdmedel. Kdlla: Bearbetning av data frgn resmatriser, tdgoperatérer,
Transportstyrelsen och Trafikverket (Nelldal).

Efterfragan antal resor per ar Jamtland-sédra Sverige

2 500
W Buss
2000
g .
=1500 = Bil
"
e
n
[
IS
& 1000 M Flyg
=
'—
500
mTag
0
2024 2026 2026 2026 2030
Sthim/Gbg dagl Sthim dagl Sthim/Gbg-Trondh ' Sthim/Gbg/Malmo- Sthim/Gbg/Malma-
dagl Trondh dagl Trondh nya vagnar

Figur: 7.4: Prognoser for utvecklingen av antalet resor mellan Jémtland och sédra Sverige med
utgdngspunkt fran 2024 férdelat pa fdrdmedel. Kélla: Bearbetning av data enligt ovan med
hdnsyn till utbudsférdndringar pa olika delmarknader (Nelldal).
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Figur: 7.5: Utvecklingen av férdelning pa férdmedel for antalet resor mellan Jimtland och
sédra Sverige 2008-2024. Kdlla: Bearbetning av data frdn resmatriser, tdgoperatérer,
Transportstyrelsen och Trafikverket (Nelldal).
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Figur: 7.6: Prognoser for utvecklingen férdelningen pa fdrdmedel fér antalet resor mellan
Jdmtland och sédra Sverige med utgdngspunkt fran 2024. Kélla: Bearbetning av data enligt
ovan med hdnsyn till utbudsférédndringar pa olika delmarknader (Nelldal).
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7.2 Utvidrdering av alternativa trafikupplagg
For de olika trafikeringsalternativen har ett antal nyckeltal beraknats:

Linjelangd i km

Antal trafikeringsdagar for linjerna
Utbud matt i antal tagkilometer

Antal invanare i tatort som linjen beror

Behov av lok och vagnar

Detta har berdknats separat for varje linje som ingar i alternativen som sedan har summerats till en
total for respektive alternativ. | de fall dar det finns en bastrafik och en trafik i hdgsdasong har varden
vagts ihop beroende pa antalet dagar som linjen trafikerar.

Darefter har behovet av lok- och vagnar réknats ut. Utgangspunkten &r utbudet 2024 dar det som
mest ar 7 vagnar per tag pa tva linjerna fran Stockholm och Géteborg som kopplas ihop i Gavle och
gar vidare till Duved darifran. Det blir sdledes 14 vagnar per riktning eller 28 vagnar for bada
riktningarna. Hartill behovs tva lok per riktning eller fyra lok totalt.

Det gar att kbra maximalt 14 vagnar per tag med hénsyn till plattformslangden sa det blir
utgangspunkten for alternativ 1 nar taget forlangs till Trondheim och marknaden 6kar. Utbudet kan
givetvis anpassas till efterfragan olika dagar under aret men det sammanlagda utbudet pa en linje
eller flera linjer som ska kopplas ihop blir 14 vagnar som blir dimensionerande fér behovet och
investeringarna. Hartill kommer en reserv som har schablonmassigt forutsatts vara 10 %.

For att utvardera behovet av lok och vagnar har vi i detta avsnitt anvant oss av det nya tagkoncept
med ombyggda vagnar som vi foreslagit eftersom vi bedomer att det ar bade effektivast med hansyn
till den foretagsekonomiska Ionsamheten och darmed eventuellt behov av statligt stod. Samtidigt ar
det attraktivt for resendrerna da det bade ar komfortabelt och medger en hog kapacitet och
konkurrenskraftiga priser.

Hur ska man da bedéma alternativen utifran denna analys? Som vi sagt tidigare sa ar alternativ 1 ett
minimialternativ med dagliga avgangar mellan bade Stockholm och Géteborg och forlangt till
Trondheim med den stora marknad som finns dar.

Men vi anser att alternativ 2 med ett basutbud med en linje Malmo-Goteborg-Stockholm-Trondheim
och tva separata linjer Stockholm-Trondheim och Malmd-Goteborg-Duved i hogsasong ar det mest
optimala. Det ger bade en bra tillgdnglighet aret runt och en hog kapacitet nar det behdvs under
vintern och hégsommaren.

Alternativ 3 med ytterligare en linje i hogsasong fran Malmo kraver mer resurser och konkurrerar
ocksa mer direkt med Snalltagets trafik som behdvs som ett bra komplement och dessutom inte
kostar skattebetalarna nagot.

Alternativ 4 ar bra da det ocksa innebar direkta forbindelser mellan Géteborg och Umea men kréaver
en samordning med upphandlingen av nattagen till Ovre Norrland. Det kan ga bra om det sker en
gemensam upphandling av Jimtland och Ovre Norrland. Det skulle underlittas av att man har en
gemensam vagnpool och samma operator pa bada systemen. Det ar det basta pa lang sikt men vagen
dit kan vara ganska lang och i steg 1 maste man nog I6sa Jamtlandstrafiken.
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Alternativ 5 med en férlangning av nattagen fran Malmo till Hamburg ar fullt méjlig nar den fasta
forbindelsen till Fehmarn Balt ar utbyggd. Men det kommer att bli en mycket lang linje dar man
ocksa kan importera forseningarna fran kontinenten. Det kommer dnda att bli frekventa och snabba
forbindelser mellan Hamburg/Berlin och Képenhamn/Malmoé med dagtag nar Fehmarn Balt-
forbindelsen ar klar. Eftersom nattaget har gar pa dagen kan det till och med vara bekvamare att aka
dagtag denna stracka och byta till nattaget i Malmo eller Kopenhamn.

Ytterligare en aspekt ar att om vi haller oss till Sverige (och Norge och eventuellt Képenhamn) sa ar vi
inte tvungna att anpassa oss till den europeiska lastprofilen utan vi kan anvdanda av den svenska
lastprofilen och fa rymligare och bekvamare vagnar som ar minst lika bra som vara nuvarande
vagnar.

Tabell: 7.7: Oversikt 6ver trafikeringsalternativen med ndgra nyckeltal.

Alternativ Tagkm/ar Invi tatort Index 2025=100 Tagkm/  Behov av fordon antal Kapacitet
tusen Tagkm Invnare invindex lok vagnar platser
2024 Sthim/Gbg-Duved 858 480 3405 100 100 100 4 31 1342
2026 Sthim-Duved 485 450 2442 57 72 79 2 31 1342
1 Sthim/Gbg-Trondh 970 900 3599 113 106 107 4 31 1342
2 Sthim/Gbg/Malmé-Trondh 1212 852 4 425 141 130 109 4 40 1718
3 Sthim/Gbg/Malmé-Trondh 1428 996 4 483 166 132 126 7 51 2 336
4 Sthim/Gbg/Malmé-Trondh/Umeé 2189 270 5076 255 149 171 9 57 2576
5 Sthim/Gbg/Malmé/Hamb-Trondh/Umed 2 497 330 8 596 291 252 115 9 68 3112

Nattagstrafik till Jamtland alternativ
Index 2024=100
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Figur: 7.8: Jdmférelse mellan trafikeringsalternativen. Trafiken vintern 2025=index 100 avseende antal
tagkilometer, antal invdnare i tétort och antal tadgkilometer per invdnare.
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7.3 Ekonomi och lonsamhet

Det ar relativt komplicerat att gora en fullstandig kalkyl pa kostnader och intdkter och darmed
resultat i nattagstrafiken. Det ar ocksa fragan om hur man ska férdela kostnaderna mellan olika linjer
nar som i Jamtlandstrafiken tva olika linjer kopplas samman i en punkt. Vi ska har ge nagra
indikationer pa vad en framtida trafik kan kosta och om behovet av bidrag till trafiken med
utgangspunkt fran vad vi vet i dag.

Det nuvarande bidraget till nattagstrafiken till Jamtland &r 20 Mkr/ar enligt Trafikverket. Det bidraget
ar till for att SJ ska kora daglig trafik mellan Stockholm och Duved. Ar 2019 var detta bidrag ca 70
Mkr/ar men darefter har resandet 6kat s& mycket att bidraget minskat till 20 Mkr/ar. Det beror pa
ett okat tagresande, en trend som boérjade 2018 redan innan pandemin men som har fortsatt
darefter. Nu kan den sannolikt inte 6ka sa mycket mer eftersom det &r brist pa vagnar och man kor
med fulla tag i hogtrafik.

Nar det géller trafiken till Trondheim sa har SJ lamnat en offert pa 29 Mkr pa den svenska sidan och
25 Mkr/ar pa den norska sidan men den innefattar ocksa tre dagtag. Raknat per tag blir det 7 Mkr
men nattagen ar dyrare dn dagtagen sa antag att det blir 10 Mkr. Trafik till Trondheim ger ocksa
hogre intakter vilket ligger i kalkylen med det &r svart att veta hur manga som kommer att resa pa en
ny marknad och det brukar ta tre ar att bygga upp resandet. Med trafik dagligen till Stockholm och
nattaget forlangt till Trondheim blir kostnaden i sa fall ca 30 Mkr som det ser ut idag.

Bidraget till nattagen till Jdmtland kan jamféras med bidraget till nattagen till Ovre Norrland. N&r SJ
korde trafiken lag det omkring 117 Mkr/ar 2018-2019. Néar Vy korde trafiken lag bidraget pa ca 10
Mkr/ar. Nu var férutsdttningarna inte exakt desamma men Vy valde att inte fortsatta och utnyttja
optionen sa avtalet var sannolikt mycket olonsamt. Nu har SJ fatt denna trafik pa ett nodavtal sa det
aterstar att se var den verkliga kostnaderna blir nu men sannolikt hamnar de snarare omkring 100
Mkr som &r den niva dar de legat pa.

Den totala kostnaden fér nattagstrafiken till Ovre Norrland 13g i storleksordningen 300—400 Mkr/ar
enligt Trafikverkets utredning 2018 och da lag bidraget pa ca 100 Mkr/ar. Da gjorde man
beddmningen att det skulle kravas ytterligare ca 200 000 resenérer per ar for att fa full
kostnadstackning vilket inte ansags realistiskt. Det skulle ju i sin tur krdva 6kad kapacitet och pa sikt
nya vagnar. Trafikverket ansag da att ett mer sdsongsanpassat utbud var enda majligheten att
forbattra resultatet och minska bidraget.

Den totala kostnaden for nattagstrafiken till Jimtland uppgar enligt en var berakning till
storleksordningen 200 Mkr for det utbud som kdrdes 2024. Det ar svart att gora en sarkalkyl pa den
del som gar till Goteborg. Den kalkyl som vi har gjort avser hela nattagstrafiken mellan Goteborg och
Stockholm till Duved med dagens lok och vagnar visar pa ett underskott i storleksordningen 40
Mkr/ar. Det finns dock en osdkerhet i kostnaderna eftersom det har skett ganska stora prisékningar
de senaste aren.

Lagger man till forlangningen av nattagen till Trondheim pa svensk sida pa 10 Mkr sa blir den totala
forlusten 50-60 Mkr med hansyn till osdkerheten pa kostnadssidan. Det ar mojligt att forlanga
nattaget mellan Goéteborg och Jamtland sa att det startar i Malmo. Det innebar en ytterligare
nettokostnad pa ca 20 Mkr. For hela detta utbud med bade Malmo, Goteborg och Trondheim blir
underskottet da 70-80 Mkr med nuvarande trafikupplagg.
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Det ar dock battre att i sa fall 6verga till alternativ 2 med upprustade eller nya vagnar som bade ar
effektivare och mojliggér hogre kapacitet i hogsdsong. Lonsamheten for detta beskrivs i kapitel 7.5.

En mojlighet att fa ner underskottet ar att ocksa kéra en vagngrupp till Umea fran Goteborg och
samordna detta med Norrlandstrafiken. Marginalkostnaden for denna blir ganska liten och resandet
O0kade ganska mycket nar den kordes. Det kraver dock en upprustning av fler vagnar.

Pa sikt sa finns det en mojlighet att 6ka intdkterna genom att bygga upp en marknad med en stabil
daglig trafik bade fran Stockholm och Géteborg/Malmé till Trondheim. Det &r numera tydligt att
resendrerna véljer tag i stallet for flyg dven pa relativt langa avstand déar bra tagférbindelser finns.
Som framgar av kapitel 3 har nattagen storre betydelse for valet av fardmedel till Jamtland an i all
langvaga resande i Sverige.

Tagens standard och kapacitet paverkar ocksa intdkterna, en attraktiv produkt ger fler resenarer och
en hog kapacitet ger ocksa majlighet till Iagre priser. Det utbud som vi foreslar i alternativ 2 innebér
bade en effektivare trafik och en stérre marknad och intakter.
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7.4 Kostnad och kapacitet for ombyggda och nya vagnar

De framtida kostnaderna och dven intdkterna ar starkt beroende av vilka vagnar man viljer att
anvanda i trafiken. Som framgatt av ovan sa finns det atminstone tre alternativ:

e Att fortsdtta med nuvarande vagnar. Det kraver en viss upprustning och forstarkt underhall
och da kan de anvandas i 5-10 ar till.

e Nya vagnar genom ombyggnad av befintliga sittvagnar som inte langre behovs. Vara
undersokningar tyder pa att det kan goras till en lagre kostnad och pa kortare tid &n att
upphandla helt nya vagnar. De haller i minst 20 ar men maste uppgraderas vart 10:e ar.

e Helt nya vagnar enligt Trafikverkets upphandling. Nya vagnar haller i minst 30 ar men maste
uppgraderas vart 10 ar. Det tar lang tid att fa i trafik och vi vet inte i dag vilken kapacitet de
far och om de blir med europeisk eller svensk profil.

| detta avsnitt jamfors investeringskostnaden och kapaciteten for de olika alternativen. Vi har valt att
héar utga fran dagens utbud med tva linjer som kopplas ihop till en linje pa vagen till Jamtland. Det
innebar att det kan vara maximalt 14 vagnar i det gemensamma taget pa grund av
plattformslangden. Det behovs da 28 vagnar. Det gar att sdtta samman taget pa olika satt men vi har
utgatt fran dagens utbud och forsokt att gora tagen sa lika som mojligt.

For att kora tag dagligen i bada riktningar behovs det ju tva tagsatt sa det blir 28 vagnar. Det &r
utgangspunkten for att berakna kapaciteten. Sedan behovs det en reserv men den ingar inte i
kapaciteten. Vi har schablonmassigt raknat med att den ar 10 % nar vi rdknar investeringskostnaden.

Kapitalkostnaden for nuvarande tag blir lite hypotetisk. De ar formodligen avskrivna men har ett
marknadsvarde som ligger pa 3—4 Mkr. Sedan maste de rustas upp for kanske lika mycket. Vi har
antagit att de da ar varda 7,5 Mkr nar vi beraknat kapitalkostnaden. De lok som anvands i dag ar Rc-
lok som ocksa ar avskrivna men som aven rustas upp och vi har schablonmassigt raknat med att de
kostar 20 Mkr.

Nya lok som Traxx eller Vectron kostar ca 45 Mkr och nya sovvagnar kostar i storleksordningen 40
Mkr. Nya ombyggda vagnar har vi berdknat kostar i genomsnitt 17 Mkr/st och da har vi rédknat med
en omfattande upprustning dar all inredning byts ut. For tag med nya ombyggda vagnar har vi rdknat
med nya lok och saledes 45 Mkr/st.

Resultatet framgar av tabell 7.9 och figur 7.10. Med 14 vagnar och dagens utbud blir kapaciteten
1128 platser per dygn och riktning. For det nya konceptet med ombyggda vagnar blir kapaciteten
1342 plaster eller 19 % fler med 14 vagnar och med Trafikverkets nya vagnar 1030 platser eller 9 %
farre eftersom 14 vagnar satter gransen.

Investeringskostnaden (den bas som kapitalkostnaden berdknas pa) blir 319 Mkr fér nuvarande
tagsatt, 612 Mkr for de nya ombyggda tagsatten 1492 Mkr for Trafikverkets vagnar. Skillnaderna blir
mindre om man tar hansyn till avskrivningstiden men det skiljer anda mycket bade i kapacitet och
kostnad.
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Tabell: 7.9: Behov av lok och vagnar och sammanlagd kapacitet med olika vagntyper fér de
olika trafikeringsalternativen exkl. reserv. Investeringskostnaderna ér skattade inklusive 10 %
i reserv.

Alternativ Antal  Antal vagnar Kapacitet platser Kostnad investering Mkr
Linjer lok  Nuvarande Nytt Trafik- Nuvarande Nytt Trafik- Nuvarande Nytt Trafik-
vagnar koncept  erket vagnar koncept  verket vagnar koncept  \erket
2024 Dagl 2 linjer t Duved 4 28 28 28 1128 1342 1030 319 612 1492
2026 Dagl 1 linje t Duved 2 28 28 28 1128 1342 1030 275 612 1393
Alt 1 Dagl 2 linjer t Trondh 4 28 28 28 1128 1342 1030 319 612 1492
Alt 2 Bas+ 2 linjer i hdgsésong 4 40 36 40 1538 1718 1374 418 761 2 046
Alt 3 Bas+ 3 linjer i hdgsésong 6 60 46 56 2270 2336 1818 627 992 2884
Alt 4 Dagl 4 linjer med Umea 6 68 52 64 2618 2576 2130 693 1148 3254
Alt 5 Dagl 4 linjer+ Hamburg 6 78 62 74 3126 3112 2592 776 1335 3716

Kapacitet och kostnad for vagnar till Jamtlandstrafiken

2 tagsatt med 14 vagnar
1800

W Kapacitet platser B Kostnad investering Mkr
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Figur:7.10: Jimférelse mellan kostnad och kapacitet for olika nattdgskoncept avser 2 tagsdtt
med 7 vagnar vardera inklusive 10 % i reserv.
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7.5 Ekonomi med nytt utbud och nya vagnar
| detta avsnitt redovisas kalkyler for tva olika trafikeringsalternativ och med olika vagnar:

e Utbudet enligt alternativ 1 med en linje med dagliga avgangar fran Stockholm och en linje
fran Goteborg till Trondheim som kopplas ihop i Gavle.

e Utbudet enligt alternativ 2 med en linje i normaltrafik med dagliga avgangar Malmo-
Goteborg-Stockholm-Ostersund-Trondheim och tva linjer under hégsdsong med dagliga
avgangar Stockholm-Trondheim och Malmé-Géteborg-Orebro-Duved

Alternativ 1 skulle kunna koras fran 2026 eftersom den nuvarande tidtabellen ar anpassad for det om
finansieringen kan ordnas. Alternativ 2 skulle kunna koras fran 2027 eftersom det kraver en annan
tidtabell. Jamforelser gors mellan tagsatt med nuvarande vagnar med en latt upprustning, med nya
ombyggda vagnar och med helt nya vagnar enligt kravspecifikationen i Trafikverkets upphandling som
vi tolkat den. Berdkningarna har genomforts med den kostnadsmodell som utvecklades i projektet om
nattag till Europa i kombination med de prognoser som gjorts i detta projekt.

Vi har rédknat med 10 ars avskrivningstid for nuvarande vagnar med en enklare livstidsforlangning, 20
ar for nya ombyggda vagnar och 30 ar for helt nya vagnar enligt Trafikverkets koncept, i samtliga fall
med 5 % ranta. Underhallskostnaderna for befintliga vagnar ar 25 % hogre an for ombyggda och nya
vagnar enligt Trafikverkets koncept.

Tag med nya ombyggda vagnar har hogre kapacitet an nuvarande vagnar och tag med Trafikverkets
nya vagnar har lagre kapacitet 4n nuvarande vagnar. Detta paverkar hur manga resenarer som kan dka
med nattagen alternativt vagnbehovet. For alternativ 1 kan det hégst vara 14 vagnar i tagen sa dar blir
det farre passagerare med Trafikverkets vagnar. For alternativ 2 dar det gar tva separata tag i
hogsadsong kan detta kompenseras med fler vagnar vilket dock ger en hogre kapital- och driftskostnad.

Resultatet framgar av figur 7.11 for alternativ 1 och 7.12 for alternativ 2. Av resultatet framgar att de
storsta skillnaderna finns i kapitalkostnaderna som blir vasentligt mycket hogre med helt nya vagnar.
Det innebar att resultatet med helt nya vagnar blir en forlust i storleksordningen 100 Mkr bade for
alternativ 1 och 2.

For alternativ 1 blir resultatet en forlust pa ca 55 Mkr med nuvarande vagnar och ca 25 Mkr med nya
ombyggda vagnar. For alternativ 2 blir resultatet en forlust pa knappt 20 Mkr med nya ombyggda
vagnar. Det innebar att det ligger mycket ndra att vara [6nsamt dven om det finns en viss osakerhet i
kalkylerna. Om alternativ 2 skulle kéras med nuvarande vagnar skulle resultatet bli i en forlust pa ca
50 Mkr. Men det inte ar langsiktigt hallbart utan kan endast anvandas i vdntan pa ombyggda vagnar.
Det nuvarande bestandet av sovvagnar racker inte for lika manga resenarer och det ar osdkert om
tillrackligt manga av de befintliga sovvagnarna gar att rusta upp.

Vi har ocksa raknat med 10% lagre pris per personkilometer med ombyggda vagnar vilket tillsamman
med det faktum att de ombyggda vagnarna har hogre standard och komfort ger en hégre efterfragan
da fler kan aka till och fran Jamtland till en 6verkomlig kostnad. Syftet &r ju att gynna néaringslivet och
turismen i Jamtland och da behdvs det bade tillracklig kapacitet, en god standard och ett
konkurrenskraftigt pris.
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Ekonomi fér nattag mellan Jimtland och sédra Sverige
- Alt 1 Stockholm/Goteborg-Trondheim med olika vagnar
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Figur:7.11: Jdmforelse mellan driftskostnad, Intdkt, téckningsbidrag, kapitalkostnad inkl.
vinstmarginal och resultat efter kapitalkostnader féor utbudet enligt alternativ 1 med dagliga nattdg
fran Stockholm och Géteborg till Trondheim. Fér jimférbarheten redovisas driftskostnad, intékt och
kapitalkostnad+vinst med positiva staplar och téckningsbidrag och resultat med faktiska virden.

Ekonomi for nattag mellan Jamtland och sddra Sverige

- - Alt 2 Malm-Gbg-Sthim-Trondheim med olika vagnar
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Figur:7.12: Jdmférelse mellan driftskostnad, Intdkt, téckningsbidrag, kapitalkostnad inkl.
vinstmarginal och resultat efter kapitalkostnader for utbudet enligt alternativ 2 med olika vagnar.
Alt 2: En linje i normaltrafik med dagliga avgéngar Malmé-Géteborg-Stockholm-Ostersund-
Trondheim och tva linjer under hégsdsong med dagliga avgdngar med Stockholm-Trondheim och
Malmoé-Géteborg-Orebro-Duved. Fér jimférbarheten redovisas driftskostnad, intékt och
kapitalkostnad+vinst med positiva staplar och téckningsbidrag och resultat med faktiska vérden.
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8 Effekter pa klimat och miljé och samhillsekonomiska
aspekter

8.1 Utslapp av resor mellan Jamtland och sédra Sverige

Eftersom tag ar det mest energisnala transportmedlet och jarnvigen redan &ar elektrifierad med
minimala utsldpp sa blir det en positiv miljoeffekt om fler aker tag i stallet for flyg och bil. Det gar att
hérleda ett direkt samband mellan battre nattagstrafik och okat resande med tdg och minskat
flygresande till Jamtland.

Nér det galler tag ar det viktigt att det finns tillrdcklig kapacitet nar manga vill aka och att priserna ar
rimliga. Flera av de Jamtlandska fjallanlaggningarna ligger pa gangavstand fran jarnvagen sa
tillgangligheten ar hog sarskilt om det gar direkta nattag utan byte fran hemorten till skidbacken.

Den utveckling av efterfragan som redovisats ovan ligger till grund for berdkningar av utslapp fran
trafiken mellan Jamtland och sodra Sverige. Vi har raknat med att tagen ar eldrivna och att bilar,
bussar och flygplan ar fossildrivna vilket ar en férenkling men som i dagens lage inte paverkar
resultatet namnvart. Emissionsfaktorer kommer fran NTM (Natverket for Trafik och Miljo) och
Trafikverket och ar beraknade per personkilometer. De totala utslappen fordelade pa fardmedel
framgar av figur 8.1-8.2.

Genomgaende géller att flyget svarar for de storsta forandringarna av utsldappen, bade de positiva
och negativa. Det beror pa att det finns en utbytbarhet mellan flyg och tag pa langa avstand medan
bilresandet paverkas i mindre grad. Av figur 8.3 framgar att de totala utslappen 6kade med ca 22 000
ton mellan 2008 och 2017 da nattagen drogs ner och det var en allman trafiktillvaxt. Bil berdknades
svara for ca 3 000 ton. Buss ar charterbuss och paverkas marginellt. Tagets utslapp ar sa sma att de
inte syns i dessa diagram vare sig de okar nar fler aker tag eller minskar nar farre aker tag.

Darefter minskade utsldppen till 2019 da utbudet férbattrades samtidigt som beteendet forandrades.
Effekten blev dnnu storre fram till 2024 da framst tjansteresor med flyg minskade som féljd av att
manga vande sig vid webbmaoten och fler valde att aka tdg. Sammantaget var utslappen 15 000 ton
lagre ar 2024 an ar 2008 framst beroende pa 6kat tag- och bilresande och minskat flygresande.
Utslappen fran flygresor minskade med 18 000 ton medan de fran bilresor 6kade med 3 000 ton och
fran tagresor med 43 ton enligt denna berdkningsmodell.

Utvecklingen framat foér de olika utbudscenarierna framgar av figur 8.4. Om nattagen dras ner 2026
berdknas utslappen 6ka med 7 000 ton om allt annat ar lika. Om man i stallet forbattrar utbudet av
tagtrafik enligt alternativ 1 eller 2 férvantas utslappen med flyg och bil minska med 11 000 ton med
nytt trafikuppldagg och med 13 000 ton med nya vagnar. Hartill kommer pa sikt en successiv 6vergang
till elbilar och energieffektivare flygplan.
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8.2 Sambhaillsekonomiska effekter av utslipp

Det gar ocksa att rdkna om utslappen i pengar da utslapp utgor en samhallsekonomisk kostnad. Enligt
Trafikverkets kalkylverk ASEK 8.0 (Arbetsgruppen fér samhallsekonomiska varderingar) varderas ett
kg koldioxid till 2,22 kr nar det galler vag- och bantrafik och 1,09 kr for flygtrafik ar 2025. For
utvecklingsscenarierna har vi raknat med ett genomsnittsvarde fér 2025-2034 (2,86 respektive 1,70)
men ingen trafiktillvaxt. Resultatet blir att den samhallsekonomiska vinsten av utbyggd nattagstrafik
enligt alternativ 2 blir 26 Mkr/ar nar det galler minskningen av utslapp.

Ett battre utbud beraknas ocksa generera nya resor for fullt utbyggda nattag i alternativ 2 ca 100 000
resor jamfort med 2024. Pa samma satt berdknas ett simre utbud bortdampa resor. Om nattagen till
Goteborg forsvinner 2026 berdknas det totalt sett bli 30 000 resor mindre till Jamtland.
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Utslapp koldioxid med olika tagutbud Jamtland-sddra Sverige
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Figur: 8.1: Utvecklingen av utsldpp fran resor mellan Jimtland och sédra Sverige 2008—2024
férdelat pa fdrdmedel. Kdlla: Analyser i kap 7.1 och utsldppsdata NTM och Trafikverket
(Nelldal).
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Figur: 8.2: Prognoser fér utvecklingen av utsldpp fran resor mellan Jimtland och sédra Sverige
fér ndgra utbudscenarier fordelat pd fdrdmedel. Kélla: Analyser i kap 7.1 och utsldppsdata
NTM och Trafikverket (Nelldal).
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Figur: 8.3: Férdndringen av utslépp fran resor mellan Jimtland och s6dra Sverige 2008—2024
férdelat pa fdardmedel. Kdlla: Analyser i kap 7.1 och utsldppsdata NTM och Trafikverket

(Nelldal).
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Figur: 8.4: Prognoser for férdndringen av utslépp férdelat pa fdrdmedel fér resor mellan
Jdmtland och sédra Sverige for ndgra utbudscenarier jimfért med 2024. Kdlla: Analyser i kap
7.1 och utsldppsdata NTM och Trafikverket (Nelldal).
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9 Virdet av ett bittre Trafikutbud med nattag for
naringslivet och turismen i Jamtland

9.1 Tillganglighet och befolkningsutveckling i Jamtland

Ostersund &r den storsta staden i Norrlands inland och fungerar som ett nav i regionen, se figur 9.1.
till vanster. Som framgar av figuren till hoger visar Trafikanalys uppféljning av de transportpolitiska
malen att det finns brister i tillgangligheten till Jamtland.

Befolkningsprognoserna visar pa storre tillvaxt 4n i manga andra omraden i Sverige. Jamtland &r det
enda omradet som visar tillvaxt i Norrlands inland, se figur 9.2.

Tillvaxtverket har identifierat Jamtlands infrastruktur som ett tillvaxthinder. Jamtland ar den enda
region dar infrastrukturen pekas ut som ett tillvaxthinder. 15 % av smaforetagen upplever tillgang till
infrastruktur som ett tillvaxthinder vilket ar hogt 6ver riksgenomsnittet.

| Regionens strategiska prioriteringar riktas extra fokus mot infrastruktur och samhallsservice dar
malbilden for 2030 &r att regionen har bra kommunikationer och modern infrastruktur som
Overbryggar de langa avstanden till kringliggande marknader. Utokade transportmdjligheter ska géra
Jamtland mer latt att na for besokare och pendling till och fran arbete och studier ska vara mojligt i
storre utstrackning, dven i lanets mer perifera delar.

| den antagna Regionala Utvecklingsstrategin 2024—2050 finns ett av tre fokusomraden:

- Tillganglighet i och till alla delar av lanet ar avgoérande for att skapa goda och attraktiva
miljoer som manniskor kan leva och verka samt utvecklas i och dven besoka. Detta ar centralt
for en hallbar regional utveckling och ar sarskilt viktigt eftersom lanet har en férhallandevis
liten befolkning pa en stor geografisk yta.

For att uppna dessa mal framgar vidare nodvandigheten av insatser géllande snabbare och mer
stabila tagférbindelser med fokus pa dagliga forbindelser mellan Jamtland och sédra Sverige samt
dven férbattrade férbindelser Sundsvall-Ostersund-Trondheim som kan bidra till 6kat samarbete
mellan Mittuniversitetet och universitetet i Trondheim, dven sjukvarden i Mitt Skandinavien.

Den Regionala strukturrapporten fran 2019 anger att i flera perspektiv framtrader saledes E14-
/Mittbanestraket Ostersund-Krokom-Are som ett omrade med strukturellt goda
utvecklingsforutsattningar. Foérfattarna betonar att i likhet med Ostersund som regioncentrum &r det
i detta strak som befolkningsutvecklingen visat sig vara mest stabilt positiv dver tid. Krokom och Are
utmarker sig med positiv inflyttning av hushall i familjebildande aldrar. Utbildningsnivaerna och
sysselsattningsgraderna ar relativt hoga och de demografiska strukturerna balanserade.
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9.2 Ostersund en expansiv ort och centrum i regionen

Jamtland Harjedalen har 132 000 innevanare och drygt 22 000 foretag med en stor branschbredd.
Halften ar enmansforetagare. De Regionala stodprogrammens utvecklingssatsningar riktar sig framst
till upplevelseindustrin men i enlighet med Regionens utvecklingsstrategi finns ocksa nya
klustersatsningar mot innovationer med hallbar utveckling.

Det finns planerade stdrre etableringar och expansioner i Ostersund med uppskattningsvis ca 3000
nya direkta jobb inom 10 ar, se tabell 9.3.

Branschstrukturen &r forhallandevis bred och Are dr den enda av lanets kommuner som relativt sett
drabbades mindre hart av finanskrisen 2008 &n riket. De starka funktionella kopplingarna mellan Are
och platser utanfor lanet (inte minst Stockholm), och den gynnsamma infrastrukturen for
persontransporter i straket tas ocksa upp i rapporten, och konstaterar att detta forstarker karaktaren
av Ostersund-Krokom-Are-straket som ett omrade med strukturellt goda utvecklingsforutsattningar
dven pa langre sikt.

Ett exempel pa en expanderande storkoncern ar Engcon med sate i Stromsund. De omsatter over 2
miljarder kronor och har pa senare ar noterat en mycket stark tillvaxt. Det ar en vérldsledande
tillverkare av tiltrotatorer och tillhérande redskap som 6kar gravmaskiners effektivitet, flexibilitet,
|dnsamhet, sakerhet och hallbarhet.

Militarstrategiskt lage

Jamtland har en strategisk betydelse for vart forsvar genom kopplingen till Trondelag och den isfria
Atlanthamnen i Trondheim. Det ar av existentiellt intresse for Sverige och Finland. Betydelsen starks
med en elektrifierad Merakersbana samt férsvarsetablering i Ostersund.
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Figur 9.1: Till viinster: Befolkningskoncentrationer sett frén ovan: Ostersundsregionen lyser
som en 6 i Norrlands inland. Till hbger: Samtidigt finns det brister i tillgéngligheten till
Jamtland. Kdlla: Uppféljning av de transportpolitiska mdlen Trafikanalys 2020.
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Relativ befolkningsutveckling 20192045 per kommun
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Befolkningsforandringar
till 2040 enligt SCB

Figur 9.2: Befolkningsféréindringar enligt SCB:s prognos 2040 t.v. och enligt Trafikverkets prognos fér
persontrafiken 2045 t.h.

e Synsam fortsatt uppbyggnad. Okar fran nuvarande ca 100 till ca 250 anstillda

e Woolpower, 6kar fran ca 280 till ca 300 anstallda

e Saab, byggstart nytt kontor 2024. Okar fran 240 till 350 anstillda.

e Berners (vister om Woolpower) Tunga Fordon, byggstart 2024, oként antal nya jobb.

e EcoDC + WA3RM byggarbetsplats. 400 jobb (i snitt) under tio ars tid.

e EcoDC 150-200 varaktigt anstéllda, byggs upp successivt under 2024-2034.

¢ WA3RM 600-800 varaktigt anstéllda, byggs upp under 2026 — 2034.

e Forsvarsmakten (Torrasen). Har nu 70 soldateri utbildning, ska enligt beslut bli 150—
200, men kan ga emot 850... Har nu 26 anstallda, ska enligt beslut bli 100, men kan ga
emot 600-800.

e Bauhaus mm pa Betongen (Lilldnge), byggstart 2024, 250 nya arbetstillféllen

e Kriminalvardens fangelse Froson, plats for 80 intagna, 70 nya jobb, start 2025,
potentiell dubblering i steg 2

e SES Integ, ny forsvarsindustri, Brunflo, 2024, 50 arbetstillfallen

e NorthstarH2, produktion e-methanol, 50-100 nya jobb. Byggstart 2027. Driftssattning
kan ske 2029.

Tabell 9.3: Planerade stérre etableringar och expansioner i Ostersund. Totalt ca 3000 nya direkta jobb
inom 10 dr. (Uppskattade tider och antal arbetstillfdllen).
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9.3 Turismens utveckling och betydelse

Turismens nationella exportvarde (utlandska bestkares konsumtion i Sverige) har flera ganger
konstaterats vara stor; mer an jarn-och stalexporten samt mer &n dubbelt sd mycket som vardet av
den svenska personbilsexporten. Eftersom turismen ar en basnaring i Jamtlands lan, utgor den ocksa
en stor del av regionens direkta och indirekta omsattning. Ar 2022 beriknades omsattningen till 6,57
miljarder sek en 6kning med hela 16% mot 2021.

Besoksnaringarnas position i regionen har forstarkts av lyckade genomféranden av stora evenemang,
varldscuper och varldsmasterskap inom bland annat skidsporter och andra vinterbaserade
masterskap. Hallbara satsningar pa stora evenemang ar en stor mojlighet, som inte bara gynnar den
narliggande besoksnaringen utan dven ger positiva effekter pa 6vrigt naringsliv och samhillet i stort.

Likt Sveriges Ovriga norra regioner ar Jamtland Harjedalens storsta fordelar kopplade till regionens
naturtillgangar; det attraktiva landskapet av berg, dlvar och sjoar, regionens beldgenhet efter E14,
E45 och Mittbanan (Sundsvall-Trondheim) samt tradition av turistrelaterade verksamheter och
livsmedelsproduktion. Jamtland Héarjedalen skiljer sig dock fran de andra regionerna eftersom de
saknar mervarden som gruv- och foradlingsindustri och har i stéllet sina styrkor i smaskalig
tillverkning och turistrelaterade tjanster (OECD 2017).

Besokare och gastnatter i Jamtland

Antalet gastnatter i Jamtland-Harjedalen 6kade fram till pandemin men minskade sedan med 9 %
mellan 2022 och 2023, se figur 9.6. Efter genomgang av antalet gastnatter konstaterar vi att Jamtland
férlorar marknadsandelar till Ovre Norrland, Dalarna och Varmland, som samtliga erbjuder en bra
tillganglighet till sina marknader. Aven fritidshusdgandet har utvecklats simre &n i angransande lan.

Beldggningen pa de kommersiella boendeanlaggningarna (hotell, stugbyar, vandrarhem, camping,
formedlat boende) i Jamtland Harjedalen landade 2024 pa 2 806 631 gastnatter, vilket dock &r en
minskning med -105 075 gastnatter (-4%) jamfort med 2023. Den svenska marknaden lag bakom hela
minskningen och mer dartill, totalt -151 328 gdstnatter, varav en merpart under vintersasongen
(-115741).

Samtliga utlandsmarknader, forutom Storbritannien och Estland, 6kade. Framfér allt visade 2024
positiva siffror for Danmark, Tyskland och utomeuropeiska marknader. Med jamforbara regioner i
Sverige sa har Jamtland Harjedalen dock en samre utveckling. Riket som helhet och 6vriga Norrland
Okade med +1%, medan Dalarna och Varmland landade pa +4%.

Saledes forlorar Jamtland marknadsandelar i sin viktigaste basnéaring vilket delvis kan forklaras i en
stagnerande utveckling av tillgangligheten. Taget tar marknadsandelar fran flyget men under 2025
kommer utvecklingen formodligen att stagnera och ett av Nattagen till Goteborg att dras in. Vi hittar
ingen annan férklaring till den jamférbara tillbakagangen an att Varmland, Dalarna och Ovre
Norrland erbjuder en sammantagen battre tillganglighet till marknaden.

Fritidshusen i Jamtland

Av figur 9.6 framgar att fritidshusen svarade for 4,4 miljoner eller 39 % av det totala antalet
gastnatter i Jamtland-Harjedalen 2023.

Jamtlands lan hade 2023 totalt 32 247 fritidshus med en 6kning med 884 fritidshus eller 2,8 % fran
2018. De kommuner som ligger utmed jarnvagen dar nattagen gar ar Are, Krokom och Ostersund.
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Are kommun 6kade med 2 % eller 98 hus, Krokom minskade med 2 % eller 67 hus och Ostersund
minskade med 3 % eller 55 hus. Som jamforelse kan namnas att Harjedalens kommun 6kade med 7 %
eller 645 hus och Bergs kommun 6kade med 8 % eller 345.

Det bor dock framhallas att sarskilt Are ocksa har en stor andel bostadsratter och dgarlagenheter
som har 6kat pa senare tid, se nedan. Det ar framst stockholmare som star for dgandedkningen
medan dgandet fran Jamtlanningar minskar.

Relevant for nattag ar fordelningen av dgandet i sodra Sverige ungefar séder om Dalédlven vilket visas
i figur 9.9. Det var knappt 14 000 fritidshus eller 43 % av det totala antalet som var dgda fran Sveriges
sddra regioner 2023. 7 000 eller 49 % av agarna bor i Stockholmsregionen och 3 000 eller 22 % i
Malardalen inklusive Ostergétland. Ytterligare 8 % eller 1100 bor i Vistsverige och 6 % eller 900 i
Sydsverige och Smaland.

Resandet till och fran Fritidshusen &r starkt beroende av tillgangligheten vid start och mal men ocksa
av en obruten resa utan manga byten vilket nattagen kan erbjuda om det finns direkta tag i flera
relationer.

Flerbostadshus i Are

Vi har ovan analyserat dgandefordelningen av fritidshus i Jimtlands Léan som en av flera indikatorer
for att bedoma efterfragan och den geografiska fordelningen av nattagsresor till och fran sédra och
mellersta Sverige.

Bostadsbestandet i tatorterna langs straket utmed Mittbanan i Jamtlands Lan skiljer sig dock fran
Bergs och Harjedalens kommuner. Andelen flerbostadshus &r i straket mycket hégre, manga med
bostadsratt har uppforts exempelvis i Aredalen.

| Are finns 2 800 vanliga hus, de flesta med flera bostader och 5 692 privatagda fritidshus. Enligt SCB
har husbestandet i Are kommun 6kat med 9 % mellan 2018-2023, se figur 9.10 och 9.11. Antalet
bostadsrattsforeningar i Are kommun har samtidigt 6kat fran 707 till 1036 eller med 47 %. Antalet
fritidshus har 6kat med knappt 2 % under samma period.

Okningstakten i bostadsbestdndet domineras saledes av fritidshus i Hirjedalen och Bergs kommuner
medan Are har en jamforelsevis hogre tillvaxt av flerbostadshus under femarsperioden.

Ovan framgar den geografiska fordelningen av dgandet av fritidhusbestandet pa lansniva. Samma
fordelning galler i stort sett dven for Are kommun. Andelen Stockholmsagda fritidshus okar i
Harjedalens och Bergs kommuner enligt SCB:s statistik

Var bedémning ar att samma 6kningstendens galler for flerbostadshusens lagenhetsinnehavare,
vilket innebér att den underliggande efterfragetendensen av bostadsbestandet i Are kommun med
dgandefordelningen i sédra Sverige liknar den for hela lanet.

Tillgangligheten i Storlien

Storlien som ligger vid gransen till Norge ar sarskilt utsatta da SJ:s nattag vander i Duved sedan 10 ar,
det galler dven Enafors mellan Duved och Storlien. Det gar bara tva regionaltag per dag fran Duved
och till Trondheim. Snélltaget kor dock till Storlien men bara tva dagar per vecka under hogsasong.

Storlien ar en av Sveriges aldsta turistorter for utférsakning dar det i dag finns tva storre hotell samt
stugbyar och en omfattande granshandel. Det dldsta hotellet vid jarnvagen invigdes 1883 nar
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jarnvagen kom till byn. Det har 6verlevt eftersom det dr smaskaligt och dven levat pa granshandel
som dock ladg nere under pandemin.

Hogfjallshotellet invigdes 1935 och har nu 500 baddar och har haft stora problem. Det skulle saljas
2018 men sedan kom pandemin sa det var stangt 2019-2022. Nu har det fatt ny 4gare som satsar
men gasterna har svart att ta sig dit utan bil.

Det finns flera problem med forbindelserna till Storlien:

Det begrdansade utbudet och avsaknaden av direkta tagforbindelser

Det géller bade ldngvaga gaster och regionala géaster fran till exempel Sundsvall
Bristen pa kapacitet som gor att biljetterna tar slut snabbt

Biljettpriserna som ocksa paverkas av bristen pa kapacitet

Det finns ingen flygtaxi fr&n Ostersund ldngre och taxi fran Duved kostar 1700 kr

En daglig nattagstrafik till Trondheim fran Stockholm och sédra Sverige skulle kunna vara l6sningen
pa Storliens problem och blir det ocksa fler regionala tag 6kar den lokala marknaden.

Fjallstugor och fjdllstationer

Manga fjallturister soderifran kommer med nattag for att vandra eller aka skidor mellan Svenska
Turistféreningens stugor och fjallstationer i Jamtlandsfjallen. De som viljer att bo pa Valadalens
fjallstation eller att darifran ga vidare mot till exempel Valastugorna och Helags eller kanske till
Lunndorrstugan eller Anarisstugan stiger da av taget i Undersaker. Darifran dker de vidare med
anslutande forbestalld buss till Valadalen, se figur 9.7.

De fjallturister som ska till Storulvans fjallstation, antingen for att bo dar eller for fortsatt tur mot till
exempel Sylarna eller Blahammaren, valde tidigare att stiga av taget i Enafors och dérifran ta
forbestalld buss mot Storulvan. SJ trafikerar i nuldget inte Enafors varfor turisterna i stallet stiger av i
Duved for vidare transport med forbestalld buss via Enafors till Storulvan.

Av figur 9.5 framgar statistik 6ver antalet gaster vid fjallstationer. Statistiken ar inte fullstdndig men
den visar en nedgang av bestkare efter pandemin. Nattagstrafiken har stor betydelse dven fér denna
typ av turism i Jamtland.

Antal gaster vid fjallstationer
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Figur 9.5: Utvecklingen av antalet gdster vid fjdllstationer samt antal gdster vid STF fjdllstationer och
fidllstugor. Kdlla: Statistik fran regionen och STF.
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Figur 9.6: Utvecklingen av antalet gdstndtter i Jimtland samt férdelning pa olika boenden 2023.

Kdlla: Fakta om turismen i Jimtland Hérjedalen 2024.
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Vintergasten Sommargasten

Figur 9.8: Vintergdsten till Jamtland kommer framfér allt frén Stockholmsregionen och sommargdsten
frén Ovre Norrland. Frén Mellansverige ér det bilavstdnd till Vemdalen och Sélen likasé frén Ovre
Norrland. Nattdg har potential frén Mdlardalen och sédra Sverige ddr det dr fér Iangt for att aka bil
och fér dyrt att flyga. Kélla: Fakta om turismen i Jimtland Hérjedalen 2024.
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Figur 9.9: Férdelningen av antalet fritidshusdgare i nattdgen upptagningsomrade i s6dra Sverige.
Kdlla: Bearbetning av databas fran SCB.
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Figur 9.10: Utvecklingen av ldgenheter efter hustyp i Are kommun 2013-2023. Kélla: SCB.

Antal lagenheter efter lagenhetstyp och ar. Are, flerbostadshus.
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Figur 9.11: Utvecklingen av lidgenheter i flerbostadshus efter Idgenhetstyp i Are kommun 2013-2023.
Kdlla: SCB.
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9.4 Nattagens betydelse

Jamtland férlorar marknadsandelar i géstnatter till Ovre Norrland, Dalarna och Varmland, som
samtliga erbjuder en bra tillgdnglighet till sina marknader. Aven fritidshusidgandet har utvecklats
sdmre an i angransande lan.

Taget har stor betydelse for turismen och néaringslivet i Jamtland. Tagen svarade 2024 fér 0,5
miljoner resor eller 27 % av totalt 2 miljoner resor mellan Jamtland och sddra Sverige och nattagen
svarade for hela 40 % av tagresorna

Om nattagen reduceras till direkta nattag till enbart Stockholm 2026 beraknas resandet minska till
0,4 miljoner eller 23 % de totala resorna varav uppskattningsvis 30 000 ar bortfall pa totalresandet.

Om daremot de direkta nattagen till Goteborg behalls och nattagen forlangs fran Duved till
Trondheim berdknas resandet 6ka med 5 % jamfort med 2024. Pa sikt kan 6kningen bli storre.

Med dagliga nattag till Stockholm, Goteborg och Malmo kan tagresorna i stallet 6ka till 0,7 miljoner
eller med 30 % jamfort med 2024. Om tagen ocksa far nya vagnar med hogre komfort och kapacitet
som kan resandet 6ka med 50 % till 0,8 miljoner resor eller 38 % av de totala resorna varav
uppskattningsvis 100 000 &r helt nya resor, se figur 9.12.

En stabil daglig nattagstrafik mellan Jamtland och flera regioner i sédra Sverige med tillrdcklig
kapacitet har en avgorande betydelse for naringslivet och turismen i Jamtland. Direkta tag till
Trondheim ar avgérande for Storlien.

Efterfragan antal resor per ar Jimtland-sddra Sverige
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Figur 9.12: Antal resor med tag mellan Jémtland och sédra Sverige — scenarier fér olika utbud av
nattagsutbudet. Kdlla: Bearbetning av resvanedata och statistik frdn tdgoperatérer (Nelldal).
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9.5 Strategi for tagtrafiken

Vi drar darfor slutsatsen att tagtrafikens utbud maste genomga en nysatsning i flera utvecklingssteg
dar nattagens kvalitet, kapacitet och driftsakerhet maste langsiktigt sakerstallas mellan Jamtland och
Stockholmsregionen men ocksa de 6vriga Storstadsregionerna Goteborg och Skane. Trafikverket har
budgeterat 3,5 miljarder kronor i nu pdgédende upphandling for helt ny tdgmateriel till och fran Ovre
Norrland.

Vi bedémer att satsningen pa Jamtland kan komma att ligga pa knappt 1 miljard kronor och féreslar
ett enklarare och snabbare forfarande. Produktmassigt handlar det om en marknadsanpassad
omgaende ombyggnad och modernisering av vagnparken och tillskapande av attraktiva ankomst och
avgangstider som passar bade néaringslivets krav pa komfort och turismens olika krav beroende pa
sallskapets storlek och resans syfte. Vi menar att en koppling till storstadsomradet Trondheim
kommer att sdkerstilla marknadsunderlaget for en langsiktig expansion i linje med den Regionala
Utvecklingsstrategin och dar taget star for hallbarhet hela vagen pa den nu elektrifierade strackan.

Bruttoregionprodukten i Jamtlands Lan 6versteg 63,5 miljarder kronor ar 2023 enligt preliminara
siffror fran SCB, en 6kning pa hela 12,4 miljarder kronor (+24,6%) under den senaste femarsperioden
sedan ar 2019, vilket &r hogre an riksgenomsnittet pa (+23,3%). Med antagandet om en nysatsning
for en investering pa knappt 1 miljard kronor kan kostnaden stéllas i forhallande till regionens
ackumulerade BRP varde under samma period pa ca 2000 miljarder kronor. Saledes kommer en
vardebeddmning att behdva géras om satsningen kan tillfoéra tillrackliga mervarden med ett
langsiktigt hallbart nattagssystem 6ver drygt 20 ar mellan 2028 — 2050 i ett av lanets viktigaste
tillganglighetsstrak for hallbar modern och tillgdnglig koppling med langvéga resor.

For att komma vidare i samhallsanalysens slutsatser kan en bedémning av alternativ géras mot
bakgrund av Regionens strategiska malbild mot 2050. Skall miljarden sattas pa hemmaplan eller
bortaplan?

Jarnvagens Infrastruktur med Stambanan och Mittbanan har stegvist forbattrats med hogre kapacitet
och hogre hastigheter vilket forkortat restider och medfort en viss utveckling av tagutbudet.
Elektrifieringen av Mittbanas férlangning — Merakersbanan medfor att en strategisk koppling till
Norge kan genomfdras med direkta tag hela vagen och darigenom bredda marknadsunderlaget och
mojligheterna for lanets fortsatta utveckling.

En direkt nattagsforbindelse till Hamburg kan bli verklighet 2030 nar tunneln och dubbelsparet
mellan Képenhamn och Libeck fardigstalls vilket medfor rimliga restider till och fran Norra
kontinenten och darigenom breddar marknadsunderlaget ytterligare. | perspektivet av det radande
sdkerhetslaget ar inte bara 0st — vast forbindelser viktiga utan om EU s lander skall hjdlpa varandra ar
kopplingen nord-syd mellan kontinenten och Sverige ocksa vasentlig.

| skenet av ratt omfattande satsningar langs Norrlandskusten, planer pa att bygga ut jarnvagen
mellan Stockholm — Oslo och mellan Stockholm och Dalarna, kanske med nyanlagd bana till Sdlen
finns risken att konkurrensen och den relativa tillgangligheten fortsatter att falla for Jamtlands del. Vi
menar att detta maste motas med en satsning i nartid som bidrar till en fortsatt efterstravad
utveckling av lanet och gynnar de tillvaxtmotorer som efterfragar en battre tillgdnglighet och
kapacitet.



94

Sammanfattningsvis kan vardetrappan i detta avgransade uppdrag som galler en utbyggd modern
langsiktigt hallbar kapacitetsstark nattagstrafik beskrivas i flera steg:

Steg 1: Staten tecknar ett langsiktigt trafikavtal for perioden 2026 - 2037
Steg 2: Staten tecknar ett samverkansavtal med Norge fér samma period

Steg 3: En utokning av avtalet tecknas for att trafikera dven storstadsomradena Vastsverige och
Skane fér samma period

Steg 4: Trafikavtalen 1 — 3 skall omfatta en férutsattning att tagoperatdren sjalv eller annan férser
trafikutbudet med en ny modern marknadsanpassad ombyggd och delvis upprustad vagnpark som
under avtalsperioden ingar i trafikavtalen och efter denna garanterar vagnhallning till den som blir
avtalspart efter 2037

Steg 5: En utredning tillsdtts omgaende for att foérbereda en samlad upphandling av internationell
nattagstrafik till och fran kontinenten med nystart fran ar 2030.

Vi menar att det ar intressenterna i och Region Jamtland som &r bast skickade att vardera nyttorna
och maste ha ett betydande inflytande pa upphandlingen. Det behovs en fortlopande dialog mellan
kommunerna, naringslivet och tagoperatdren och den regionala trafikhuvudmannen om utbudets
innehall och servicegrad for att sdkerstalla hela resan dorr till dorr.

Norrbotniabanan, Ostkustbanan och Malmbanan ar féremal for sarskilda satsningar pa utbyggnad av
Infrastrukturen. Pa samma séatt finns det anledning att vardera ett paket med kapacitets- och
trimningsatgarder i kommande infrastrukturplanerings for en utbyggnad av trafiken till och fran
Jamtland. Kopplingen till Norge &r strategisk och pa sikt s maste kommande utvecklingssteg dven tas
for saval nattagen, den langvaga dagtagtrafiken och den regionala gransoverskridande trafiken.
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10 Slutsatser och rekommendationer

10.1 Strategiska forutsattningar for framtida trafik

En viktig forutsattning for den framtida trafiken ar de avtal som finns i dag och de som kan tdnkas
slutas i framtiden. Det galler bade trafik och fordon, se figur 10.1. Nar det géller Jamtland sa finns for
narvarande (i mars 2025) som framgatt tidigare ett avtal med Trafikverket om daglig trafik till
Stockholm som géller 2025-2026 men inget avtal om att forlanga nattagen till Trondheim pa svensk
sida. Det finns inget langsiktigt avtal om trafiken och inte heller nagot avtal om fordon till nattagen.

Nar det géller nattagen till Ovre Norrland s& finns sedan ldnge avtal med staten om att garantera
trafiken. Staten har sedan lange betalat ut ersattning for olonsam interregional trafik som bedéms
vara samhallsekonomiskt motiverad. Till en bérjan bestamdes ersattningen efter en férhandling
direkt mellan staten och SJ utan upphandling i konkurrens. Fran ar 2000 upphandlas den i konkurrens
och da forlorade SJ trafiken for forsta gangen. Da hade ocksa staten tagit 6ver de vagnar som behovs
for trafiken fran SJ och staller dem till forfogande till operatorerna mot ersattning. Darefter har olika
operatorer kommit och gatt med varierande resultat. Nastkommande upphandling ska ske for trafik
fran ar 2027.

Att trafiken ar samhallsekonomiskt motiverad bestams efter en rad kriterier som har blivit praxis. Det
bestams bland annat av att tillgangligheten forbattras for orterna som nattadgen betjanar jamfort
med om de inte hade funnits. Det ligger ocksa bakom beslutet att staten inte langre stodjer nattag
frdn Goéteborg till Ovre Norrland d& man anser att man kan dka dagtag till Stockholm och byta till
nattdg dar. Sedan |ang tid tillbaka har det gatt direkta nattdg mellan Géteborg och Ovre Norrland och
ibland dven Malmo men detta upphorde for nagra ar sedan. Det &r sdledes samma princip som ligger
bakom att staten inte stodjer direkta nattag mellan Géteborg och Jamtland.

Figur 10:1: Tidplan fér avtal for nattagen till Jimtland och andra nattdg i Sverige.

2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

JAMTLAND

Trafikavtal daglig trafik Stockholm och Géteborg
Trafikavtal daglig trafik Stockholm

Avtal om trafik till Trondheim?

Nytt trafikavtal Jamtland Nytt avtal?
Avtal om nya lok och vagnrr till Jimtland Avtal behovs

OVRE NORRLAND

Nodavtal 6vre Norrland

Nytt trafikavtal dvre Norrland eyt avtae
TYSKLAND

Trafikavtal for Tyskland

Mojlig option trafikavtal for Tyskland |Nytt avtal? ‘Nytt avtal?

NYA TAG TILL OVRE NORRLAND
Upphandling av nya lok och vagnar
Beslut om ink6p av nya lok och vagnar
Tillverkning av nya fordon

Leverans av nya fordon I
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Sedan 2021 stodjer ocksa staten dagliga nattag till Europa genom att upphandla trafik till gransen
mellan Danmark och Tyskland vid Padborg. | Tyskland ska dock trafiken koras pa kommersiell basis. |
detta fall haller operatéren SJ med vagnar som &r inhyrda. Detta avtal géller till och med 2026. Man
kan konstatera att det fér ndrvarande inte finns nagra medel avsatta for detta i Trafikverkets budget
efter 2026 sa framtiden for denna trafik ar osaker. Visserligen kor Snalltaget numera en ratt
omfattande nattagstrafik pa kommersiell basis till Europa men den &r inte daglig och i tagen finns
inga sovvagnar utan bara liggvagnar.

Nar det géller fordon s héller Trafikverket pa att upphandla nya lok och vagnar for trafiken till Ovre
Norrland med en option for fordon till Jamtland. Detta har beskrivits tidigare i denna rapport. Denna
upphandling har kritiserats ur tva aspekter, dels att kravspecifikationen innebar att den smalare
europeisk profilen prioriterades och att vagnarna darmed skulle blir for tranga, dels att kapaciteten i
vagnarna och tagen skulle bli for liten. Det har ocksa inneburit att upphandlingsprocessen tagit lang
tid. Hur resultatet blir av upphandlingen &r fortfarande oklart liksom nar tagen verkligen kan
levereras och vara i trafik.

Situationen for avtalen for nattagen i Sverige ar saledes oklar just nu bade néar det géller trafik och
fordon. Den enda kommersiella nattagslinje med daglig trafik som nu finns kvar ar SJ:s nattag mellan
Malmo och Stockholm. Men dven denna har varit pa vag att laggas ned och har ocksa samma
problem som Jamtlandstrafiken med att vagnarna ar i daligt skick.

Taget har ocksa de senaste aren fatt 6kad betydelse jamfort med flyget dels som féljd av att
resendrerna véljer tag pa allt langer avstand av miljoskal dels for att flygutbudet har minskat som
foljd av fler virtuella moten gor att farre aker i tjansten. Det innebar ocksa att det kan finnas skal att
omproéva den praxis som gjort att staten stodjer direkta nattag fran Stockholm men inte till Goteborg
eller andra delar av landet.

Darfor finns det behov av en samlad strategi for nattagstrafiken i Sverige och mellan Sverige och
utlandet. Men i vdntan pa en sadan har vi i denna rapport utarbetat forslag till den framtida
nattagstrafiken till Jamtland. Den kan ocksa i valda delar ligga till grund for en gemensam strategi for
nattagstrafiken i Sverige. Ett uppdrag om en samlad strategi for nattagen bor ges av Regeringen.

10.2 Genomforandemodell och finansiering av vagnar

S) &ger personvagnarna for den totalombyggnad som vi foreslar och skulle sannolikt kunna
tillhandahalla den féreslagna vagnflottan under forutsidttning att ett langsiktigt avtal om
Nattagstrafiken kan traffas. SJ innehar idag avtalet om Jamtlandstrafiken och kommer med den
forslagna trafikmodellen i féreliggande utredning att kunna bredda tillgangligheten och forbattra
kvaliteten i nattagstrafiken, vilket ligger i linje med samhéllets mal.

Innovationsupphandling

En stor ombyggnad forutsatter en effektiv upplaggning av projektet. | detta fall har vi foreslagit att
kapaciteten i Nattagen okar genom framtagning av ett for Sverige helt nytt vagnkoncept med hogre
platsantal och standard jamfort med befintliga vagnar. Dessa ar tillverkade foér drygt 30 ar sedan och
utover underhall ocksa moderniserade i en eller flera omgangar med uppdatering av tekniska system
och komfort. En stor ombyggnad av en befintlig vagnstomme i detta fall en sittvagn innebar i mangt
och mycket att vagnen nar i princip samma komfortniva som en helt nybyggd vagn.
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En upphandling maste saledes forberedas och en tiankbar modell skulle kunna vara en
innovationsupphandlingsform dar bestéllaren, i detta fall SJ AB, tillhandahaller en vagn som rensas till
ett lampligt skal, en vagnstomme eventuellt med renoverade nya hjulsatser, som sedan blir foremal
for en omfattande ombyggnad med ny utformning och nya tekniska system.

Innovationsupphandling handlar sidledes om avsikten: Att en upphandlande organisation i sin
upphandlingsprocess framjar innovation genom att efterfraga eller tillata nya losningar. Det som &r
utmarkande for en upphandling av en ny l6sning ar att det behovs ett gediget forarbete infor sjalva
upphandlingen, vilket kan krava mer tid av fler medarbetare och dessutom behéver man ibland képa
in extern kompetens som stdd. SJ AB och dven Trafikverket har nu pa senare tid drivit sadant
forberedelsearbete speciellt for vagnar i Nattag och saledes tillagnat sig en 6kad kompetens dven om
utformningen skiljer sig ndgot mot den hér féreslagna. | Norden har framfér allt VR erkdnt hog
kompetens for moderna nattag med hog komfort och sdker funktion i kallt klimat och pa senare tid har
dven i Norske Tog utvecklat nytt koncept for Nattag.

Projektets faser och méjlig tidplan

N&r en upphandlande organisation har behov av I6sningar som inte finns pa marknaden ar det maijligt
att inratta ett sa kallat innovationspartnerskap. Forfarandet kan vara bra att anvanda nér
organisationen vill eller behover ha ett langtgdende samarbete med leverantoren. Ett
innovationspartnerskap hjalper ocksa parterna att dela risker och kostnader genom att deltagande
leverantorer som tilldelas kontrakt kan fa ersattning for sitt utvecklingsarbete. Foljande faser bedéms
nodvandiga:

1. Innovationsupphandling kan ta ca 5 — 6 veckor innan tilldelning kan ske for ett
innovationspartnerskap

2. eninledande gemensam utvecklingsfas dar kundkraven preciseras funktionellt och
eventuella utvecklade och nya tagdriftmassiga grundkrav definieras, kan uppskattningsvis ta
2-3 manader

3. en steguyis tillverkningsfas i partnerskap genomfors under 6 - 8 manader fér framtagning av
en prototypvagn, i detta fall féreslagna tva typer;

a. flexibel sovvagn med hotellstandard dven for affars-och privatresor och familjer
b. kapacitetsstark flexibel liggvagn med modern vandrarhemsstandard.

4. Efter att utvardering och justering av prototypvagnarna kan partnerskapet avslutas och da
koper den upphandlande organisationen i detta fall vagnagaren SJ AB, in det som har
utvecklats. Organisationen ska ange hur detta kdp ar tankt att ga till. Det gors lampligen i ett
separat avtal dar kop och leverans av den fardiga produkten reglerats. Serieleveranser kan
darefter enligt var bedémning paborjas och genomfdras i en takt av 2+2 per kvartal eller
totalt 16 per ar och slutleverans saledes ske efter totalt 28 manader.

Om projektet inleds vid arsskiftet 2025-2026 skulle saledes slutleverans av 36 vagnar kunna ske ar
2029.

Grov kostnadsbedomning i detta tidiga skede

Ett ombyggnadsprojekt med ett innovationsforfarande i partnerskap innehaller manga atgarder som
ar kalkylmassigt svara att i ett tidigt skede uppskatta. Saledes &r riskspannet bredare men
erfarenhetsmassigt finns relativt sdkra ramar att referera till. Kostnadsdefinitionen ar har ocksa viktig
att klargora eftersom en befintlig vagn har i basta fall en alternativanvandning i alla fall pa kort sikt.
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Klart ar att en ombyggnad pa en befintlig vagnstomme &r betydligt billigare jamfort med en
nybyggnation. Sa lange vagnkonceptet klarar de trafikeringsmassiga grundkraven och de resenérs —
och driftméssiga funktionskraven bedéms avskrivningstiden ligga pa ca 20 ar eller nagot kortare
jamfort med en nybyggnation. Saledes skulle ombyggnationen kunna marknadsmassigt och
driftmassigt kunna fungera fullt ut till ca ar 2050.

Var bedomning ar att en liggvagn med den i denna rapport foreslagna utformningen skulle kosta ca 13
— 17 mnkr. Pa motsvarande satt bedomer vi att en ombyggd sovvagn skulle kosta ca 16 — 20 mnkr.

Uppskattningsvis skulle kostnaden for en totalombyggnad med utgangspunkt fran en befintlig vagn av
B10-typ bli:

a. for 20 nya sovvagnar 360 mnkr +- 40 Mkr och motsvarande
b. for 16 nya liggvagnar 240 mnkr +- 32 Mkr eller
c. sammantaget 600 mnkr +- 72 Mkr

Hartill kommer kostnaden fér lok om dessa maste upphandlas eller hyras in. Alternativt kan befintliga
lok anvdndas. Befintliga Rc-lok kan anvdndas da vi har férutsatt 160 km/h i tidtabellerna och for
personvagnarna precis som i dag. Det kommer att finnas gott om Rc-lok da SJ kommer att avveckla
sina loktag.

Som jamforelse kan namnas att Trafikverket har avsatt 3 481 Mkr for inkép av 12 lok och ca 70 nya
vagnar for Nattagstrafiken till och frdn Ovre Norrland. En grov uppskattning &r att

a. loken kostar uppskattningsvis ca 45 mnkr eller 540 mnkr och
b. vagnarnaigenomsnitt ca 42 — 43 mnkr eller sammanlagt 3 000 Mkr
c. sammantaget ca 3 500 Mkr

Halva priset och minst fem ar tidigare pa sparen

Sammantaget konstateras att kostnaden fér en totalombyggnad ligger strax under halva priset
forutsatt att Vagnagaren i detta fall SJ AB tillhandahaller vagnstommen av en vagn som i stort sett
saknar alternativanvandning i 20 ar och med alla funktionskrav uppfyllda jamfért med en ny vagn
som tar hojd for en langre avskrivningstid och nagot forhojda driftmassiga krav till exempel en storsta
tilldten hastighet pa 200 km/h jamfért med 160 km/h.

Vi bedomer ocksa att en eventuell option av helt nya vagnar for Jamtlandstrafiken i basta fall kan
leda till leveranser mellan ar 2031 — 2034, dvs en slutleverans fem ar senare och till kostnad som ar
dubbelt sa hég ca 1,3 — 1,5 miljarder kronor. Dessutom kan det bli den kontinentala smalare
vagnsprofilen som ger simre komfort och lagre kapacitet.
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10.3 Forslag till langsiktig strategi for nattag till Jimtland och i
Sverige genom samordning av upphandlingar

Dagens trafik bygger pa ett lappverk av avtal som tecknats vid olika tillfdllen. Det finns ingen
langsiktig strategi for nattagen till Jamtland. Daremot finns det en kontinuerlig upphandling av
nattagstrafiken till Ovre Norrland av regionalpolitiska skal for att 6ka tillgdngligheten.

Det finns ett avtal om fortsatt daglig nattagstrafik till Stockholm men inte Géteborg och Trondheim.
Pa kort sikt behovs ett avtal om trafik till Trondheim och daglig trafik atminstone till Goteborg forutom
Stockholm. De vagnar som i dag anvands i den dagliga trafiken till Jamtland ar SJ:s och kan efter en viss
upprustning som just paborjats anvandas i 5-10 ar till

Pa lang sikt behovs en gemensam strategi och upphandling av all nattagstrafik i Sverige och fordon
till den. For en langsiktig 16sning kravs:

e stabilitet=ett ldngsiktigt avtal
e kapacitet=fler vagnar
e kvalitét= nya vagnar

Trafikverkets upphandling av nya lok och vagnar till Ovre Norrland tar I&ng tid — leverans tidigast i
borjan av 2030-talet och innefattar inte i forsta omgangen vagnar till Jamtland.

De analyser vi genomfort visar att de vagnar som Trafikverket planerar att anskaffa har for lag
kapacitet och darfor kommer att gora trafiken annu oldnsammare. Det beh6vs en mer flexibel
sovvagn bade for affars- och privatresenarer och dessutom en bra liggvagn for privatresor och dven
for militdrens behov av trupptransporter.

Darfor bor det 6vervagas att bygga om befintliga personvagnar som ska fasas ut till ligg- och
sovvagnar for att fa vagnar till Jamtland snabbare och billigare. De kommer da ocksa att fa den
normala svenska bredden och bli rymliga och bekvama.

En langsiktig 16sning kan vara att staten upphandlar trafik och vagnar av en operatér och att de stélls
till marknadens férfogande vid nasta upphandling.
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Bilaga

Ombyggd Sov- och liggvagnsvagnspark for Jamtlandstrafiken
Bakgrund

Trafikverket har Regeringens uppdrag att upphandla och stddja ett utbud av Nattag till och fran
Jamtland. Utbudet dr numera ett Nattag aret runt mellan Stockholm - Ostersund -Are med slutstation
Duved. | Norge slutfors elektrifiering av strackan mellan Trondheim och gransstationen Storlien
under 2025, varfor en forlangning av Nattagforbindelsen in till Norge ar lamplig vid tidtabellskiftet
2025/2026.

Omradet ar ett av landets storsta Turistregioner bade vinter- och sommartid och stora investeringar
gors i Turistnaringens olika typer av anldggningar och av privata fritidshusagare. Det finns fran bade
det offentliga och enskilda en stark och pa senare tid viaxande efterfragan for bra langvaga
tagforbindelser dven dagtid och regionalt med Norrtag dar VR kommer att ta 6ver entreprenaden
2025/26. Vidare finns ett mycket starkt efterfragat dnskemal att dven dteretablera Nattags-
forbindelse med vastra och sddra Sverige med anslutning mot Danmark och kontinenten.

Vi har analyserat och raknat pa olika vagnkoncept och foreslar en utbyggd moderniserad
konkurrenskraftig Nattagstrafik i linje med marknadens och intressenternas dnskemal samt statens
ambition att uppratthalla en god tillganglighet.

Sovvagnsparken dr 35 - 40 ar och kapacitet saknas for en vixande marknad

Trafikverket férbereder en upphandling av ny Lok- och vagnmateriel fér Nattagstrafiken pa Ovre
Norrland och Narvik i Norge. Ett projekt som pagatt i drygt tre ar och dar tilldelning av anbud vantas
tidigast under senhdsten, varfor en forsta leverans méjligen kan ske 2027/28 och serieleveranser
moijligtvis 2029/30, vilket innebar att en tankbar option kan komma Jamtland till del en bra bit senare
eller ndstan 10 ar fran idag. Det handlar om drygt 70-tal vagnar av olika typer och drygt 10 Lok.

Dagens vagnpark &r sliten och vid SJ:s 6vertagande av entreprenaden fran Vy Tag vid det senaste
tidtabellskiftet, i december 2024, noterades 15 000 besiktningsanmarkningar pa de 75 vagnarna och
de tolv loken.

SJ har pabérjat en upprustning av vagnar for sin trafik till Jimtland och Malmé med tva vagnar. Det ar
en mer omfattande upprustning pa verkstad for en livstidsforlangning pa kanske 10 ar, men
osakerheterna ar stora for en fortsattning med hansyn till att avtalsperioden just nu ar kortsiktig.

Nattagens driftsekonomi dr anstriangd

Efterfragan av modern, trygg, tystgaende och klimatriktig resa pa natten med hog tillganglighet vid
start — och malpunkt varierar for olika resenarskategorier beroende pa resans syfte och prisbild.
Likasa varierar volymen och denna mix av olika resesyften starkt 6ver veckans dagar och for olika
sasonger. Ett ekonomiskt problem &r ocksa att vagnarnas och darmed tagens kapacitet dr begransad
for att kunna tillgodose en stérre andel av efterfragan.

En 1kl sovvagn med WC/dusch i varje kupé WL 4 med max 22 baddar betalande passagerare innebar
att ett mycket hogt biljettpris behovs for att tacka kostnaden varje natt — denna efterfragan finns helt
enkelt inte alla natter. Dessa vagnars kapacitet och flexibilitet ar inte anpassad for att mota
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efterfragan och tagens sammantagna intakt pa Jamtland och Norrland kan inte tdcka kostnaderna for
drift och kapital. Aven med statligt tillskott blir kostnaden onédigt hég och kapaciteten |3g.

Jamtland efterfragar en satsning i nartid

Vi har under utredningens gang fangat upp att den geografiska marknaden &r utvecklingsbar och att
intressenterna liksom staten garna ser en satsning i nartid fére 2030. Vi utreder darfor olika
linjedragningsalternativ och utbud. Samtidigt som vi konstaterar att vagnarnas kapacitet och
flexibilitet maste 6ka och anpassas for efterfragevariationer med olika komfort- och servicetjanster.
Med detta sagt sa ser vi en mgjlighet till att inforskaffa en delvis ny vagnpark som tillgodoser
efterfragan och férbattrar ekonomin. Vi har darfor tagit kontakt med VR Fleetcare som genomfort
flera stora totalombyggnader och omfattande upprustning av vagn- och motorvagnsfordon for Trafik
i Sverige och Norge.

Tva nattagslinjer med fyra tagsatt och reserver

Var arbetshypotes i utredningsarbetet ar att etablera tva nattagslinjer eventuellt med vagngrupper
som av- och tillkopplas pa delstracka under delar av aret beroende pa efterfragan. Vi bedomer att
sov- och liggvagnkonceptet utgor stomme i tagsatten for inkdp av nya moderna ombyggda vagnar.
Tillgangen pa sittvagnar och nagon form av Servicevagn tror vi kan 16sas med mindre anpassning av
befintliga vagnar. Vara preliminara berdkningar slutar pa 20 mer flexibla sovvagnar med komfortabla
familjerum och 16 smarta liggvagnar med god vandrarhems standard. Varje tagsatt skulle saledes
normalt medféra 8 vagnar av dessa typer och 2+2 finns i reserv.

Bade SJ och Trafikverket har ca 80 sov- och liggvagnar av 1980-tals typ i som sagt olika status och vi
bedomer att framfor allt en andel av de 31 nuvarande liggvagnar kan anvandas i Jamtlandstrafiken
med succesiva mindre anpassningar for att astadkomma tillracklig kapacitet saval pa arsbasis som i
hogsasong.

SJ AB paborjade anskaffning av den s.k. 1980-tals parken 1979 for att avsluta 1993/94 med
sammanlagt 350 vagnar. De flesta av dessa har genomgatt antingen omfattande revisoner,
upprustningar och genomgripande ombyggnader i takt med att efterfragan och utbudet har
forandrats. VR Fleetcare har nyligen fatt erfarenhet av en omfattande ombyggnad av BSF9 vagnar
och vi utgar darfor fran att foretaget vid det héar laget har en bred kompetens i vagnens
grundkonstruktion och tagtrafikens baskrav och da dven resenarernas krav.

Vi har erfarit att 36 vagnar av typen B2 ombyggda till B10 anvands extensivt nu nar SJ upphdért med
Uppsalapendeln sedan tidtabellsskiftet, men det finns dven andra vagnar som kan bli tillgangliga.
Denna vagnstomme skulle hypotetiskt kunna utgdra grund fér en totalombyggnad for en livslangd till
ar 2050 (20 ar). Pa sa satt skulle en dndamalsenlig ombyggnad kunna géras billigare och snabbare
och kanske ocksa med sdkrare grundfunktion och kvalité samt kompatibel med befintliga vagnar i
nattagen.
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Den flexibla sovvagnen fér affars- och privatresor

Detta ar ett nytt sovvagnskoncept for affars- och privatresor med 10 st 4-badds-kupéer med toalett
och WCivarje kupé. Det 4r en ombyggd vagn dar stommen bygger pa en 1980-tals vagh med
vagnvikt pa ca 55 ton och med skivbromsande hjulsatser for storsta tillaten hastighet pa 160 km/h.
Vagnstomme B7-B10 t.ex. Vagnarna har den breda svenska profilen som medger férvaring bagage
och skidor i kupén.

Under 1990 talet utarbetades skisser pa en vagn med en kapacitet pa max 40 baddar fordelade i 10
familjerum. Varje rum kan saledes baddas for 1 — 4 gaster, se figur 11.1. Saledes kan vagnen
anvandas bade for affarsresenarer-singel sov, foretradesvis Ma-To och olika typer av resesallskap alla
dagar. Nackdelen &r att singelsovplatserna ar nagot farre jamfort med WL4 med dusch och WL6 utan
dusch men vara kalkyler tyder pa att detta 6vervdags med hogre total kapacitet for upp till 4 st per
kupé eller totalt 40 baddar jamfort med 22 st for de nuvarande vagntyperna WL4 och 39 st for WL6.

Varje kupé har - dusch, -tvattfat och WC och vagnen ar luftkonditionerad och kan dagtid ha upp till
fyra sittplatser varav en bekvam fast fatolj vid fonstret och plats pa golvet under badd for 4+4
rullvdaskor av normal kabintyp. Det finns ett stort fonster — och inte en liten glugg som i dagens
sovvagnar -sa att man har bra utsikt fran alla sittplatserna vilket ar viktigt da resan till viss del dven
sker pa dagtid.

Eftersom resenarer kliver pa em. kvall och av pa morgon, behdvs bara en vestibul som kan foérses
med en hiss for funktionshindrade av WL4 typ. En kupé bor vara anpassad for funktionshindrade.
Vagnarna skall vara férsedda med hogtalare i varje kupé, anslutning till wifi och emergency call knapp
till konduktor/ servicepersonal.

Saledes maste vagnen klara vattenlagring, pafylining, uppvarmning av varmvatten, distribution med
tryck till 10 x 3 avtappningar, fekalietankar med uppsugning fran 10 WC. Viktigt fér dimensionering
att vagnarna i Sverige ar att det kan bli upp till 170 mil enkel resa och att restiden fran Malmo till
Trondheim &r ca 18 timmar varav 8—10 dr under dagtid. Man far nog rdkna med att det kan bli upp till
40 duschar och 200 toalettbesok i en fullsatt vagn enkel resa.
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Figur 11.1: Férslag till en kombinerad afférs- och privatresevagn
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Den rymliga liggvagnen

Detta ar en liggvagn med 9 st kupéer med sex platser for privat- och gruppresor. Stommen bygger pa
en 1980-tals vagn med vagnvikt pa ca 48 ton och med skivbromsande hjulsatser for 160 km/h.
Vagnstomme B7-B10 t ex, se figur 11.2. Vagnarna har den breda svenska profilen som medger
forvaring bagage och skidor i kupén eller i sarskilt utrymme.

SJ borjade redan i mitten pa 1960-talet med liggvagnar och den modernaste vagnen BC4 tillverkades
1985-86 i 31 exemplar och har 54 platser foérdelade i 9 kupéer, se figur 11.3. Vart forslag ar en
ombyggd och moderniserad vagn med samma grundmatt som BC4 vilket férenklar
ombyggnadsprocessen.

| princip kan varje kupé saljas for 1 — 6 resendrer antingen i grupp eller enskilt. Har finns manga
resesallskapskombinationer och majlighet till separering av familj, damer och herrar.

Till vagnen horde tva WC och tva tvattrum med dusch och potential finns till ytterligare en WC och
ett duschrum i andra anden genom en omdisposition av teknikutrymme. Vagnen har dorr i ena
vagnsanden eftersom man kliver pa em./kvall och av pa morgon/ fm.

Vagnen bor vara luftkonditionerad och kan dagtid ha upp till sex sittplatser och plats pa golvet under
badd for 4+4 rullvaskor av normal kabintyp. | princip skulle dven utrymmet ovanfér korridor kunna
anvandas for bagage.

Viktigt for dimensionering att vagnarna i Sverige ar att det kan bli upp till 170 mil enkel resa och att
restiden fran Malmo till Trondheim ar ca 18 timmar varav 8—10 ar under dagtid. Man far nog rikna
med att det kan bli upp till 200 toalettbesok i en fullsatt vagn enkel resa.

Vagnarna skall vara forsedda med hogtalare i varje kupé, anslutning till wifi och emergency call knapp
till konduktor/ servicepersonal.

Denna vagn kan jamféras med en traditionell tysk liggvagn som har 10 kupéer med sex platser och 60
resendrer plus en 1/2kiosk, tva toaletter och tva tvittrum med handfat i grundutférandet, se figur
11.4. Denna vagn ar betydligt trangre an den svenska liggvagnen.

Internationellt finns en utveckling av kompakta vandrarhems liknande 6vernattningskabiner —
kapsels. Ett exempel &r OBB:s Nightjet som har en vagn som &r som en liggvagn med fyra baddar per
kupé dar man kan krypa in i sin sdng och dra fér en vagg sa man far ett helt eget utrymme. Det
innebar att man far ett privat utrymme men att det samtidigt blir ganska trangt. Det gar inte att sitta
i sdngen och det ar en stor nackdel bade i Norrlands- och Jamtlandstrafiken dar resan med nattagen
delvis sker under dagtid och da maste man ocksa kunna sitta under resan.

Det finns bade positiva och negativa omdémen om detta koncept av de som rest med vagnen. Ett
problem &r ocksa att det inte finns nagonstans att sitta ndr man inte ska sova som det gor i en vanlig
liggvagn. Eftersom nattagen i Sverige ofta har langa strackor dar man aker dag- eller kvallstid har vi
inte bedomt detta koncept lampligt for Jamtlandstrafiken.
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Figur 11.3: Den modernaste svenska liggvagnen BC4 med 54 platser i 9 kupéer med sex bdddar eller
sittplatser och tva WC samt extra bagagerum for t.ex. skidor. Det dr en rymlig och effektiv vagn fér

grupper och privatresendrer som méjliggér IGga biljettpriser.
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Figur 11.4: Exempel pa en traditionell tysk liggvagn med 60 platser i 10 kupéer med sex bdddar eller

sittplatser och dessutom tjdnstekupé, tva vestibuler och tvd WC samt tre tvéittrum. Kupéerna i denna
vagn dr sdledes mycket tringre bdade pa bredden och lingden én i den svenska vagnen ovan.



