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Sammanfattning

Trafikverket genomfér just nu en upprustning av évre Adalsbanan fér motsvarande 700 Mkr.
Upprustningen pagar under perioden 2019—-2023 och kommer bland annat resultera i en hojd hastighet
vilket skapar nya forutsattningar for uppstart av ny persontrafik pa banan. Flertalet av orterna utmed
straket (exempelvis Kalarne, Ragunda, Bispgarden) har idag med befintligt utbud av kollektivtrafik en
I&g tillganglighet med restidskvoter 6ver 1,5 for flera reserelationer.

Persontagstrafiken i denna utredning foreslas trafikera strackan Umeé — Sollefted — Ostersund, med
eventuell forlangning till Are/Duved. Utredningen har vidare fokuserat pa att analysera férutsattningar
for uppstart av persontagstrafik pa kort sikt samt hur en tankbar utveckling kan se ut pa sikt (framét ar
2040).

Pa kort sikt har utredningen tagit fram ett forslag pa ett trafikupplagg om tva tdgset och tre dubbelturer
mellan Ume& — Ostersund. Det bedéms vara det trafikupplagg som ger hogst turtathet med relativt bra
avgangs- och ankomsttider for berérda reserelationer i relation till uppskattat resenarsunderlag. Vidare
medfor ett utbud om tre dubbelturer, tillsammans med relativt langa restider fran mellersta delarna av
straket till storre malpunkter, att primara malgruppen for trafiken bedéms vara sallanresor (fritids- och
tjansteresor) snarare &n arbetspendlingsresor.

Vid uppstart av persontrafik mellan Umeé — Ostersund beddéms inte busstrafiken langs Botnia-
respektive Mittbanan paverkas, daremot foreslar utredningen att busslinje 40 som delvis gar parallellt
mellan Ornskoéldsvik — Ostersund kan erséttas med persontagstrafiken. Dértill har utredningen
identifierat behov av erséattande busstrafik mellan Ostersund — Hammarstrand inkl. férlangning till den
nya stationen i Bispgarden, erséattande busstrafik mellan Bispgarden — Sollefted samt mellan Solleftea
— Ornskoldsvik. Gemensamt for erséttande busslinjer &r att turtatheten blir Iagre 4n dagens utbud da
aven vissa resor fran dessa bedoms flytta over till tget.

Trafikkostnaden for persontagstrafik pa foreslagen stracka har beréknats till 56 miljoner kronor pa kort
sikt. Skattning av resandet for linjen ar tamligen osakert och grundar sig framst pa tidigare utredningar
samt en uppskattning av hur manga som flyttar 6ver fran buss till tag. Intakterna berdknas i det korta
perspektivet vara i storleksordningen 19 miljoner kronor.

For uppstart av persontrafik pa kort sikt har utredningen identifierat att, utdver pagaende upprustning,
behdvs aven nya alternativt upprustade plattformar for ett flertal stationer utmed strackningen.
Kostnadsbeddmningen for dessa har grovt uppskattats till totalt 20 Mkr och finns idag inte med i nagra
befintliga investeringsplaner. Férutsatt en snabb beslutsprocess bedéms plattformarna sannolikt kunna
vara i drift framat 2025.

Utbver infrastrukturatgarder har aven tillgang till fordon identifierats som ett kritiskt moment for
trafikstart. Det rdder en generell fordonsbrist i Sverige, och sa dven inom Norrtdgssystemet, vilket
innebar att det idag inte finns nagra fordon att tillga. Det pagar dock ett flertal fordonsupphandlingar
runt om i landet vilket innebar en mojlighet att ett antal begagnade X50:or (Reginor) kan frigérs
sannolikt omkring 2025. Forutsatt att Norrtag far tillgang till ett flertal av fordonen, i konkurrens med
andra aktorer p& marknaden, samt att den féreslagna linjen prioriteras i konkurrens med andra linjers
behov inom Norrtagssystemet skulle fordonsfragan pa kort sikt sannolikt kunna lésas.

Nuvarande trafikavtal mellan Norrtdg och operatéren Vy I6per ut i december 2025, varpa upphandling
av nytt trafikavtal kommer inledas under 2024. Beroende p& nar i tiden trafikstart sker, finns det en
mdjlighet att Iagga till trafiken som en ytterligare stracka inom befintligt avtal alternativt i kommande
upphandling av nytt trafikavtal. | och med att behovet av infrastrukturatgarder (priméart upprustade
plattformar) samt fordonsfragan bedéms kunna utgora begransande faktorer framat 2025, bedoms det
som mest sannolikt att inkludera den nya linjen i kommande upphandling av trafikavtal med trafikstart
T26.



Med foreslagen trafik skulle ytterligare ungefar 10 000 personer bo inom 30 minuter (med bil) fran ett
stationslage med persontagstrafik, varav halften tillkommer fran Sollefted med omnejd. Forbattringen
av tillgangligheten beddéms vara storst for de orter som i tidigare studier har identifierats ha sdmre
tillganglighet, det vill saga orter frén Vasteraspby till Bracke.

Den uppskattade restiden for Ume& — Ostersund beddms till 4 timmar och 36 minuter, vilket resulterar i
en restidskvot runt 1. Alla nya reserelationer for en restidskvot under 1,5 och ibland aven under 1. Det
talar for en konkurrenskraftig kollektivtrafik och bedéms bidra till 6kad rorelse for arbete och studier,
samt resultera i att turism och besdksnéaring knyts an till stérre kundgrupper. Ur ett
hallbarhetsperspektiv bedoms tagtrafiken bidra starkt positivt till det ekologisk- respektive sociala
hallbarhetsperspektivet, medan bidraget inom ekonomisk hallbarhetsperspektivet ar aningen mer
delad, priméart drivet av tagets bidrag till en 6kad trafikkostnadsbild i relation till resenarstillvaxt.

For en framtida utveckling av trafiken har utredningen tagit fram en principtidstabell omfattande totalt
fyra tagset, dvs en utokning av tva tagset, vilket i sin tur kan erbjuda ett utbud om maximalt 7
dubbelturer. Tagens tidslagen foreslas vara anpassade for att i férsta hand skapa kompletterande och
stéarkta pendlingsforutsattningar mellan orterna Bréacke och Vasteraspby, nagot som upplagget pa kort
sikt inte mojliggor. Trafikeringen ger darmed 4 tilkommande dubbelturer mellan Ostersund —
Ornskoldsvik.

Utbver ovanstaende utokning av trafik, prognostiseras ovrig trafik (bdde gods- och persontrafik) pa
samtliga berorda delstrackor att oka till ar 2040, dar framforallt kapacitetsutmaningar pa Botniabanan
kan uppsta. En forutsattning for utokad persontrafik ar darfor att flera kapacitetshojande atgarder
mellan Bracke och Vasteraspby har genomforts pa sikt, vilka idag saknar anslag. Datrtill tillkommer
kompletterande plattformsatgarder. Totalt uppskattas investeringsvolymerna uppga till omkring 500-
600 Mkr. Trots ovanstaende kapacitetshojande atgarder bedoms den 6kade trafikeringen pa samtliga
berérda delstrackor leda till att restiden i stort sett blir densamma som pé kort sikt.

Det rader osakerhet kring utvecklingen av resenarsunderlag pa sikt, dar slutsatsen &r att det idag
dessvarre saknas tillrdckligt med underlag for att géra en mer kvalificerad bedémning av hur det kan
utvecklas pé sikt. Trafikverkets Basprognos for ar 2040 har beaktats, men da den definierade linjen for
strackningen avviker for mycket fran utredningens foreslag kravs en djupare analys for att kunna
anvanda resultatet. Som alternativ, har istallet en generell resande6kning om 2 % per ar antagits for
att rakna upp resenarsunderlaget fram till 2040.

Dartill finns det ett flertal osakra faktorer som bade kan resultera i en starkare respektive svagare
utveckling over tid. Om exempelvis féretag, myndigheter och annan verksamhet ¢ver tiden etableras i
anslutning till strackningen kan det ge ett positivt bidrag. Samtidigt finns det exempelvis idag en trend
mot urbanisering, vilket 6ver tiden kan leda till att befolkningen utmed strackningen minskar. Sett till
Norrtdgssystemet i helhet, har resandeutvecklingen pa befintliga linjer, innan Covid-19, varit stark och
kraftigt 6vertraffat motsvarande arliga 2 procentenheter per ar vilket dock talar for att skattningen kan
vara i underkant om linjen uppvisar motsvarande tillvaxt som ovriga befintliga linjer i systemet.

Utifrdn angivna antaganden kring kostnader, resandevolymer och intakter pekar utredningen péa att det
pa sikt ar tveksamt om befolkningsunderlaget ur ett kostnadsperspektiv motiverar att erbjuda sa
manga som 7 dubbelturer pa sikt. Drivande faktorer for ett sadant trafikupplagg skulle séledes
sannolikt behdva motiveras mer av effekter kopplat till 6kad tillganglighet och forbattrade mojligheter
att pendla inom straket.



1. Bakgrund
1.1 Uppdraget

Under perioden 2019-2023 kommer Trafikverket rusta upp évre Adalsbanan fér motsvarande 700 Mkr.
Under upprustningen kommer bland annat réls och kontaktledningar bytas, banvallen férstarkas och
Overfarter sékras/tas bort, vilket i slutandan kommer héja hastigheten fran 40 km/h till 80 km/h pa
banan. Den héjda hastigheten skapar nya férutsattningar, inte enbart for befintlig och framtida
godstrafik, utan &ven for en tankbar uppstart av persontrafik.

Inom Lansstyrelsen Vasternorrlands projekt Mittstréket har tidigare genomforda utredningar
konstaterat att persontrafik pa strackan Umeéa — Sollefte& — Ostersund kan minska restidskvoten fran
1,4 1ill 1, vilket talar for att kollektivtrafik kan bli ett mer attraktivt alternativ till bilen.

Som ett forsta led i att forverkliga persontrafik mellan Umed — Sollefted — Ostersund (via Adalsbanan)
har WSP fatt i uppdrag av Kramfors kommun att genomféra en utredning som dels visar pa hur en
framtida trafik kan téankas se ut pa bade kort och lang sikt samt dels redogora for forutsattningarna for
denna.

Syfte och mal

Att ta fram en rapport med tankbara trafikeringsupplagg samt forutsattningar for persontrafik pa bade
kort och lang sikt for strackan Umed — Sollefte&d — Ostersund. Rapporten kommer utgora underlag infor
framtida politiska beslut i de politiska instanser som ar beslutsfattande inom kollektivtrafik, infrastruktur
och finansiering. Primart riktar sig rapporten med andra ord till berérda kommuner, regioner och
kollektivtrafikmyndigheter samt andra intressenter i fragan kring en utokad persontrafik pa strackan.

Omfattning

WSP har inom uppdraget for forstudien genomfort foljande aktiviteter kopplat till trafik pa kort och lang
sikt:

e Kort sikt (framat 2025)
o Forslag pa tidtabell (utifran tva tgset)
o Sammanstallt infrastrukturbehov som kravs for start av trafik
o Oversiktlig berakning av trafikkostnader och intakter utifran tidigare uppskattade
resenarsvolymer
Forslag pa hur busstrafik kan forandras
Overskadlig fordonsbeskrivning
Tidplan for nar tagtrafiken kan starta
Tillganglighetsbeskrivning
Effekter kopplat till hallbarhet (ekologisk, social och ekonomisk)

O O O O O

e Lang sikt (2040)

o Forslag pa utokad tidtabell (fler an tva tagset)
Sammanstéllining av infrastrukturbehov for utdkad tidtabell
Oversiktlig berdkning av trafikkostnader och resandeintékter
Tillganglighetsbeskrivning
Effekter kopplat till hallbarhet (ekologisk, social och ekonomisk)

o O O O

Avgrdnsningar

| samrad med Bestallare har avsnittet kring infrastrukturbehov avgransats till att inte inkludera
Botniabanan, dér linjen bitvis kommer trafikera. Ovriga banor har beaktats. Gallande uppskattade
resenarsvolymer, primart pa kort sikt, har tidigare underlag och utredningar kring foreslagen trafik
anvants som utgangspunkt, vilka sedan i viss man kompletterats med ytterligare uppgifter som

utredningen beddmts saknas. Vid forslag pa hur busstrafiken kan férandras, har dversiktligt
3



trafikeringsupplagg tagits fram, men nagon djupare analys av och férslag pa hur matchning av
linjedragningar bor ske med befolkningsunderlag samt anpassade tidtabeller har inte ingatt i
utredningen. Eventuellt tillkommande behov av fler bussar har heller inte beaktas inom utredningen.
Enbart busslinjer som beddmts konkurrera, komplettera eller mata tagtrafiken med resenarer har
analyserats for del.

Metod

Forslag pa principtidtabeller har tagits fram for kort och lang sikt med hjélp av simuleringsverktyget
Railsys. Trafikverket har i Railsys byggt upp en banmodell éver dagens jarnvagsnat samt lagt in
dagens tagplan. Med Railsys kan darmed gangtider for aktuella banstrackor, fordonstyper och
uppehallsménster berdknas. Utéver den teoretiska kortiden for ett tag har tidstillagg lagts pa som
motsvarar de tidstillagg som Trafikverket anvander i sin tidtabellsplanering. Railsys har ocksa anvants
for att bedoma tidsvinster av studerade atgardsforslag. Da dagens tidtabell ocksé finns i Railsys har
foreslagen tidtabells paverkan av och konflikter med 6vrig tagtrafik studerats pa en 6versiktlig niva.
Eftersom framtida trafikbehov, fordon och infrastruktur kommer att férandras gar det inte att saga hur
en framtida tagplan kommer att se ut.

Angivna kostnader for foreslagna infrastrukturatgarder ar hamtade fran tidigare utredningar
genomférda av Trafikverket.

Ett flertal tidigare utredningar har genomforts kopplat till en uppstart av persontagtrafik pa beroérda
strackan, vars uppskattningar kring resandevolymer har legat till grund for utredningen. Underlaget har
bearbetats av WSP och kompletterats vid behov, exempelvis med en skattning av éverflyttning fran
buss. For analys av kollektivtrafikutbud, restidskvoter med mera har offentligt tillgangliga datakéallor
anvants for att hdmta information om tidtabeller, restider etc.

WSP har under utredningen genomfort tvd avstamningsmoten dar delresultat fran utredningen
presenterats for en intressentgrupp bestdende av representanter frdn Kramfors kommun, Solleftea
kommun, Bracke kommun, Ragunda kommun, Region Jamtland Harjedalen, Region Vasternorrland,
DinTur och Norrtag. Vid dessa tillfallen har representanterna givits mojligheten att komma med inspel
till utredningen, aven om alla inte har deltagit vid bdda métena. Utéver avstamningsmaéten har
individuella intervjuer genomforts med DinTur, Norrtdg och Trafikverket inom berérda omraden.

1.2 Nulage

Dagens resor pa den tankta strackningen, Umea — Sollefted - Ostersund

Den ténkta stréackningen berdr fyra jarnvagsbanor enligt nedan:

- Botniabanan

- Adalsbanan

- Stambanan genom 6vre Norrland
- Mittbanan

Det finns idag ingen persontégstrafik pa Adalsbanan, daremot gér det persontagstrafik via Sundsvall
C. Det innebar att resenaren forst aker med regional tdg mellan Umed C — Sundsvall C varpa byte
sker till ett nytt regionalt tAg mellan Sundsvall C — Ostersund C. Det finns ocks& mdjlighet att aka
regional tag till Ornskoéldsvik och darefter byta till buss mellan Ornskoldsvik — Ostersund.



Utover tdg samt buss gar det att dka kollektivtrafik med buss utmed hela strackningen (Linje 40).
Darutdver tillkommer aven flyg och bil som alternativ. Restider och byten for respektive fardmedelsval
redovisas i Tabell 1 nedan.

Fardmedel Antal byten Restid
Tag 1 (Sundsvall) 6:01
Buss 1 (Dorotea) 6:15
Flyg + buss 1 (Umea Airport) 4:44
Bil 0 4:48
Tag + buss 1 (Ornskoldsvik) 5:48

Bestallare av befintlig tagtrafik

Idag &ar Norrtdg varumarket for den norrlandska tagtrafiken, déar Norrtdg AB &r bestallare av trafiken
och &gs i sin tur av regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) i Norrbotten och Vasternorrland,
Lanstrafikbolaget Vasterbotten och Region Jamtland Harjedalen. Medarbetarna pa Norrtdg AB kor
inga tag sjalva, utan har i uppgift att upphandla utférare (operator) for persontagstrafiken.

Norrtdg har idag totalt sju linjestrackningar, dar linjerna Umed — Sundsvall och Sundsvall — Storlien
(via Ostersund) trafikerar en del utav den berérda tilltankta strackningen. Den férstnamnda linjen
trafikerar Botniabanan och en bit av Adalsbanan medan sistnamnda har anslutande linjedragning dér
Stambanan genom 6évre Norrland méter Mittbanan for att sedan gé vidare mot Ostersund.

Operator av dagens tagtrafik

Vy Tag AB ar sedan hosten 2016 upphandlad operator for den lokala och regionala tagtrafiken i de
fyra nordligaste lanen pa uppdrag av Norrtdg AB. Norrtdg AB tillhandahaller i sin tur fordon, dar det
totala fordonsbestandet bestar av?:

- 3fordon av typ X11

- 3 fordon av typ X50 (Regina)

- 12 fordon av typ X62 (Coradia)
- 1 fordon av typ Y31 (Itino)

Trafikuppdraget for Vy Tag omfattar trafik pa Norrtdgs samtliga sju strackor med avtalstiden hésten
2016 — december 2025. Trafikavtalet mellan Norrtdg och Vy Tag ar ett tjanstekoncessionsavtal, dar Vy
Tag erhaller en arlig produktionsersattning samt de intakter som Vy Tag tar in i samband med
biljettférsaljning.

1 Vara trafikuppdrag, Vy, 2021



2. Forutsattningar for trafik pa kort sikt 2025

| foljande avsnitt beskrivs forutsattningar for trafik pa kort sikt. Foljande omraden har belyst inom
utredningen:

- Infrastrukturbehov pa kort sikt

- Forslag pa tidtabell

- Fordonsbeskrivning

- Trafikkostnader och resandeintéakter
- Statlig medfinansiering

- Paverkan pa befintlig busstrafik

- Tidplan for trafikstart

- Tillganglighetseffekter

, vilka beskrivs mer omfattande nedan.

2.1 Sammanstallning av infrastrukturbehov

Dagens infrastruktur

Nedan féljer en kortfattad beskrivning av de banor som omfattas av utredningens féreslagna
persontagstrafikslinje mellan Umeé& och Ostersund.

Botniabanan

Botniabanan ar 185 km lang och stracker sig frain Umea via Nordmaling och Ornskéldsvik till
Vasteraspby. Banan som invigdes med persontrafik ar 2010 ar enkelsparig med en maximal tillaten
hastighet p& 250 km/h. Botniabanan trafikeras framst av persontrafik i form av snabbtag, regionaltag
och nattdg men ocksa av godstrafik.

Adalsbanan

Adalsbanan &r 184 km och strécker sig fr&n Langsele via Kramfors och Harnésand till Sundsvall.
Banan ar enkelsparig och har mycket varierande standard da banan mellan Vasteraspby och
Sundsvall delvis har byggts om i samband med utbyggnaden av Botniabanan. Delen Vasteraspby —
Langsele, som ar aktuell i denna utredning, ar 46 km och har i dagslaget mycket 1&g teknisk standard.
Strackan medger endast en hastighet pa 40 km/h och saknar motesmdjlighet for tagen. For
narvarande pagar en upprustning av strackan Vasteraspby — Langsele dar traslipers byts ut mot
betongslipers och banan far ny ral och kontaktledning i befintlig strackning. Utdver detta genomférs
ocksa markarbeten och plankorsningsarbeten. Upprusningen planeras vara slutférd 2023 och
mojliggor da en tillaten hastighet pa 80 km/h. Strackan Véasteraspby — Langsele har idag ett manuellt
signalévervakningssystem (system M), vilket innebar att endast ett tdg at gangen kan befinna sig pa
banan och att ingen hastighetsdvervakning sker.

| Sollefted finns tva relativt slitna plattformar av lag typ medan det i Vasteraspby finns en nybyggd
mellanhdg plattform. | nulaget saknas en direktforbindelse i Vasteraspby i relationen Umea —
Langsele, vilket medfor att det kravs tagvandning for att kora i denna relation. Strackan Vasteraspby —
Langsele trafikeras i dagslaget endast av ett fatal godstag per dygn medan delen Vasteraspby —
Sundsvall trafikeras av bland annat snabbtdg och regionaltag fran Botniabanan.

Stambanan genom Ovre Norrland

Stambanan genom Ovre Norrland stracker sig fran Luled till Bracke och utgdr huvudstréket for den
lAngvaga godstrafiken till och fr&n 6vre Norrland. Delen Langsele — Bracke, som &r aktuell i denna
utredning, ar 131 km, enkelsparig och har en tillaten hastighet pa 85-120 km/h. | Ragunda,
Bispgarden och Langsele finns gamla sidoplattformar av 1&g typ. | dagslaget saknar strackan Langsele
— Bracke persontrafik.



Mitthanan

Mittbanan strécker sig frAn Sundsvall via Ange och Brécke till Storlien. Delen Bracke — Ostersund som
framst ar aktuell i denna utredning, &r 71 km, enkelsparig och har en tillaten hastighet pa 100-160
km/h. | Bracke saknas en direktférbindelse i relationen Langsele — Ostersund vilket medfor att det
kravs lokvandning i Bracke. Strackan Bracke — Ostersund trafikeras framst av persontrafik i form av
regionaltag till/frdn Sundsvall samt snabbtég och Intercitytdg mellan Ostersund och Stockholm.
Strackan trafikeras ocksa av en del godstrafik och nattag.

Infrastrukturbehov pa kort sikt

Pa grund av den laga standarden mellan Langsele och Vasteraspby ar det en forutsattning att
pagaende sparupprustning ar slutford for att det ska vara aktuellt att inféra regionaltrafik pa strackan
Umed — Ostersund.

Utover sparupprustningen behovs nya, alternativt upprustade plattformar i Sollefted, Langsele,
Bispgarden, Ragunda och Kalarne for att méjliggora resandeuppehall. Plattformarna ska vara
mellanhdga for att vara tillganglighetsanpassade for aktuell fordonstyp. Eftersom féreslagen
persontrafik pa kort sikt har relativt fa turer bor tidtabellen kunna utformas sa att inga tagmoten mellan
regionaltag behover ske vid dessa stationer. Det bedoms darmed inte behdvas mer an en
sidoplattform med ett plattformsspér per station. Atgarder for plattformar inklusive
tillganglighetsanpassning har grovt kostnadsberaknats till totalt ca 20 Mkr.2

2.2 Forslag pa tidtabell

Tidtabellen for kort sikt ar framtagen med hjalp av simuleringsprogrammet Railsys dar gangtider har
beraknats utifran dagens jarnvagsanlaggning, men dar hastighetshojning till 80 km/h efter pagaende
sparupprustning pa strackan Vasteraspby — Langsele aven blivit inkluderad. Gangtider &r beraknade
utifran tagtypen X62, dvs det regionaltag som Norrtdg anvander pa exempelvis Botniabanan. De
motorvagnstadg som anvands for regionaltrafik som exempelvis X62 och X50 (Regina) har dock
likvardig prestanda, vilket gor att val av fordon har liten paverkan pa gangtiden. Utover teknisk gangtid
har ett tidstillagg p& 8 % lagts till. Detta ligger i nivd med de kvalitetstillagg som Trafikverket anvander
vid tidtabellsplanering.

| Figur 1 nedan visas de stationer med resandeuppehall som antagits ligga till grund for tidtabellen.
Uppehallshilden ar densamma som legat till grund for Trivectors tidigare utredning?, dar taglinjen syftar
till att skapa bade goda férutsattningar for langvaga resor mellan Ostersund och Umeé&, men ocksé
mellan orterna utmed Bréacke och Vasteraspby som idag saknar tagtrafik. Antalet resandeuppehall pa
strackorna Umed — Véasteraspby och Bréacke — Ostersund har darmed begréansats for att minimera
restiden mellan Umeé och Ostersund. P& dessa strackor finns ocksé annan regional tagtrafik som
trafikerar de mindre orterna. Uppehallstiden antas vara 1 minut vid samtliga stationer férutom i
Vésteraspby och Bracke, dar tagvandning kravs varpa vandtiden har antagits till 7 min.

2 Kapacitetsutredning Mittstraket — PM Genomfoérbarhet, Trafikverket, 2019-12-30

3”Analys av trafikering med persontag Ostersund — Ume4, Trivector, Trivector, 2019
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Umes O

Ornskoldsvik

Langsele / Sollefted

Ostersund
Bispgarden
Vasteraspby

Kl
alarng (HK Airport)

Bracke

Vasteraspby station ar anslutningspunkten mellan Botniabanan och Adalsbanan. Dér finns méjlighet
att byta till sodergaende regionaltag till Kramfors/Harnosand/Sundsvall. Stationen ligger ocksa i
anslutning till Hoga Kusten Airport som ar en malpunkt. | Bracke finns ocks& mojlighet att byta till tag i
riktning mot Ange/Sundvall eller Bollnas/Gavle/Stockholm.

Eftersom det finns 6nskemal att utveckla trafiken och korta restiderna pa bade Mittbanan och
Adalsbanan/Botniabanan kommer tagléagena férandras och det ar osékert hur framtida tidtabell
kommer att se ut. Med anledning av detta ar det svart i detta skede att uttala sig om hur val det gar att
hitta bra framtida anslutningar till 6vrig trafik.

En forutsattning for tidtabellsanalysen pa kort sikt har varit ett trafikupplagg med tva tagset. Med en
tidtabell dar tAgen trafikerar strackan Umed — Ostersund och vidare vésterut till Are mojliggor
omloppen tva dubbelturer, dvs tva avgangar per riktning och dygn. | foreslagen tidtabell antas tagen
kora vidare till Duved istallet for att véanda i Are. Detta med anledning att Duveds station bedéms ha en
battre kapacitet for tagvandning samt att det finns uppstaliningsspar i Duved. | dagslaget har Norrtag
nattuppstallining av ett tdg i Duved och spéaret bor rymma ett till tagset.

Om tdgen vander i Ostersund istéllet for Are/Duved &r det mojligt att kéra 3 dubbelturer per dygn.
Omloppen mojliggor dock att den forsta turen kan starta i Duved samt att den sista turen slutar i dar.
Med 3 dubbelturer fas en hdgre nyttjandegrad av fordonen, men det innebar ocksa att det finns lite
mindre flexibilitet att hitta lampliga tidslagen vid anpassning i tidtabellen till 6vrig trafik eftersom
omloppen forutsatter relativt korta omloppstider. En faktor som ocksa ger lasningar i tidtabellen ar att
strackan Vasteraspby — Langsele som ar 46 km saknar métesmajlighet. Vid en utbyggnad av en ny
sidoplattform, anpassad till dagens regionaltag, i Sollefted, Langsele, Bispgarden, Ragunda och
Kalarna sa kan tva regionaltag inte heller métas vid dessa stationer. Detta eftersom det med en
sidoplattform endast finns ett plattformsspar vid dessa stationer.

| Figur 2 redovisas tillgangliga motesstationer och dar regionaltagen inte kan ha tdgmoéten pga. endast
ett plattformsspar. | foreslagen tidtabell har tAgmoéten mellan regionaltagen darmed styrts till strackan
Helgum-Fangsjobacken som ligger relativt mitt emellan Umed och Ostersund.



@ Motesstation

é‘,f@ @ Tagmote ej mojligt mellan 2 regionaltag
pga endast 1 plattformsspar

Den totala restiden utifran ren teknisk gangtid samt kvalitetstillagg beraknas till ca 4 timmar och 26
minuter mellan Ume& och Ostersund. Darutover tillkommer tid for thgmoten med 6vrig trafik. Totalt sett
beddms det tillkomma i genomsnitt ca 10 minuter pga. Tagmoten, vilket ger en restid pa 4 timmar och
36 minuter mellan Umea och Ostersund. Var pa aktuell stracka dessa tagmoéten kommer att ske gar
inte att sdga i dagsléaget eftersom framtida tidtabell for 6vrig trafik &r ok&nd. Antalet méten kommer
ocksa kunna variera mellan olika avgangar beroende pa nar pa dygnet taget kor.

Vid bedémning av framtida restider anvéander Trafikverket ett kapacitetstillagg som ska motsvara tid for
tdgmoten beroende pa olika banstrackors kapacitetsutnyttjande. Vid berakning av kapacitetstillagg
utifrdn dagens tadgantal samt tillkommande tre dubbelturer mellan Umed och Ostersund erhalls ett
kapacitetstillagg pa ca 10 min. Detta stammer val 6verens med den beddmning som gjorts utifran
antalet konflikter med studerad principtidtabell i kombination med 6vrig trafik enligt tagplan 2020.

D& relationen Umed — Ostersund betraktas som den mest betydande beddms ett stérre utbud pa
denna stracka prioriteras hégre an en férlangd trafik till Are/Duved med ett mer begransat utbud.
Darmed foreslas i férsta hand en tidtabell med 3 dubbelturer mellan Umeé och Ostersund.

Alternativa trafikupplagg utifran tva tdgset som endast trafikerar delar av strackan Umeé& — Ostersund
har ocksa analyserats, men bedéms inte ge ett lika attraktivt utbud for resenaren. Detta eftersom en
stor del av resandet antas vara langvaga resenarer mellan Umed och Ostersund och att det skulle
innebara betydande nackdelar for resenaren med ett eller tva tdgbyten i form av langre restid och stor
risk for forseningar vid storningar. Ett sddant upplagg innebér ocksa att tidtabellerna for Mittbanan,
Adalsbanan och Botniabanan blir l&sta i férhallande till varandra.



| Figur 3 redovisas foreslagen tidtabell pa kort sikt. | tidtabellen har 10 min for tagmaéten fordelats ut
over strackan Umed — Ostersund for respektive avgang.

Duved 05:26

Are 05:33

Undersaker 05:43

Jarpen 05:55

Krokom 06:31

Ostersund 06:48 11:54 16:53 Umea C 06:28 11:56 16:50

Brdacke 07:29 12:35 17:34 Umed O 06:31 11:59 16:53

Brdcke 07:36 12:42 17:41 Ornskoldsvik 07:19 12:47 17:41

Kalarne 08:12 13:18 18:17 Vasteraspby 07:49 13:17 18:11

Ragunda 08:32 13:38 18:37 Vasteraspby 07:56 13:24 18:18

Bispgarden 08:44 13:50 18:49 Solleftea 08:26 13:54 18:48

Langsele 09:11 14:17 19:16 Langsele 08:41 14:09 19:03

Solleftea 09:25 14:31 19:30 Bispgarden 09:07 14:35 19:29

Vasteraspby 09:56 15:02 20:01 Ragunda 09:20 14:48 19:42

Vasteraspby 10:03 15:09 20:08 Kalarne 09:40 15:08 20:02

Ornskoldsvik 10:33 15:39 20:38 Bracke 10:16 15:44 20:38

Umea O 11:21 16:27 21:26 Bracke 10:23 15:51 20:45

Umead C 11:24 16:30 21:29 Ostersund 11:04 16:32 21:26
Krokom 21:42
Jarpen 22:18
Undersaker 22:30
Are 22:40
Duved 22:47

For orterna mellan Bracke och Vasteraspby blir restiden mer @&n en och en halv timme till Ume& och
Ostersund, vilket medfor att det &r i forsta hand séallanresor och inte dagspendling som bedéms bl
aktuell till/frin dessa orter. Aven om restiden till narmare orter ligger inom en timme, vilket brukar
betraktas som gransen for dagspendling, ar antalet turer for f& och tidslagena ej mojliga att anpassa
for pendling.

2.3 Fordonsbeskrivning

Norrtdg AB har ett flertal fordonstyper som idag anvands inom Norrtdgssystemet; X11, X50, X62 och
Y31. For en utokad persontrafik kommer det att kravas ytterligare fordon. | dialog med Norrtdg har det
framkommit att det i Sverige rader en generell fordonsbrist, vilket gor att tillgang till fordon kan bli
utmanande redan pa kort sikt.

Norrtag blir idag i viss man erbjudna &aldre X11:or, men har en grov plan om att pa sikt skifta till ny
fordonstyp framat 2030 i samband med att forsta etappen av Norrbotniabanan férvantas vara klar.
Efter det kommer X62 succesivt att fasas ut (med teknisk livslangd till omkring 2040), vilket gor att
X11:or redan pa relativt kort sikt inte &r ett optimalt alternativ.

Ett flertal regioner runt om i landet har just nu langtgédende planer och diskussioner kring att bestélla
nya tag, vilket pa kort sikt kan 6ppna upp for en mojlighet att begagnade X50:0r (Reginor) kan frigéras
fran deras fordonsflottor framat 2025, som da Norrtdg i sin tur skulle kunna ta emot. Under intervjun
med Norrtdg bedémdes det som sannolikt att det kan ske framat 2025. Aven det skulle dock innebara
en kortsiktig 16sning, d& fordonen har en teknisk livslangd som enbart stracker sig framat 2030-talet.
Utav de begagnade Reginor som frigdrs, vore det 6nskvart att fa tillgang till fordon som ar férberedda
for ERTMS ombyggnad, eftersom fordonen annars skulle skulle kréava en relativt stor investering for
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anpassning till ombordsystem for ERTMS, vilket givet fordonens kortare tekniska livslangd (forbi
midlife) kan resultera i en relativt sett dyr investering.

Givet att Norrtag far tillgang till ndgra av fordonen samt att utredningens féreslagna strackning blir
prioriterad i konkurrens med andra linjers fordonsbehov inom Norrtdgssystemet, skulle X50 kunna
tillgodose behovet av fordon pa kort sikt. Fordonen skulle i sin tur pa sikt sannolikt behdva ersattas av
X62 som darefter ersatts av ny fordonstyp framéat 2040.

2.4 Tidplan for nar tagtrafiken kan starta

Det finns ett antal aspekter att beakta som &r avgérande for nar persontrafik pa strackningen kan
upprattas, dar respektive aspekt individuellt eller i kombination med varandra kan utg6ra en tidskritisk
flaskhals. Nedanstaende aspekter har bedomts som mest tidskritiska for en trafikstart:

- Infrastrukturatgarder

- Upphandling/bestalining av fordon (vid behov)
- Upphandling/bestélining av trafik (operatér)

- Ansokan om taglage i tAgplaneprocessen

Ovanstaende aspekter beskrivs mer i detalj nedan.

Infrastrukturatgarder

Foreslagna plattformsatgarder pa kort sikt i Sollefted, Langsele, Bispgarden, Ragunda och Kéalarne
finns idag inte med i ndgon investeringsplan, saledes foreligger en stor osékerhet kring nar dessa
atgarder tidigast kan realiseras.

| gallande nationella transportplan for aren 2018 — 2029 namnges investeringar stérre an 100 Mkr. For
mindre objekt finns nationella potter. Bland de nationella potterna finns trimning/tillganglighetsatgarder
som omfattar 15 160 Mkr varav 1 700 Mkr avser kollektivtrafikatgarder som till exempel
pendelparkeringar for bil och cykel vid strategiska bytespunkter, attraktiva, sakra och funktionella
stationer och hallplatser, samt nya och ombyggda plattformar och plattformsforbindelser. Féreslagna
plattformsatgarder kan darmed vara aktuella att finansiera via denna pott. D& investeringsbehoven
inom dessa omraden ar betydligt stérre &n vad som finns avsatt i dessa potter ar det dock stor
konkurrens om dessa medel. Arbetet pagar for narvarande med att ta fram forslag for ny nationell
transportplan for aren 2022 — 2033. Parallellt &r beslut av regeringen om ny nationell plan planerad till
2022.

Parallellt med den nationella transportplanen tar respektive region fram en regional transportplan for
motsvarande tidsperiod. De regionala transportplanerna omfattar bland annat investeringar i statliga
vagar som inte ingar i stamvagnatet, medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafikanlaggningar och
atgarder i andra icke-statligt finansierade anlaggningar av betydelse for det regionala
transportsystemet. Den regionala transportplanen far ocks& omfatta investeringar och
forbattringsatgarder for vilka Trafikverket ansvarar for.

Regeringen fattar beslut om &ven dessa planer under 2022, dar respektive regionfullméktige darefter
faststaller planen. Eftersom arbetet med atgardsplaneringen ar redan langt gadngen bedoms
mojligheterna vara sma att fa med dessa plattformsatgarder i denna omgang. Revidering av
transportplanerna sker normalt sett var fjarde ar.

Foreslagna plattformsatgarder ar lokaliserade bade i Region Jamtland/Harjedalen och Region
Vasternorrland och kan darmed komma vara aktuella att hantera i bada regionernas regionala
transportplaner.

Utover prioritering, finansiering och ekonomisk planering av atgarderna kravs aven en
genomforandeprocess innan atgarderna kan tas i bruk. Genomférandeprocessen omfattar utredning,
planering, upphandling, bygghandling samt byggnation. Denna process bedéms kunna genomféras
under en period av ca tva ar.
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Plattformsatgarderna bedoms formellt sett inte innebara byggande av jarnvag, vilket medfor att det inte
kravs planlaggning for jarnvagsplan. Trafikverket har benamnt denna situation typfall 1. Typfall 1
omfattar sma projekt pa befintlig anlaggning som endast har marginell paverkan pa omgivningen och
dar ev. markatkomst kan ske frivilligt. Som exempel pa denna typ av atgarder kan namnas att gora
smarre justeringar i langs- eller hojdled av en vag, anlagga en buss- eller rastficka, anlagga eller
forlanga plattformar. Uppfylls inte ovanstaende kriterier kravs framtagande av jarnvagsplan. | det har
fallet av Typfall 2, atgard som innebér inga alternativa strackningar eller betydande miljopaverkan.

| samband med planering och utredning av dessa atgarder behdvs sannolikt en samordnad planering
med berérda kommuner. Trafikverket kan darfor valja att genomféra dessa samrad i samband med ett
framtagande av jarnvagsplan dven om atgarden inte formellt kraver det.

Utover atgarder i sparomradet kan det ocksa vara aktuellt med andra atgarder som kommunerna
ansvarar fér som exempelvis parkeringsplatser, anslutning av cykelvdg mm.

Det ar svart att bedoma hur lang tid beslut om atgarder samt finansiering tar, men vid en snabb
beslutsprocess beddms plattformarna kunna vara i drift framéat ar 2025.

Upphandling/bestélining av fordon och trafik

Norrtdg AB har sedan hosten 2016 upphandlat Vy Tag AB som operator for Norrtagstrafiken, vars
trafikuppdrag stracker sig fram till december 2025. En ny trafikupphandling kommer darmed
genomforas senast under ar 2024 med trafikstart december 2025 nar nuvarande avtal gar ut.

Om trafikstart av berdrd linje sker innan T26 finns det en mgjlighet att 1agga in trafiken som en
ytterligare stracka inom nuvarande avtal, &ven om det tidsmassigt av flera skal bedéms som mindre
sannolikt av utredningen. Denna modell har exempelvis anvants tidigare nar strackan Luled — Boden
tillkom under pagé&ende trafikavtalsperiod. Aven mojligheten for bestallaren att avropa en option
avseende trafik pa strackan Luled — Haparandan inluderades redan vid upphandling av trafikavtalet,
vars trafik sedan togs i drift senare under avtalet under ar 2021. Detta skulle kunna vara ett alternativ
infor kommande trafikavtalsupphandling.

Upphandlingen av operatér kommer att genomféras senast under ar 2024, vilket innebar att
tilldelningsbeslut bor ske under slutet av samma ar. Darefter finns det utrymme fér omkring 5-6
manader for att sammanstalla tagplaneprocessen som sen kan skickas in under varen 2025 varpa den
faststalls under hosten 2025. Om trafiken daremot skulle komma igang tidigare eller senare an sa,
racker det med att tAgplaneprocessen inleds under hosten (borjan av september) aret innan trafikstart
med inlamning under forsta veckan i april till Trafikverket.

Givet forutsattningen att den uttkade tagtrafiken (Umeé — Sollefted - Ostersund) kommer inga i
kommande trafikupphandling med start T26 bedéms ansdkan om taglage i tdgplaneprocessen inte
utgora ett tidskritiskt moment for trafikstart.

Forutsatt att ovannamnda plattformsatgarder genomforts inom given tidsram forblir slutsatsen att
tillgang till fordon sannolikt kommer utgéra den mest begransade faktorn for start av persontrafiken.
Trafikstart bedoms saledes preliminart ske tidigast framat 2025, men mer sannolikt framéat T26 i
samband med nytt trafikavtal mellan Norrtag och tilldelad operatér inleds.

2.5 Busstrafik

Nuvarande busstrafik

Om man bortser fran stadstrafiken och mindre linjer som mestadels ar bestallningstrafik, sa gar linje
30, 39, 40, 132, 215, 224, 233 samt 312 (plus vissa linjer langs Norrlandskusten och langs Mittbanan)
atminstone delvis parallellt med tankt taglinje. Vissa linjer beddms "konkurrera” med téankt tagtrafik
medan andra kompletterar. En del linjer skulle &ven kunna tankas mata resendrer in till en tagstation.
Figur 4 nedan visar urvalet av linjer som beddms vara relevanta att analysera inom uppdraget.
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Figur 4. Urval av befintliga busslinjer i omradet for tankt taglinje

Figur 5 nedan visar antal dubbelturer fér det totala utbudet exklusive bestéllningstrafik.

Ostersund 5
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Solleftad 10

Langsele I?
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Bricke

Figur 5. Antal dubbelturer under vardagar
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Utredningen goér bedomningen att med tillkommande taglinje paverkas inte bussresandet langs
Botniabanan respektive Mittbanan namnvart, da det redan finns taglinjer att forhalla sig till dar. Detta ar
dock inte fallet for linje 40 som trafikerar Ornskoldsvik — Sollefted — Ostersund, varfér denna busslinje
valts att analyseras djupare. Linje 40 beddéms till skillnad fran resten av utbudet "konkurrera” med tankt
taglinje. Linjen trafikerar bland annat riksvag 87 samt lansvag 335. Linje 40 &r ett samarbete mellan
Region Jamtland/Harjedalen samt Vasternorrland och har flera hallplatser dar den tankta taglinjen har
uppehall.

Resandestatistik linje 40

Statistik om nyttjandet av Linje 40 fér &r 2019 har valts analyserats. Ar 2019 har valts d& det bedéms
vara mest relevant att studera resandet innan Covid-19 pandemin slog till. Fran statistiken kan det
konstateras att av linjens totalt drygt 69 000 resande ar 2019, steg omkring 14 800 pé vid Ostersunds
busstation och 10 400 vid Solleftea resecentrum. Med reservation for att resor kan saknas i statistiken,
bland annat da resekort och resor med Resplus inte har registrerats. Dessutom trafikeras inte langre
nagra utav hallplatserna.

Tabell 2 nedan visar pastigande per ar for ett urval av hallplatserna ar 2019. Flertalet av de tilltankta
uppehallen aterspeglar sig i de hallplatserna med flest pastigande, Ostersund, Sollefted,
Hammarstrand (7 km fran Ragunda), Langsele och Bispgarden.

Ostersund bstn 14 842
Solleftea ReseC 10361
Hammarstrand bstn 8824
Stugun 5751
Ornskéldsvik ReseC 5707
Kdépmangatan Langsele 4851
Bispgarden Rese C 2915
Bispgarden BTC 2332
Hoglunda* 756
Lappkroken 645
Godset Odenskog* 631
Graningebruk 580
Borglunda* 545
Backaskog Rv 87 514
Bispgarden Fors kyrka 511

Tabell 2. Pastigande ar 2019, Linje 40 (Urval av hallplatser). *Inget uppehall i 2021 ars tidtabell. K&lla Dintur

Resandestatistik mellan hallplatser har ocksa erhallits, men ger ingen séker statistik Over antalet resor
i olika relationer da det innehaller flertalet felkallor (exempelvis skolkort som galler till kommun eller
lansgrans). En skattning har gjorts som innebar att ungeféar hélften av resorna med Linje 40 kan flyttas
over till tankt taglinje, det vill sdga 35 000 resor per ar. Skattningen grundar sig pa att Linje 40 i
nuvarande tappning har ungefar samma turtathet som tankt taglinje och en évergripande bedémning
av resor mellan hallplatser.
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Forandrad busstrafik

Med den tankta taglinjen finns det ingen storre anledning att behalla Linje 40 med sin nuvarande
linjestrackning, det vill saga med overlappande utbud. Den tankta taglinjen erbjuder dverlag battre
restid och komfort framforallt for langre strackor. Linje 40 ar i princip den enda linjen pa riksvag 87
mellan Bispgarden och Langsele. Sannolikt behévs kompletterande busstrafik dar om Linje 40
forsvinner. Antal pastigande, i enlighet med statistik for linje 40, for hallplatser daremellan ar ungefar
2 500 per ar. | relationerna Bispgarden-Hammarstrand-Stugun-Ostersund finns férutom Linje 40 dven
Linje 30 (Sundsvall - Bispgarden — Hammarstrand) och Linje 132 (Ostersund-Stugun-Hammarstrand).
Hammarstrand och &ven Stugun har férhallandevis stort resande enligt statistiken. Det blir viktigt att
Hammarstrand och Stugun forsérjs med kollektivtrafik vasterut, men ocksa sa att det gar att resa
sdderut och vidare med tag fran den nya linjen om tagtrafik startar. Utredningen har dven identifierat
att orter 6ster om Grillom pa vag 335 ocksa kan behdva kompletterande trafik om Linje 40 forsvinner,
har ar antal pastigande i storleksordningen 1 500 per ér, vilket indikerar att trafiken sannolikt behéver
kompletteras har.

Utredningen foreslar darfor att en ny linje inrattas mellan Bispgarden-Graningebruk-Sollefted med 2
dubbelturer (dt), for att férsérja mellanliggande hallplatser som inte kommer att ha kollektivtrafik om
Linje 40 med 3 dubbelturer férsvinner. Utredningen foreslar ocksa att Linje 132 forlangs fran
Hammarstrand till Bispgarden och pa sa satt kan mata resenarer till tAgstationen norrifrdn. Antal turer
for Linje 132 bedoms behdva 6ka med 2 dubbelturer per vardagsdygn, men sannolikt inte fler da en
overflyttning till tag forvantas. Utredningen foreslar ocksa att en ny linje inrattas pa strackan Solleftea-
Grillom-Ornskoéldsvik med ungefar samma héllplatser som Linje 40 har idag. Den linjen foreslas ha 2
dubbelturer per vardagsdygn, eftersom det &r fa resenérer i dagslaget.

Soder om Hammarstrand trafikerar Linje 30 mestadels riksvag 86 och beddms inte behdva féréandras
varken linjeméassigt eller turmassigt av en ny taglinje. Ovriga analyserade linjer, se Figur 4 ovan,
bedoms inte konkurrera med den tankta taglinjen utan har andra funktioner, sdsom bestallningstrafik,
skolskjuts eller liknande. De beddéms saledes inte behova forandras i det korta perspektivet om
taglinjen tillkommer.

Daremot behdver samtliga busslinjer/bestéllningslinjer som passerar Kalarne, Ragunda, Bispgarden
Langsele och Sollefted ses Over sa att tidtabellerna for buss respektive tag ar synkroniserade.
Dessutom behdver den fysiska miljon ses odver vid respektive uppehall, sa att det finns en
busshallplats i narheten som det ar mgjligt att promenera tryggt och sakert till vid byten.

Den tillkommande busstrafiken har grovt kostnadsberaknats i Tabell 3 nedan, med reservation for att
kostnaden for sjalva fordonen inte ingar. Det kan uppsta behov av fler fordon, vilket inte beaktas inom
utredningen. Féljande schablonvéarden for regionalbusstrafik med boggi har anvénts; 6,02 kr/lkm samt
402 kr/h.4

Busslinje Oversiktlig
kostnadsbeddmning (kr/ar)

Bispgarden-Graningebruk-Sollefte3, 2dt 560 000

Ostersund-Hammarstrand-Bispgarden 2 100 000
(férlangning av 132 och utokning med 2 dt)

Sollefted-Grillom-Ornskoldsvik, 2dt 1200 000

Tabell 3. Grov kostnadsberékning av tillkommande busstrafik exkl. kostnad for fordon

4 ASEK, kapitel 13.4, Persontrafik med buss, antagande om 250 vardagar per ar.
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2.6 Oversiktligt berakning av trafikkostnader och resandeintakter

Underlag

Norrtag har bidragit med uppgifter for uppskattning av kostnader och intakter for att omsattas till
berakning av kostnader pa kort sikt. For fordonstypen Regina ar arshyran per tagset inkl. reservfordon
i storleksordningen 5 miljoner kronor. Rorlig kostnad antas vara 55 kr/tgkilometer, Norrtags egen
administration och depahyra ar exkluderad. Norrtdg har dven angett att resandeintakter &ar i genomsnitt
0,95 kr per personkilometer. For berékning av intékter behdver det géras en berakning av
transportarbetet i personkilometer. | enlighet med Trafikanalys har féljande metod anvéants for att
berakna transportarbetet®:

Persontransportarbete (pkm) = Totalt antal resor x genomsnittlig langd per resa
For berékning av trafikkostnaderna har féljande metod anvénts:

turer
Trafikkostnad = 320 dagar X (antal dag

)xt 13 dx( kr )+ tal tagset x kr
urlang taghkm antal tagset X (= )

tagset

En tidigare utredning har gjorts for linjestrackningen av Trivector ar 2019. | Trivectors utredning har det
gjorts en bedémning av resandet langs taglinjen. Bedomningen grundar sig bland annat pa
Riksresvaneundersékningen, flygresenarer Ume&-Ostersund, statistik avseende pa- och avstigande
for buss och tag i straket samt en skattning av overflyttning fran bil samt jamférelse med en annan
taglinje (Norra Bohusbanan som har ansetts liknande).® For strackningen Umea-Ostersund gors
uppskattningen 204 resor/vardag vid tre dubbelturer, det vill siga 204*320= 65 280 vardagsresor for ar
2023, se Tabell 4 nedan. Overflyttade resor fran buss till tAg ar daremot inte beaktade.

Kilarne/
Ragunda/
Bispgarden

Langsele/
Solleftea

Visteraspby  Ornskoldsvik Umea

Ostersund

Bracke

Kilarne/Rag-
unda/Bispgarden

Langsele/Solleftea

Vasteraspby

Tabell 4. Resandebeddmning per vardag for taglinjen. Kalla: Trivector 2019:52 s43.

Skattning av éverflyttade resor frdn buss

Statistik avseende bussresor for Linje 40 har analyserats, se tidigare avsnitt om Busstrafik. Vid denna
analys gor bedémningen att ungefar 35 000 resenarer per ar sannolikt kan flyttas éver fran buss
(vardagar som helger) mellan de orter med omnejd déar tglinjen kommer att ha uppehall. Med hansyn
till Trivectors bedomning om resor per vardag, sa antas 85% av bussresorna foretas pa vardagar,
vilket innebéar 29 300 resor.

Summerat for foreslagen taglinje, Umed-Ostersund, beraknas det pa kort sikt (ca &r 2025) genomforas
omkring 95 000 tagresor per ar.

5 Trafa 2019:5 Transportarbete i Sverige — om metoderna for att berédkna transportarbete

6 Trivector 2019:52, Kapitel 5, Utredningsalternativ UA1b.
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Trafikkostnader

Vid antagandet om att trafiken trafikeras av Regina fordon, turlangden ar 435 km och ett turutbud om 3
dubbelturer med tva tagset erbjuds, blir den resulterande kostnaden for tagtrafiken 56 miljoner kronor
per ar pa kort sikt.

Resandeintakter

Den genomsnittliga langden pa resor som goérs med tankt taglinje har beraknats till 213 km, vilket
grundar sig i Trivector resandebeddmning samt resandestatistik fran Linje 40. Transportarbetet for 3
dubbelturer per vardag beréknas till 20 miljoner personkilometer. Detta ger beraknade intakter fran
trafiken om 19 miljoner kronor pa kort sikt.

Kostnadsfdrdelning

For att berakna kostnadsfordelningen for taglinjen har utredningen utgétt fran banans langd i
respektive region. | principtidtabellen gar dock en av tre turer vidare till Duved. Utifran detta antas att
banans strackning i Jamtland &r langden till Ostersund plus 1/3 av langden till Duved.

Nettokostnaden for taglinjen har beraknats genom att subtrahera de skattade intéakterna fran de
skattade kostnaderna. Tabell 5 redovisar den resulterande fordelningen av kostnaderna for tagtrafiken
i procent respektive miljoner kronor.

Banans ldngd i respektive region Banans ldngd Fordelningi  Nettokostnad

med hdnsyn till procent taglinje Mkr
antal turer

Vasterbotten

Vasternorrland

Jamtland 277 (Duved)

Tabell 5. Kostnadsfordelning av tagtrafiken utifran banans langd i respektive region.

Utifran detta har en grov sammanstalining av de totala kostnaderna for respektive region gjorts, dar
bruttokostnaden &r trafikkostnad for tg subtraherat med intékterna. Dock har inga intakter for
tillkommande busstrafik uppskattats. Kostnaden for busstrafiken har fordelats pa regionerna utifran
antal kérda km i respektive region, se Tabell 6 nedan.

Vasterbotten Vasternorrland Jamtland
Taglinje nettokostnad 7 300 000 13 800 000 15 700 000

Buss Linje 40 forsvinner -4 800 000 -5900 000

Buss Bispgarden-Graningebruk-Solleftea 400 000 200 000

Buss Ostersund-Hammarstrand-Bispgarden 2100000

Buss Solleftea-Grillom-Ornskoldsvik 1200 000

Summa 7300 000 10600000 12 100 000

Tabell 6. Grov sammanstélining av totala kostnader for respektive region.

2.7 Statlig medfinansiering

Direkt och indirekt stod

Statlig medfinansiering kan ske pa olika satt. Det ar tankbart att stoéd kan ges direkt for sjalva
trafikeringen. Stod kan ocksa ges indirekt for att exempelvis stotta satsningar i och omkring de
féreslagna stationslagena.
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Direkt stod

Sedan ar 2011 far Norrtdg statlig medfinansiering genom ett trafikavtal med Trafikverket. Avtalet, som
ar ett samverkansavtal, blev nyligen (2021-08-01) forlangt till 2023-12-09 med 2 ars option (1+1 ar)”. |
nya avtalet blev ersattningen dessutom utokad fran tidigare 54 miljoner kronor till 98 miljoner kronor.
Avtalet syftar till att verka for en grundldggande tillganglighet for interregional kollektivtrafik. Avtalet
omfattar idag féljande strackor inom Norrtagstrafiken:

- Sundsvall - Umea

- Sundsvall — Storlien

- Umea - Vannas/Lycksele
- Luled - Kiruna

De tva forstnamnda ar delstrackor av den féreslagna strackningen i utredningen. Idag ingar med andra
ord inte delar av Adalsbanan samt Stambanan genom &vre Norrland i trafikavtalet.

Om det daremot finns kommuner utmed dessa banor som idag har bristfallig tillganglighet och den
foreslagna trafiken (Umea - Ostersund) kan resultera i tillrackliga forbattrade tillganglighetseffekter
skulle en medfinansiering av Trafikverket (via trafikavtal) kunna motiveras. Forutsatt att Norrtag ar
mottagaren av bidraget, har representanter fran Trafikverket bekraftat mojligheten att teckna ett
tillaggsavtal inom nuvarande avtal med Norrtag, med krav pa att tillrackliga tillganglighetsforbattringar
kan uppnés och att forslaget blir godkant inom Trafikverket samt ryms inom verksamhetens befintliga
budgetram. Om ovanstdende kan motiveras, skulle det tidsmassigt finnas utrymme att teckna avtalet
antingen inom befintligt trafikavtal alternativt inom/till efterfoljande avtal (givet att ett sddant tecknas)
beroende pa tidpunkten for trafikstart. For sistnamnda, bor det vara klart infér upphandlingen for att
kunna sétta pris pa trafiken, dar dock aven val av avtalsform mellan produktionsavtal eller
tjanstekoncessionsavtal kan inverka.

Indirekt stod - Stadsmiljéavtal

Kommuner och landsting kan hos Trafikverket soka stod for att framja hallbara stadsmiljcer, sa kallat
stadsmiljdavtal. Syftet med stodet ar att framja hallbara stadsmiljoer genom att skapa forutsattningar
for att en storre andel persontransporter ska ske med kollektivtrafik eller cykeltrafik. Atgarderna ska
leda till energieffektiva losningar med laga utslapp av vaxthusgaser och bidra till att uppfylla det av
riksdagen beslutade miljokvalitetsmalet "God bebyggd miljé”. Stodet bor sarskilt framja innovativa,
kapacitetsstarka och resurseffektiva l6sningar for kollektivtrafik eller cykeltrafik. Trafikverkets ambition
ar att utlysa en ansékningsomgang en gang om aret som ar dppen fran oktober till och med januari.

7 Gallande trafikavtal, Trafikverket, 2021
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3. DEN FRAMTIDA UTVECKLINGEN FRAMAT 2040

| foljande avsnitt beskrivs en tankbar framtida utveckling av trafiken framat ar 2040. Féljande omraden
har belysts inom avsnittet:

- Trafikverkets basprognos

- Forslag pa utokad tidtabell

- Tillkommande infrastrukturbehov

- Oversiktlig berakning trafikkostnader och resandeintakter

vilka beskrivs mer omfattande nedan.

3.1 Trafikverkets Basprognos

Trafikverket har i uppdrag att ta fram trafikprognoser for alla trafikslag for saval persontrafik som
godstransporter. Syftet med dessa sa kallade Basprognoser ar bland annat att utgora underlag for
samhallsekonomiska analyser av atgarder som paverkar transportsystemet. De utgor aven grunden for
de Nationella och Regionala transportplanerna. P& regional och lokal niva anvands trafikprognoser for
exempelvis kapacitetsanalyser och dimensionering av infrastrukturprojekt. Det gar att uppskatta hur
resenarerna reagerar pa forandringar av till exempel drivmedelspriser och restider samt analysera
effekter av forandrad trafikering eller av demografiska férandringar.

Basprognosen omfattar prognosaren 2040 och 2065, men dar trafikutbudet for persontrafik samt
godstrafiken ar utifran prognosaret 2040. Basprognosen utgar ifrén investeringar enligt beslutad
nationell plan fér transportsystemet 2018 — 2029.

Pa grund av de beslutade investeringarna i nationell transportplan langs den foreslagna
tagstrackningen har Trafikverket valt att inkludera regionaltagslinjen Umea-Ostersund i Basprognosen
for &r 2040. Trafikverket har valt att kalla linjen for 4005 och den har tva dubbelturer. Foljande uppehall
har lagts in:

Ostersunds central
Bréacke

Langsele

Solleftea
Vasteraspby
Ornskoldsviks central
Bjérnavagen
Husum
Nordmaling
Hoérnefors

Umea 6stra

Umea central

Linje 4005 syftar dels till att binda ihop Umed-Ostersund, men ocks& som en forstarkningslinje langs
Botniabanan. | Basprognosen finns inga uppehall i Kalarne, Ragunda och Bispgarden, vilket sannolikt
beror pa att det kravs plattformsatgarder som inte finns med som férutsattning enligt nuvarande
transportplan.

Enligt resultat fran tidigare modellkérningar foretas ungefar 220 000 resor med taglinjen ar 2040.
Antalet passagerarkilometer ar 22 miljoner.

3.2 Forslag pa utokad tidtabell

Med syfte att blicka framat och beskriva trafikens potential och en mdjlig framtida utveckling har en
tidtabell for &r 2040 tagits fram och studerats. Foreslagen tidtabell for ar 2040 utgar i grunden fran den
tidtabell med 3 dubbelturer som tagits fram for kort sikt &r 2025. En ut6kning av tidtabellen kraver flera
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kapacitetshojande atgarder mellan Bracke och Vasteraspby. Utover kapacitetshojande atgarder har
aven gangtidsforbattrande atgarder legat till grund for tidtabellen. Vilka atgarder som forutséatts
redovisas i efterféljande kapitel, 3.3 Sammanstéllining av tillkommande atgardsbehov.

Som komplement till tidigare 3 dubbelturerna mellan Ume& och Ostersund har 4 dubbelturer mellan
Ostersund och Ornskéldsvik lagts till. For de tillkommande 4 dubbelturerna kravs ytterligare 2 tagset
(dvs totalt 4 tagset). Tagens tidslagen ar anpassade for att i forsta hand skapa battre
resandemajligheter for orterna mellan Bracke och Vasteraspby, dar tider under morgon och
eftermiddag/kvall har prioriterats for att underlatta pendling. Eftersom det fortsatt bedéms vara for
l&nga restider for arbetspendling till Umeé antas de tilkommande tdgen vanda i Ornskéldsvik. D&
trafiken &r mer omfattande mellan Ornskoldsvik och Umed &r det av kapacitetsskél ocksa svarare att
utoka trafiken pa denna stracka. Tidtabellen for ar 2040 har samma uppehallsstationer som tidtabellen
for kort sikt.

Trots att antagna infrastrukturinvesteringar till &r 2040 skulle totalt ge en gangtidsvinst pa ca 20
minuter beraknas restiderna mellan Umeé& och Ostersund bli i stort sett lika som i tidtabellen pa kort
sikt. Det beror pa att den 6kade trafiken leder till ett 6kat behov av tdgmoten, vilket resulterar i langre
restider. Utdver studerad utdkning mellan Umeé och Ostersund prognostiseras dven godstrafik och
ovrig persontrafik 6ka till &r 2040 pa samtliga berorda delstrackor.

Pa samma satt som for tidtabellen pa kort sikt har framtida kapacitetstillagg for moten beraknas utifran
kapacitetsutnyttjande med prognostiserad trafik. Totalt bedoms den tillkommande tiden for tAgmoten
bli 25-30 min i genomsnitt fér tdgen mellan Umea och Ostersund. | nedanstéende principtidtabell,
Figur 6, har 28 minuter lagts till utéver gangtid och kvalitetstillagg. Det ger en restid pa ca 4 timmar och
33 minuter. Det vill sdga ungefar lika eller ndgot kortare restider an tidtabell for kort sikt.
Gangtidsforkortande atgarder, se mer detaljer i kommande avsnitt 3.3 Sammanstallning av
tillkommande infrastrukturbehov ar darmed en forutsattning for att inte erhalla langre restider nar
tagtrafiken utokas. Det ar aven svart i dagslaget att séaga hur tagmétena kommer fordelas mellan olika
delstrackor, vilket dessutom kan variera under olika tider pa dygnet.

| Tabell 7 nedan redovisas antal tdg per dygn och delstracka i nulaget (2020) samt enligt Trafikverkets
Basprognos 2040. Utover redovisat antal tag for Basprognos 2040 tillkommer ytterligare 10 regionaltag
pa strackan Ornskoldsvik — Ostersund och 2 tag pa strackan Umeé — Ornskoldsvik fran denna
utrednings utdkade tidtabell.

Nulage (2020) Basprognos 2040
Stracka Persontdg | Godstdg | Persontdg | Godstag
Umea C - Umed O 66 9 86 26
Umead O - Gimonas 38 9 72 26
Gimonas - Ornskoldsvik 38 5 40 20
Ornskoldsvik - Vasteraspby 30 3 38 14
Vasteraspby - Langsele 0 3 4 5
Langsele - Bracke 0 32 4 48
Bracke - Ostersund 23 4 36 8
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| Figur 6 nedan redovisas principtidtabell for utokad trafik &r 2040. De fyra tillkommande dubbelturerna
ar markerade med tva nyanser i gratt for att sarskilja omloppen for de tva tagseten.

Duved 05:26
Are 05:33
Undersaker 05:43
Jarpen 05:55
Krokom 06:31
Ostersund 04:48 06:48 11:54 13:00 14:30 16:53
Bracke 05:33 07:33 12:39 13:45 15:15 17:38
Bracke 04:32 05:40 07:40 12:46 13:52 15:22 17:45
Kélarne 05:08 06:16 08:16 13:22 14:28 15:58 18:21
Ragunda 05:27 06:35 08:35 13:41 14:47 16:17 18:40
Bispgarden 05:40 06:48 08:48 13:54 15:00 16:30 18:53
Langsele 06:07 07:15 09:15 14:21 15:27 16:57 19:20
Solleftea 06:20 07:28 09:28 14:34 15:40 17:10 19:33

Vasteraspby 06:43 07:51 09:51 14:57 16:03 17:33 19:56
Visteraspby 06:45 07:53 09:53 14:59 16:05 17:35 19:58
Ornskéldsvik 07:18 08:26 10:26 15:32 16:38 18:08 20:31

Umea O 11:18 16:24 21:23
Umes C 11:21 16:27 21:26
Umea C 06:00 11:56 17:10
Umea O 06:03 11:59 17:13

Ornskéldsvik 06:55 07:55 09:11 12:51 16:58 18:05 19:07
Vasteraspby 07:29 08:29 09:45 13:25 17:32 18:39 19:41
Vasteraspby 07:31 08:31 09:47 13:27 17:34 18:41 19:43

Solleftea 07:54 08:54 10:10 13:50 17:56 19:04 20:05
Langsele 08:06 09:06 10:22 14:02 18:09 19:16 20:18
Bispgarden 08:34 09:34 10:50 14:30 18:37 19:44 20:46
Ragunda 08:46 09:46 11:02 14:42 18:49 19:56 20:58
Kalarne 09:06 10:06 11:22 15:02 19:09 20:16 21:18
Bracke 09:42 10:42 11:58 15:38 19:45 20:52 21:54
Bracke 09:49 10:49 12:05 15:45 19:52 20:59
Ostersund 10:34 11:34 12:50 16:30 20:37 21:44
Krokom 22:00
Jarpen 22:36
Undersaker 22:48
Are 22:58
Duved 23:05

Forutsattningarna for pendling med en utokad trafik till ar 2040 ar battre &n med tidtabellen pa kort sikt.
Restiderna ligger p& samma niva, men antalet turer ar fler och tidslagena mer anpassade for
arbetspendling. Langsele och Sollefted far en restid pa ungefar 1 timme till Ornskoldsvik, vilket skulle
méjliggora arbetspendling i denna relation. Orterna vaster om Langsele bedéms fa fortsatt for lang
restid for pendling till Ornskoldsvik men pendling ar majlig mellan orterna pa strackan Kalarna —
Sollefted. Vasterut ar det ocksé fortsatt l&nga restider till Ostersund pa ca 1,5 — 2 timmar fran orterna
mellan Kalarne och Bispgarden. Det finns darmed inte heller nagra forutsattningar att anpassa tagens
tidslagen for pendling i denna relation.

Tidtabellen med 7 dubbelturer utgar ifran att de tva tillkommande tdgseten nyttjas for att fa ut sa
manga turer som mgjligt. Med endast ett tillkommande tagset ar det svart att hitta avgangar som
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fungerar for flera orter mellan Bracke och Vasteraspby till exempel en morgontur som ar attraktiv bade
for resenarer i Ragunda och Sollefted. | det fallet skulle de tillkommande taglagena behdva anpassas
mer for de hogst prioriterade relationerna.

Som alternativ till att de 4 dubbelturerna vander i Ornskoldsvik har ocksa méjligheten vanda dessa tag
i Kramfors studerats. Forutom en béttre koppling till Kramfors skulle det ge battre forutsattningar for
byten till fjarrtdg mot Stockholm. Ornskoldsvik beddms dock vara en stérre malpunkt fér pendling och
det ar svarare att konkurrera med restiderna for bil och buss till Kramfors. Det skulle ocksa innebara
att det blir ett begransat utbud fér pendling fér bade Kramfors och mot Ornskéldsvik eftersom
taglinjerna da delar upp sig vid Vasteraspby. Med anledning av ovanstaende bedéms en vandning i
Ornskoldsvik skapa battre forutsattningar for tagresandet.

3.3 Sammanstallning av tillkommande infrastrukturbehov

For att mojliggora en utokad tidtabell kravs bade hastighet- och kapacitetshojande atgarder. Nedan
redovisas de atgarder som ligger till grund for tidtabell ar 2040.

Véiindslinga Visteraspby

Med en vandslinga kan uppehallstiden i Vasteraspby minskas med ca 4 min da tagen slipper vanda
vid plattform. Vandslingan kan ocksa behdovas for att mojliggora en utékning av antalet dubbelturer
utover foreslagen tidtabell pa kort sikt. Detta med anledning av att det endast finns ett plattformsspar i
Vasteraspby och de tagvandningar vid plattform som annars kravs skulle riskera att leda till konflikter
med 0vrig regionaltrafik till/frdn Botniabanan.

Atgarden &r ocksé prioriterad for att mojliggéra omledning av godstég fran Botniabanan till Stambanan
ovre Norrland i samband med till exempel stérningar eller banarbeten. Kostnaden beddéms till 122
Mkr.8

B-tdgsanpassning Brdcke-Ldngsele / inférande av ERTMS

For de flesta banor tillats olika hastigheter for person- och godstag. Grovt beskrivet tillats s.k. B-tag
(thg med mjuk boggie, persontag) kéra 10 % snabbare &n godstag. Eftersom strackan Langsele —
Bracke inte har haft ndgon betydande persontrafik har banan inte B-tdgsanpassats med olika
hastighetsbesked beroende pa tagtyp vilket medfor att persontagen tillats kéra samma hastighet som
godstag. Det har inte utretts vilka atgarder som skulle kravas och till vilken kostnad samt vilken
tidsvinst som skulle erhdllas av en B-tadgsanpassning. Generellt sett brukar denna typ av atgard ge en
god effekt i forhallande till investeringskostnad. Atgarden férutsatter anpassning av dagens
signalsystem (omkodning och komplettering av baliser) samt eventuellt justering av ralsférhdjning och
plankorsningsatgarder. Tidsvinsten av en B-tdgsanpassning har i denna utredning bedémts till 5
minuter.

Trafikverket arbetar med att utveckla ett nytt tdgskyddssystem ERTMS (European Rail Traffic
Management System) och rustar upp signalanlaggningen. ERTMS é&r ett signalsystem for jarnvag som
EU har beslutat ska inféras i medlemslanderna och finns idag bland annat p& Botniabanan och
Adalsbanan. Utbyggnaden av det nya signalsystemet genomférs éver hela landet och kommer att
paga till omkring 2035. Enligt tidplanen kommer utbyggnaden av stambanan genom 6vre Norrland att
paborjas efter 2029. | samband med inforande av ERTMS genomfors generellt sett en optimering av
banans hastighetsprofil som ger ungefar samma tidsvinst som skulle uppnas med en B-
tadgsanpassning av dagens signalanlaggning. Det innebar att man kan anta en hastighetshéjning pa
strackan Bracke — Langsele sannolikt kommer vara genomford till &r 2040. Eftersom signalsystemet
kommer att bytas ut ar det darmed osékert om det ar Ionsamt att uppgradera befintligt signalsystem
med en B-tdgsanpassning innan.

8 Grov kostnadsindikation (GKI) Vasteraspby vandslinga, Trafikverket, 2021-03-01
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Hastighetshdjning Langsele-Visteraspby

Med en hojning av hastigheten 6ver 80 km/h behover de plankorsningar som inte atgardas i samband
med pagaende sparupprustning att férses med bomanléggningar alternativt slopas. En tillaten
hastighet 6ver 80 km/h kraver ocksa att strackan har signalévervakning (ATC/ERTMS). Total kostnad
for atgarderna, med ATC, beddms till ca 150 Mkr. Dagens banstrackning skulle med foljande atgarder
mojliggora en hastighet upp till 140 km/h pa vissa delar. Med en hastighetsprofil som fullt ut nyttjar den
hastighetshojning som dagens banstrackning medger kan en tidsvinst pa ca 9 minuter uppnas jamfort
med en tillaten hastighet pa 80 km/h.

Byte av vixlar i Ldngsele och Visteraspby

Genom att byta ut vaxlar inne p& stationerna som idag medger en hastighet pa 50 km/h till vaxlar som
medger 80 km/h kan en tidsvinst pa ca 2 minuter uppnas. Kostnaden for det bedoms till ca 8 Mkr i
Langsele och 15 Mkr i Vasteraspby.

Fjdrrstyrning Visteraspby-Ldngsele

Med en utokad trafik behover kapaciteten forstarkas mellan Langsele och Vasteraspby. For att kunna
kora efterfoliande tag tatare efter varandra kravs fjarrstyrning av banan. | nulaget kan endast ett tag i
taget befinna sig pa strackan. Fjarrstyrning ar ocksa en forutsattning vid fler an en motesstation pa
strackan. Kostnaden bedéms till minst 100 Mkr. D& jarnvagens signalsystem kommer bytas ut fran
ATC till ERTMS pa sikt blir det en avvagning om ovanstaende signalatgarder ar lampliga att infora i
ATC eller om banan istéllet bor utrustas med ERTMS.

Métesmdjlighet i Lokom

Med en utokad persontrafik tillsammans med prognostiserad 6kning av godstrafiken p& strackan
Langsele - Vasteraspby kravs en motesmdjlighet i Lokom, som ligger mellan Sollefted och
Vasterasphby. Detta for att minska risken for konflikter med godstrafiken och for att kunna hantera
forseningar. Kostnaden beddms till 42 Mkr.

Kompletterande plattformsdtgdrder i Ldngsele

En utdkad trafik medfor att tdgméten kommer behdva kunna genomforas pa vissa stationer med
resandeuppehdll. Detta kan mdéjliggéras genom att rusta upp befintlig plattform mellan spar 2 och 3.
Kostnaden for atgarden bedoms till ca 20 Mkr.

Kompletterande plattformsdtgdrder i Sollefted

Genom att ateransluta/bygga om spér 1 i Sollefted kan upprustad plattform vid spar 2, enligt forslag pa
kort sikt, nyttjas som mellanplattform vilket mojliggor att tdagméten kan ske mellan tva tdg med
resandeuppehall. Kostnaden fér denna atgard bedoms till ca 31 Mkr.

Kompletterande plattformsdtgdrder i Bispgdrden

Genom att bygga en sidoplattform p& motsatt sida av sparen som den plattform som foreslas byggas i
Bispgarden pa kort sikt mojliggors tagméte vid resandeuppehall. Kostnadsbeddémning for sddan atgard
saknas.

Ev. behov av kapacitetshéjande dtgdrder Ldangsele - Brécke

Prognostiserad trafikokning till & 2040 mellan Langsele och Bracke innebar att kapacitetsutnyttjandet
blir hdgt p& nagra langre stationsstrackor som exempelvis Ragunda — Bispgarden. Behov och typ av
atgard behdver studeras vidare. En mojlig kapacitetshéjande atgard ar en ny métesstation.
Atgardsférslag och kostnadsbeddémning saknas.

Uppstillningspdr i Brdcke
Vid vandning av tag i Bracke behovs det sannolikt ett spar for korttidsuppstalining for att inte riskera
std i vagen for 6vrig tagtrafik. Utformning samt kostnad for denna atgard har inte utretts.
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Sammantaget innebar ovanstaende investeringar en kostnad pa totalt ca 500—600 Mkr, se

sammanstallning i Tabell 8 nedan.

Tabell 8. Sammanstallining av tillkommande infrastrukturbehov.

ATGARD

KOSTNADSBEDOMNING

vandslinga Vasteraspby

122 MKR

B-tdgsanpassning Bracke-Langsele / Inférande
av ERTMS

UPPGIFT SAKNAS

Hastighetshojning Langsele - Vasteraspby

150 MKR

Byte av vaxlar i Langsele och Vasteraspby

LANGSELE (8 MKR), VASTERASPBY (15 MKR)

Fjarrstyrning Vasteraspby-Langsele

MINST 100 MKR

Motesmojlighet i LOkom 42 MKR
Kompletterande plattformsatgarder i LAngsele 20 MKR
Kompletterande plattformsatgarder i Sollefted 31 MKR

Kompletterande plattformsatgarder i
Bispgarden

UPPGIFT SAKNAS

Ev. behov av kapacitetshdjande atgarder
Langsele - Bracke

UPPGIFT SAKNAS

Uppstallningspar i Bracke

UPPGIFT SAKNAS

Totalt CA 500-600 MKR

3.4 Oversiktlig berakning av trafikkostnader och resandeintakter

Utredningen har beaktat Trafikverkets Basprognos for ar 2040. Resultat fran Basprognosen pa
enskilda lankar bor dock anvandas med forsiktighet. Resultaten kan stamma bra pa en Gvergripande
nivd, men avvika mycket pa enskilda lankar och linjer. P& en del av Basprognosens definierade Linje
4005 finns idag ingen tagtrafik och darfor finns heller ingen data att kalibrera linjens resande mot.
Dessutom har Trafikverket anvant andra forutsattningar vad galler antal turer, uppehall och tidtabell.
Det ar svart att forhalla sig till antalet resor som modellverktyget har genererat utan att mer
djupgéende analysera, kalibrera och justera redan genomford modellkérning. Detta har inte ingatt i
uppdraget. Utredningen har darfor valt att inte ga vidare med antalet resor frdn Sampers for resor pa
lang sikt.

Istéllet har utredningen utgatt fran redan framtagna mer generiska uppskattningar for
resandebedémningar pa sikt. Nationellt, uppgar den generella resandedkningen for tag till 2 % per ar.°
Det finns dartill ett antal osakra faktorer for strackningen som bade kan oka eller minska denna tillvaxt.
A ena sidan har urbanisering noterats som en trend i dagsléget vilket eventuellt kan leda till att
befolkningen i delar av den aktuella tagstrackningen pa sikt minskar och darmed skapar samre
forutsattningar for tillvaxt. A andra sidan kan exempelvis lokalisering av féretag, myndigheter och
annan verksamhet som antingen lockar besokare eller som foretar regelbundna resor med taglinjen
starka resenarsunderlaget pa sikt. Ett exempel &r att riksdagen har beslutat att regemente 121 ska
ateruppsta frAn och med 2022, vilket ocksa kan téankas paverka underlaget for Ostersund.2® Det kan i
sin tur ge en positiv inverkan pa anvandandet av taglinjen redan pa kort sikt.

9 Enligt matt som Trafikverket anvander.

10 https://www.solleftea.se/naringsliv--arbete/etablering/forsvarsetablering besokt 2021-08-20
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For en framat blick mot &r 2040, har utredningen tagit fram en principtidtabell innehallande en 6kning
av antalet turer fran 3 dubbelturer till 7 pa lang sikt. For berakning av intakter och kostnader har en
genomsnittlig kostnadstkning om 1% per ar antagits. Givet dessa forutsattningar kan trafikens
kostnader och intakter beraknas, se Tabell 9 nedan. Antal resor 6kar till 132 000 per ar, antal
personkilometer okar till 28 miljoner, trafikkostnaderna till 151 miljoner kr/ar och intékter till 31 miljoner
per ar, se Tabell 9 nedan.

95 000 132 000
20 miljoner 28 miljoner
56 miljoner kr 151 miljoner kr
19 miljoner kr 31 miljoner kr

Tabell 9. Oversiktlig berékning av kostnader och intakter for kort sikt respektive lang sikt.

Vid en sa forhallandevis kraftig 6kning av turutbudet ar det sannolikt att resandet ocksa okar (och
darmed intékterna). Enligt Trafikverkets generella samband for elasticitetsberéakning dkar resandet
med 30% nar antalet turer 6kar med 10%?, vilket dock har bedomts inte gd att tillampa nar sa kraftiga
forandringar i turutbudet foreslas. Utan tillgang till mer detaljerat och underbyggt resenarsunderlag har
darfor utredningen valt att fortsatt utga fran ovanstaende antagande om 2% &kning per ar.

11 WSP (2015) - Metodtest for elasticitetsberékningar ur Sampers
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4. Tillganglighet och hallbarhet
4.1 Tillganglighet

Den tillganglighet som kollektivtrafiken kan erbjuda &r delvis en konsekvens av hur mycket resurser
som samhallet ar berett att satsa pa den. En fungerade kollektivtrafik vidgar den lokala
arbetsmarknadsregionen. Detta avsnitt beskriver hur tillgéngligheten féréndras ur ett antal aspekter om
en ny taglinje blir verklighet. Utredningen har bedomt att tillganglighetsaspekterna for kort respektive
lang sikt blir likvardiga, eftersom restiderna enbart férandras marginellt.

Restidsférandring

Vid jamforelse av dagens kollektivtrafikutbud (tdg och buss) kommer en ny taglinje medféra att
restiderna Overlag forbattras. | tabellen nedan illustreras hur restiderna med kollektivtrafik férandras
mellan de orter som blir sammanbundna av en ny taglinje (snabbaste turen &ar vald for tidtabellen). Ju
morkare gron farg desto kortare restid jamfért med dagens utbud. Mellan Ostersund-Sollefted,
Ostersund-Langsele och Ostersund-Bispgarden kan restiden istéllet 6ka marginellt, men inte om nast
shabbaste turen skulle ha valts for jamférelsen, se Tabell 10 nedan.

00:08
00:07 00:33
00:17 00:39
00:28 00:01
00:27 00:01 | 00:03
00:21 | 00:36 00:12
00:26 00:18 00:05
00:19
00:29 00:12 | 00:18 00:16 00:02 | 00:06 | 00:10

Tabell 10 - Forandring i restid for dagens kollektivtrafikutbud jamfort med en taglinje. Kélla: Resrobot, Dintur, LTR, WSP

Restidskvot

Restidskvot ar ett matt pa hur konkurrenskraftig kollektivtrafiken ar i férhallande till bilen utifran restid.
Restidskvoten berédknas genom att dividera restiden for kollektivtrafik med restiden for bil. En
restidskvot p& mindre &n 1,5 anses vara acceptabel och ar den under 1 ar den konkurrenskraftig. En
lagre restidskvot ger ett positivt utfall pa kollektivtrafikandelen, ett utfall som blir starkare i takt med att
kvoterna blir lagre.*?

Restidskvoten har analyserats for ett urval av reserelationer i straket. Jamforelse gors for restidskvoten
for dagens kollektivtrafikutbud och forandringen som sker om ny taglinje etableras. Restidskvoten for
nuvarande kollektivtrafikutbud varierar stort. Reserelationer innehallande Sollefted, Vasteraspby,
Ragunda, Kalarne och Bracke har ofta en restidskvot dver 1,5 i dagslaget. Vid inférandet av en ny
taglinje blir restidskvoten for samtliga reserelationer under 1,5. Vart att beakta &r att en
kollektivtrafikresenar behover ta hansyn till eventuellt avstand till hallplats/station, tidtabell och
eventuella byten, vilket paverkar restiden och darmed benagenheten att aka kollektivt. Se Tabell 11
respektive Tabell 12.

12 Olausson, Solvin 2019. Restidskvotens paverkan pa fardmedelsvalet
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Restidskvoter med nuvarande kollektivtrafikutbud

Tabell 11. Restidskvoter befintligt kollektivtrafikutbud. Kélla: Google Maps, Dintur, LTR samt Resrobot

Restidskvoter med nytt kollektivtrafikutbud i form av tdglinje

Tabell 12. Restidskvoter med ny taglinje. Kalla Google Maps, Dintur, LTR, Resrobot samt WSP:s foreslagna tagtidtabell

Redan idag gér det att resa kollektivt till Hoga Kusten Airport (Vasteraspby). Med en ny taglinje blir det
dock mer attraktivt att aka kollektivt till flygplatsen, eftersom restiderna framfor allt forbattras fran
Sollefted, Bispgarden, Ragunda och Kélarne. Aven Kéalarne och Bispgarden far tydligt lagre
restidskvoter. Kollektivtrafikens konkurrenskraft gentemot personbilen 6kar i omradet for den nya
taglinjen, da restidskvoten markbart blir battre i forhallande till dagens kollektivtrafikutbud.

Tillgangligheten till andra stérre orter i regionen (Ange, Sundsvall, Harnésand och Kramfors) har inte
studerats specifikt. En naturlig konsekvens av att strdket Umea-Ostersund far ¢kad tillganglighet ar,
givet goda bytesmadjligheter i framtida tidtabeller, att resor fran orter i straket till ovanstaende orter
ocksa totalt sett atnjuter battre restider. Sannolikt paverkas alltsa restidskvoterna positivt i sin helhet.
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Narhet till tagstationer

Kartan i Figur 7 visar befolkningsmangd (rosa siffror) som bor inom 30 min (med bil) fran respektive foreslaget stationslage. Med unika boenden avses att en person
inte raknas i fler an ett upptagningsomrade trots att den teoretiskt kan bo 30 min fran flera olika stationslagen. 9 400 personer inom 30 minuter fran stations-lagena i

Kalarne, Ragunda, Bispgarden och Sollefted. Totalt antal personer som bor inom 30 minuter frin en station inom Brécke-Vasteraspby ar 20 500 personer.
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stationslagen.

Kartan i Figur 8 utgar fran samma siffror som i Figur 7, men visar vilken andel (%) av totalbefolkning langst hela strackan som respektive station kan tankas sta for. De
tagtrafiken. Med andel unika boenden avses att en person inte rdknas i fler &n ett upptagningsomrade trots att den teoretiskt kan bo inom 30 minuter fran flera olika

gronafalten mellan Bracke - Véasteraspy illustrerar tillkommande upptagningsomrade (personer som bor inom 30 minuter med bil till en station) vid uppstart av
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Arbetsmarknad och malpunkter

Kartan i Figur 9 visar densiteten av dagbefolkningen, dvs antal arbetande, inom 1 km fran respektive punkt/pixel i kartan. Ju mer morkrod farg desto storre antal
arbetande finns inom 1 km. | kartan finns dven nagra olika malpunkter beskrivna.
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4.2 Hallbarhet

For en héllbarhetsbedomning har utredningen utgétt ifran hallbar utveckling och de tre
hallbarhetsdimensionerna social, ekologisk och ekonomisk hallbarhet i enlighet med den metodik som
Trafikverket tillampar i liknande utredningsfall'3. Figur 10 &r ett satt att illustrera hallbar utveckling och
kallas for systemmodellen. Den visar hallbarhetsparametrarna i relation till varandra, dar miljon &r en
forutsattning for hallbarhet och bor darfor ses som en utgdngspunkt. Ekonomin kan endast fungera
inom samhallets granser och ekonomisk hallbarhet kan betraktas som ett verktyg fér social och
ekologisk hallbarhet snarare an ett mal i sig.

Figur 10 - Systemmodellen. Kalla: Hedenfelt (2013)

Hallbarhetsparametrar

For utredningen har utgangspunkt varit i samma hallbarhetsparametrar som valts som lampliga i
Trafikverkets PM kring héllbarhetsbeddmning av en del av nya stambanor (Goteborg-Boras)!3, vilka
aterges i Figur 11 nedan.

Social hallbarhet Ekologisk hallbarhet Ekonomisk hallbarhet

el andskapskaraktar eKlimat och energi eSamhallsekonomiska

eVardagsliv eNaturmilj6 nyttor

eSocial balans e\/atten eSamhallsekonomiska

*Hilsa och sikerhet eNaturresurser kostnader

eKulturmiljo «Anliggningsresurser eKapacitet och robusthet
eRegional och lokal

utveckling

sEkosystemtjanster

Figur 11. Hallbarhetsparametrar som beaktats.

Social hallbarhet

Social hallbarhet handlar till exempel om vélbefinnande, rattvisa, rattigheter och individens behov, dar
en del av aspekterna kan kvantifieras medan andra uttrycks bast kvalitativt. Att analysera social

13 soutukorva Swanberg, A. and Lunder, C., 2021. PM Metod for hallbarhetsbedémningar Géteborg-Bords, en del av nya
stambanor- Jarnvagsplan, Lokaliseringsutredning. [online] Trafikverket.se.
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hallbarhet handlar i stort om att utifran individens och planetens granser bedéma manniskors
forutsattningar att uppfylla sina behov, mal och drémmar.

Ur den sociala hallbarhetsdimensionen har det for den har utredningen varit manniskor som bor i och
runt omkring straket som varit i fokus, bade pa individniva och gruppniva. En ny persontagstrafik
bedoms ge positiv inverkan pa sadant som skapar en bra vardag for manniskor oavsett boplats, kon,
alder och socioekonomiska forutsattningar. Nagot som delvis gestaltas genom starkta forutsattningar
for exempelvis individuell utveckling samt storre tillgang till utbildning, forsérjning och boende.
Omraden dar dagens kollektivtrafik i straket kan lamna mer att 6nska.

En ny tagforbindelse forutsatter upprustning och byggnation pa, 1angs med, och i vissa fall aven
justerad strackning for befintlig bana utan persontrafik. | och med att det redan finns godstrafik pa
strackningen bedéms uppstart av trafiken sannolikt ge marginell inverkan pa landskapskaraktaren.
Upprustningen och byggnationen kan dock innebéara att stérningar vad géller buller fér boende nara
linjen temporért kan uppstd. Detta bedoms dock inte leda till nagra storre negativa konsekvenser och
handlar om fa hushall under en begransad tidsperiod.

Om taglinjen blir verklighet kommer boende nara banan (dar persontrafik saknas i dagslaget) sannolikt
uppleva stérre storningar vad galler buller och vibrationer &n i dag. Upprustningen medfor att
hastigheten pa banan blir hogre och en frekvent persontrafik i hog hastighet tillkommer. | enskilda fall
kan stérningar som kommer av regelbunden trafik med hogre hastighet leda till behov av
bulleratgarder for fastigheter som befinner sig nara sparomradet, vilket dock inte enskild behover vara
harlett till persontrafiken. Utéver persontrafiken forvantas aven godstrafiken att tillta pa sikt vilket i sig
kan vara en motiverande faktor for sddana atgarder. Detta behover analyseras vidare, men bedoms
handla om fa hushall och f& mattliga konsekvenser.

En okad trafikering pa jarnvagsbanan medfor okad risk for konflikter mellan olika transportslag vid
otvervakade plankorsningar, vilket kan ge negativ inverkan pa halsa och sakerhet. Strackningen
Vasteraspby — Bracke har i dag ungefar 120 o6vervakade plankorsningar.'* Vissa kommer sékerligen
att inga i upprustningen som pagar, medan andra kvarstar. Risken for boende bedéms som lag, men
bor beaktas vid ytterligare hastighetshojningar pa strackan i framtiden.

En ny taglinje innebér att regionerna kopplas samman pé ett nytt satt. Restiderna blir 6verlag kortare
vilket bidrar till starkta forutsattningar till battre fungerande vardagsliv vid exempelvis tjansteresor eller
fritidsresor pa kort sikt och med ytterligare starkt forutsattningar till pendling pa langre sikt. Avstanden
till arbetsmarknad, rekreation, kultur, service och samhallsservice blir kortare, vilket ger positiva
konsekvenser ur ett socialt perspektiv.

Forutsattningarna for overflyttning fran bil till kollektivtrafiken 6kar med en taglinje, vilket visats genom
analys av restidskvoter. Detta kan ha positiv inverkan vad galler inkludering i samhallet och skapa mer
jamlika och goda levnadsforhallanden i regionerna.

Ekologisk hallbarhet

Ekologisk hallbarhet handlar om att det ska finnas hallbara forutsattningar for arters livsmiljGer,
biologisk mangfald och livskraftiga ekosystem. Ett satt att forsta ekologisk hallbarhet &r att
produktionen av varor och tjanster i samhaéllet inte far ske pa bekostnad av ekosystemets
barformagals. Ett stod for att beskriva ekologisk hallbarhet ar de nio planetira granserna;
klimatférandringar, forlust av biologisk mangfald, ozonskiktets uttunning i stratosfaren, havsforsurning,
biogeokemiska floden (fosfor- och kvavecykler), férandrad markanvandning (t.ex. avskogning),
farskvattenanvandning, aerosoler i atmosfaren (mikoskopiska partiklar i atmosfaren som paverkar

14 https://xn--frga-roa.xn--tgexperterna-tcb.nu/var-finns-obevakade-jarnvagsovergangar/, besokt 2020-
08-20
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klimatet och levande organismer), och nya kemiska substanser (t.ex. organiska féroreningar,
radioaktivt material och mikroplaster)?1®.

For utredningen ar det ur ekologisk hallbarhetsdimensionen mest relevant att bedéma vilken potentiell
paverkan en lokalisering av trafiken har i bygg- och driftskede p& lokal, regional och global niva samt
pa kort saval som lang sikt.

| och med att det pa kort sikt, utéver pdgdende sparupprustning, primart framst kravs
plattformsatgarder for ett antal stationer utmed strackningen bedéms inverkan pa naturmiljo, vatten,
naturresurser och anlaggningsresurser att vara ytterst begransad. P& sikt kan dock en mer omfattande
upprustning motsvarande 500-600 Mkr att kravas, vilket talar for att inverkan pa ovanstaende
hallbarhetsparametrar kan vantas bli hogre. Givet att det i stora drag handlar om en upprustning och
inte nybyggnation bedéms dock inverkan fortsatt bli relativt begransad.

Vidare kan en ny taglinje ersatta vissa transporter med bil och buss i stréket. | dagslaget innebér det,
forutsatt att den genomsnittliga personbilen och bussen fortfarande har férbranningsmotor, en positiv
paverkan pa hallbarhetsparametern klimat och energi. Utifran Trafikverkets basprognos, kommer
sannolikt férbranningsmotorn finnas kvar i viss utstrackning aven bortom ar 2040, vilket gor att
taglinjen aven pa langre sikt vantas bidra positivt till aspekten klimat och energi.

Ur ett energiperspektiv ar tagtransporter generellt mer energieffektiva &n bil- och busstransporter,
vilket aven forvantas vara fallet pa sikt. | samband med att bil- och busstransporter successivt
elektrifieras och darmed blir mer energieffektiva kan storleksordningen for sambandet dock utmanas.
Men forutsatt att tagtrafiken har en relativt bra fyllnadsgrad, pekar det mesta pa att taget fortsatt
kommer vara ett mer energieffektivt fardmedel i jamforelse med andra transportalternativ. Taglinjen
forvantas saledes bidra positivt till energieffektivitet bade pa kort och lang sikt.

Ekonomisk hallbarhet

Ekonomisk hallbarhet &r den dimension med mest skilda definitioner. Fér denna utredning behandlas
ekonomisk hallbarhet utifran att se ekonomin som ett medel for att uppna mal for social hallbarhet
inom ramarna for vad som ar ekonomiskt hallbart, i enlighet med den tolkning Trafikverket anvant i
tidigare likartad utredning?6. Det inneb&r mer konkret att strava efter att stérsta samhallsekonomiska
nytta och sociala varden kan uppnas till lagsta samhaéllsekonomiska kostnad.

Tagtrafik betraktas generellt som en kapacitetsstark samt hallbar och robust trafiklésning over tid,
vilket aven antagits vara fallet for den foreslagna linjen. Nagot som dock framéver bor underbyggas
djupare av exempelvis mer ingdende analyser av livscykelkostnader.

For den foreslagna tagtrafiken har utredningen visat en restidsvinst for majoriteten av reserelationerna
samt en minskad restidskvot, vilket sannolikt medfor en forbattrad rorlighet mellan regionerna. Det kan
i sin tur paverka utbildning, sysselsattning och I6neutveckling positivt. Detta medfor i sin tur att
produktiviteten och tillvaxten i samhéllet 6kar, vilket blir en positiv konsekvens. Sammantaget bidrar
det till en samhallsekonomisk nytta. Starkt lokal och regional utveckling kan bidra positivt till inkomster
i naringslivet, jobbskapande mgjligheter och béttre fastighetsmarknad inom straket.

Upprustning och byggnation av sparinfrastruktur innebar htga kostnader, &ven om det for berérd linje
emellertid inte handlar om nybyggnation. Att rusta befintlig infrastruktur genom bitvis forbattringar
bidrar dock till mer kostnadseffektivitet av befintlig jarnvag. Upprustning och byggnation av spartrafik ar
dock forhallandevis dyrt, vilket i sammanhanget kan ifragasatta ifall de samhallsekonomiska nyttor
som uppstar verkligen kan, ur ett ekonomiskt perspektiv, motivera de 6kade samhallsekonomiska
kostnaderna som en uppstart av tagtrafik resulterar i. Inforandet av en ny taglinje innebar i det korta

15 steffen, W., et al, 2015. Planetary boundaries: Guiding human development on a changing planet.
Science, Vol. 347, Issue 6223.
16 soutukorva Swanberg, A. and Lunder, C., 2021. PM Metod for hallbarhetsbeddmningar Géteborg-Boras, en del av nya

stambanor- Jarnvagsplan, Lokaliseringsutredning. [online] Trafikverket.se.
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perspektivet en investering i tva tagset. Pa langre sikt kan fler behdvas. Kostnaden av infrastrukturen
for spartrafik vad galler depd, uppstéllning, drift och underhall av banan kan antas vara betydligt hogre
an for dagens kollektivtrafikutbud i omradet som utfors med buss. Det ar tveksamt om den kapacitet
som en taglinje tillfor i det studerade omradet jamfort med motsvarande busslinjer gar att motivera
utifran enbart relationen mellan forvantad samhallsekonomisk nytta och samhallsekonomisk kostnad.
Utredningen har inte bedémt de samhallsekonomiska konsekvenserna av en ny taglinje, ndgot som
skulle behdva analyseras vidare.

4.3 Diskussion

Kollektivtrafik bidrar med en rad olika nyttor, exempelvis genom 6kad tillganglighet, trafiksdkerhet och
reducering av utslapp. Den dkade tillgangligheten som kollektivtrafiken skapar, genom att géra det
enklare for manniskor att forflytta sig (for studier, arbete och fritidssyfte), bidrar i sin tur till 6kad
produktivitet och tillvéxt, samt till att knyta samman och forstora regioner-17 1819

Regional tagtrafik bidrar till tillvaxt och regionforstoring framst genom att mojliggora for personer att
resa forhallandevis snabbt och mer palitligt mellan olika malpunkter, det vill siga genom att 6ka
tillgangligheten, vilket har visats genom minskade restider och en lagre restidskvot for i princip
samtliga reserelationer samt genom att fler bor i narheten av en tagstation. Vinster i form av férbattrad
tillganglighet brukar i sin tur vanligen beskrivas i termer av minskad generaliserad kostnad, vilket ar ett
matt som beskriver summan av direkta och indirekta kostnader. Direkta kostnader ar de som en
resendr betalar for en resa, exempelvis biljettkostnad, medan indirekta kostnader ar de kostnader i
form av exempelvis tidsuppoffring som resan tar i ansprak.

Nar den generaliserade kostnaden minskar hamnar individer "narmare” varandra. Det blir exempelvis
lattare att arbeta pa andra orter an dar man har sin bostad. Detta bidrar i sin tur till det som inom
litteraturen kallas for agglomerationseffekter. Agglomerationseffekter innebar de positiva ekonomiska
effekter som odkad tillganglighet och tathet medfér i form av stordriftsférdelar, 6kad specialisering och
Okat kunskapsutbyte. Det finns tre huvudsakliga mekanismer som ligger till grund for detta: delning,
matchning och larande2°

Delning syftar pa att fler individer (narmare varandra) kan vara med och dela pa kostnaderna for
gemensamma resurser. Med matchning avses att det blir lattare fér manniskor att hitta ett passande
arbete, och lattare for foretag att rekrytera personal med ratt kompetens. Larande innebar att foretag
och arbetstagare lar sig av kunskap och kompetens som finns bland de som arbetar.

Agglomerationseffekter kan i sin tur aven paverka sysselsattning, eller omvant arbetsloshet. Detta har
inte studerats i lika stor omfattning som motsvarande effekter pa produktivitet. Studier visar dock att
Okad tillganglighet kan minska arbetslésheten, d& okad tillganglighet genom exempelvis minskad restid
Okar sokradien for den arbetssdkande och darmed antalet potentiella arbetsgivare. Slutligen ar storre
arbetsmarknader &ven mer diversifierade, vilket dels minskar kansligheten fér branschspecifika behov.
Detta kan i sin tur paverka arbetslosheten pa sikt.2! 22 23

17 Dickinson, J., & Wretstrand, A. (2015). Att styra mot 6kad kollektivtrafikandel - En kunskapséversikt. K2 Research.
18 Trafikanalys (2018), Regional linjetrafik 2017, Statistik 2018:25
19 jansson, Lang, Pyddoke och Halldin (2018). Bér kollektivtrafik subventioneras? VT rapport 965

20 pyranton, G., & Puga, D. (2004). Micro-Foundations of Urban Agglomeration Economies. i J. V. (ed.), Handbook of Regional
and Urban Economics

21 yan Ommeren, J., & Gutiérrez-i-Puigarnau, E. (2011). Are workers with a long commute less productive? An empirical
analysis of absenteeism. Regional Sci- ence and Urban Economics

22 pjlegaard, N., & Fosgerau, M. (2008). Cost benefit-analysis of a transport improvement in the case of search unemployment.
Journal of Transport Economics and Policy

23 Norman, T., Bérjesson, M., & Anderstig, C. (2017). Labour Market Accessibility and Unemployment. Journal of Transport

Economics and Policy
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| diskussioner kring regionforstoring ar det aven relevant att skilja pa tva synvinklar, namligen
regionférstoring och regionfértatning. Det forstnamnda handlar om att méjliggora att mer geografiskt
avlagsna platser kopplas ihop, medan det senare handlar om att méjliggéra snabbare eller mer
bekvama resor inom en befintlig region. Med avseende pa regionaltag pa studerad stracka ar sannolikt
den forsta aspekten mest relevant, eftersom det priméart rér sig om langre arbets- och rekreationsresor
mellan skilda orter. Samtidigt &r det i sammanhanget vért att notera att fortatning i flera sammanhang
kan ha en stor effekt sett till antalet personer som paverkas, samt att regionforstoring eventuellt medfor
nackdelar i form av langre restider.

Det ar svart att dra nagra konkreta slutsatser hur regionen, kommunerna och orterna pa strackan
mellan Ume&-Ostersund kommer att paverkas av en ny taglinje med avseende pa forandringar i
befolkningen, arbetslosheten och produktivitetsmatt. Det kommer sannolikt att ske en 6kad rorelse
(resor) for arbete och studier, att turism och besdksnaringen far ett uppsving eftersom dessa aktorer
kommer narmare stérre kundgrupper. Sannolikt &r det daremot att en forbattrad tillganglighet pa ett
overgripande plan kommer att bidra positivt avseende dessa forhallanden. Men det ar viktigt att beakta
att det krévs ett samspel med andra faktorer, 6kad tillganglighet med kollektivtrafik &ar inte en ensam
padrivande kraft men i manga fall en férutsattning.

En konkret forandring som kommer av en taglinje mellan Umeé - Ostersund &r att nastan 10 000 fler
personer kommer narmare en tagstation och darmed kommer narmare de storre staderna Umea,
Ornskoldsvik och Ostersund. | tidigare har studier har visats att just omradet mellan Vasteraspy och
Bracke har samre tillganglighet ur ett brett socioekonomiskt perspektiv.24

Ur de tre hallbarhetsperspektiven ar en satsning pa en ny regional taglinje évervagande positiv, om
man ser till perspektiven som helhet. Det finns oséakra aspekter, exempelvis huruvida elektrifierade
bilar och bussar slar igenom véldigt snabbt i samhallet och néar eller om o6vervakade plankorsningar i
anslutning till banan byggs om. Det férstnamnda kan paverka ekologisk hallbarhet till nackdel for
taglinjen och det sistnamnda till taglinjens fordel.

24 socioekonomisk analys — Mellersta Norrland (2020)
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5. Slutsatser

5.1 Persontrafik pa kort sikt (2025)

For persontrafik pa kort sikt har ett trafikupplagg om tva tdgset och tre dubbelturer Umed — Ostersund
foreslagits. Det beddms vara det trafikupplagg som ger hég turtathet men med fortsatt relativt bra
avgangs- och ankomsttider for reserelationerna, primért for malgruppen séllanresenérer. Det finns
aven en mojlighet att férlanga den férsta samt sista turen till Are/Duved istallet for Ostersund.

Utredningen uppskattar pa att resande pa linjen kommer uppga till ca 95 000 vardagsresor/ar pa kort
sikt, vilket ger uppskattad trafikkostnad om 56 miljoner kronor/ar och intakter om 19 miljoner kronor/ar.
Utifran underlaget ar den samlade bedémningen att ett trafikupplagg med farre tagset an tva skulle ge
for lag turtathet for att skapa forutsattningar for en attraktiv kollektivtrafik samt skulle inte enskilt
komplettera den redan befintliga busstrafiken i tillracklig utstrackning. En ytterligare utdkning med fler
an tva tagset pa kort sikt bedéms utifran resenarsunderlaget inte vara motiverat, varpa sannolikt
kostnaderna for att erbjuda en sadan kollektivtrafik skulle bli for kostsam i forhallande till andra
tankbara trafikeringsupplagg.

Om tagtrafik startar pa strackningen kommer ytterligare ungefar 10 000 personer bo inom 30 minuter
fran ett stationslage, varav halften tillkommer fran Sollefted med omnejd. Med en uppskattad restid pa
4 timmar och 36 minuter mellan slutstationerna Umeé& — Ostersund far majoriteten av reserelationerna
en restidskvot strax dver 1 och ibland under 1, vilket talar fér en mer konkurrenskraftig kollektivtrafik
jamfort dagens kollektivtrafikutbud. Tagtrafiken bedoms bidra till 6kad rorelse for arbete och studier,
samt resultera i att turism och besdksnaring knyts an till stérre kundgrupper. Forbattringen av
tillgangligheten beddms vara storst for de orter som i tidigare studier har identifierats ha samre
tillganglighet, det vill saga orter fran Vasteraspby till Bracke. Taglinjen har som stérst bidrag inom de
ekologiska respektive sociala hallbarhetsperspektiven. Nar det galler ekonomisk hallbarhet bidrar
taglinjen bade positivt och negativt. Det som paverkar negativt handlar i stort om den tillkommande
samhallskostnad som uppstar for att erbjuda kollektivtrafik med tag istallet for med buss. Men sett till
hallbarhetsperspektiven som helhet bedoms en satsning pa en ny regional taglinje bidra évervagande
positivt.

For att kunna starta upp persontrafik pa strackningen har utredningen identifierat ett antal
forutsattningar som behover vara uppfyllda infor trafikstart. Primart &ar det infrastrukturatgarder samt
fordonstillgdng som &r de tva mest kritiska momenten for nar i tiden en trafikstart kan ske. Utéver
pagaende sparupprustningen mellan Langsele — Vasteraspby behovs ett antal nya alternativt
upprustade plattformar utmed strackningen vilka idag inte finns med i ndgra investeringsplaner. Vid en
snabb beslutsprocess bedoms plattformarna kunna vara i drift framat 2025, vilket sammanfaller med
nar begagnade X50:0r sannolikt skulle kunna finnas att tillgd, givet att Norrtag tilldelas saddana i
konkurrens med andra akttrer pa marknaden. Det kvarstar dock stérre osakerheter kring om och i sa
fall nar Norrtag skulle kunna fa tillgang till begagnade X50:0r som darefter beroende pé hur stor
tilldelning de far skall férdelas i konkurrens med andra linjers behov inom norrtagssystemet. Om
arbetet kring en utékad persontrafik ska tas vidare foreslar utredningen att underséka denna fraga
narmre. Sannolikt kommer tydligare besked samt beslut kring utfasning av begagnade X50:0r att
tydliggoras under nartid, da det framkommit att langtgaende diskussioner kring detta pagar just nu.

Utifran infrastrukturatgarder och fordonstillgdng pekar utredningen pa en mdjlig trafikstart tidigast
framat 2025, vilket i sin tur gor att trafikstarten riskerar att hamna mellan pagaende och
nastkommande trafikavtal mellan Norrtdg och upphandlad operatér. Nuvarande trafikavtal med Vy
I6per ut i december 2025 och forutsatt att inte trafikstart kan ske nagot ar tidigare an 2025, bedoms
insatsen for att lagga till en ny linje (inom nuvarande avtal) under 2025, nér ett nytt avtal kommer trada
i kraft efter &rsskiftet som mindre sannolikt. Det finns daremot en 6ppning for att den foreslagna
utokade persontrafiken kan laggas till som en ny linje i kommande upphandling, vilket skulle resultera i
trafikstart vid arsskiftet, T25-T26.
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Utredningen har identifierat att det finns en majlighet att fa statlig medfinansiering for trafiken genom
pagaende trafikavtal mellan Trafikverket och Norrtag, forutsatt att trafiken resulterar i tillrackliga
forbattrade tillganglighetseffekter samt att forslaget blir godként och ryms inom Trafikverkets befintliga
budgetram. Nuvarande trafikavtal stracker sig dock enbart fram till 2023-12-09 med 2 ars option (1+1
ar) vilket innebér att trafikavtalet sannolikt 16pt ut till en téankbar trafikstart omkring 2025-2026. Om
trafikavtalet daremot blir férlangt finns det en mdjlighet att inkludera linjen i nastkommande trafikavtal.
Hur ett framtida trafikavtal kan tdnkas utformas, inklusive dess ersattning samt férdelning mellan
berérda linjer, ar séledes inte kant vid denna tidpunkt.

Om tagtrafik startar pa strackan foreslar utredningen att busslinje 40 laggs ner. Linje 40 fyller delvis
samma funktion som tankt taglinje och har ungefar samma turtathet. Utredningen ser daremot behov
av att delvis ersatta samt komplettera Linje 40, men med lagre turtathet i relationerna Bispgarden-
Hammarstrand-Stugun-Ostersund, Bispgarden-Graningebruk-Sollefte4 samt Sollefte&-Grillom-
Ornskoldsvik.

5.2 Persontrafik pa sikt (2040)

For en framtida utveckling av persontrafiken har utredningen bedomt att en utékning av antal tgset till
totalt 3, sannolikt inte kommer att resultera i tillrackligt foérbattrad turtathet och starkta forutsattningar
for pendling utmed stréket for att tillféra en ytterligare dimension i tagtrafiken. For att uppna patagliga
forandringar av trafikutbudet kravs ytterligare tva tagset, dvs totalt 4 tagset, vilket bedéms kunna
resultera i ett utbud om maximalt 7 dubbelturer p& sikt.

Tagens tidslagen foreslas vara anpassade for att i forsta hand skapa kompletterande och béttre
resandemojligheter for orterna mellan Bréacke och Vasteraspby, for att underlatta pendling. Eftersom
det fortsatt bedoms vara for langa restider for arbetspendling till Umea antas de tillkommande tagen
vanda i Ornskoldsvik. Trafikeringen ger darmed 4 tillkommande dubbelturer mellan Ostersund och
Ornskoldsvik.

En forutsattning for en utokad tidtabell om 7 dubbelturer &r att flera kapacitetshojande atgarder mellan
Bracke och Véasteraspby har genomforts pa sikt, vilka idag saknar anslag. Darutover tillkommer
kompletterande plattformsatgarder. Totalt uppskattas investeringsvolymerna uppga till omkring 500—
600 Mkr.

Utover studerad utdkning mellan Ume& och Ostersund visar Trafikverkets basprognos att godstrafik
och 6vrig persontrafik 6kar till &r 2040 pa samtliga berorda delstrackor. Trots kapacitetshojande
atgarder som namnts ovan, forvantas saledes den okade trafiken resultera i att restiden i stort sett blir
densamma som pa kort sikt. Darutover kan det pa sikt uppsta kapacitetsutmaningar for en utokad
tagtrafik pa framst Botniabanan.

Det finns en osakerhet kring hur resenarsunderlaget kommer att utvecklas pa sikt, dar det idag saknas
tillrackligt med underlag for att inom utredningen géra en kvalificerad och detaljerad bedémning framat
ar 2040. Det beror dels pa att Trafikverkets Basprognos for ar 2040 ar begransad for att kunna dra
konkreta slutsatser ifran. Istallet har utredningen valt inriktningen att anta en generell resandetkning
om 2 % per ar, vilket brukar antas som ett nationellt matt for arlig 6kning av tagtrafik. Dartill finns det
ett flertal osakra faktorer som bade kan resultera i en hogre respektive lagre tillvaxt av resenarer pa
sikt. Det féorekommer exempelvis idag en trend mot urbanisering vilket dver tiden kan leda till att
befolkningen i delar av strackningen minskar. Ett annat utfall skulle kunna vara att lokalisering av
foretag, myndigheter och annan verksamhet etableras i anslutning till linjen vilket kan leda till ett 6kat
resenarsunderlag. Historiskt har resandeutvecklingen pa befintliga linjer i Norrtdgssystemet, innan
Covid-19 pandemin, varit stark och évertraffat motsvarande arliga 2 procentenheter vilket talar for att
skattningen kan ligga i underkant om foreslagna linjen utvecklas i samma takt som 6vriga linjer inom
systemet.
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Trots att restiden inte forandras namnvart mellan kort och lang sikt, sa bedoms attraktiviteten och
tillgangligheten for taglinjen att 6ka. Det kraftigt okade turutbudet gor att fler personer har méjlighet att
hitta en passande restid, vilket sannolikt resulterar i att kollektivtrafikandelen langs strackningen okar.

Utifr&n givna antaganden kring kostnader, resandevolymer och intakter pekar utredningen pa att det
pa sikt ar tveksamt om det finns forutséattningar, utifrdn enbart befolkningsunderlaget, att ur ett
trafikkostnadsperspektiv erbjuda s manga som 7 dubbelturer. Nagot som starks ytterligare av
faktumet att sannolikt 6kade trafikkostnader skenar ivag mer &an forvantad positiv effekt pa
samhallsnyttor. Upplagget om 7 dubbelturer bér darfér snarare ses som den hdgsta turtdthet som kan
erbjudas givet fyra tagset, snarare an det alternativ som ar samhallskostnadsmassigt mest motiverat.
N&got som dock bor utredas mer i detalj. Vidare kan andra aspekter som exempelvis 6kad
tillganglighet och starkt forutsattningar for pendling vara drivande faktorer for ett sddant trafikupplagg.
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