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Forord

Persontrafik pa Inlandsbanan med moderna tag ir en viktig del f6r en positiv och hall-
bar samhillsutveckling. Inlandsbanans mal dr att minska restiden och samtidigt avstan-
den i inlandet. Persontrafik bidrar till regional utveckling genom bittre tillginglighet och
starkare konkurrenskraft for inlandets beséksnaring, invanare och niringsliv.

Vid kommande upphandling av Inlandstrafiken, pa strickan Ostersund-Mora, vill In-
landsbanans dgare att tagtrafik ska ges forutsittningar att konkurrera om uppdraget. Da
de faktiska kostnaderna for tagtrafik ligger pa en hégre niva dn for busstrafik ser man att
ett principbeslut krivs for att flytta trafiken till tig dir man ser till de samhillsekono-
miska fordelarna med kollektivtrafik pa tig.

Konsultféretaget Nyberg & Finn - Verksamhetsutveckling AB, fick varen 2017 i upp-
draget att utreda forutsittningarna for Inlandsbanan att utveckla trafiken pa strickan
mellan Ostersund och Mora.

Katarina Nyberg Finn

Ostersund, juni 2017
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Sammanfattning

Vid kommande upphandling av “Inlandstrafiken”, pa strickan Ostersund-Mora, vill Inlandsbanans
dgare att tdgtrafik ska ges férutsittningar att konkurrera. Inlandsbanans dgare menar att tigtrafiken pd
strdckan dr en viktig del i en 6kad attraktionskraft f6r orterna lings med strickan. Bade i sitt turistiska

bidrag men ocksa i att kunna erbjuda en intressant moijlighet till arbetspendling.

I Jimtlands lin ir arbetspendlingen omfattande. En stor del av arbetspendlingen sker till Ostersund
dir flera av ldnets stora arbetsgivare finns. I det stérre perspektivet Oppnar ett forbittrat transportsy-
stem upp for ett stérre utbud av arbetsplatser vilket leder till en effektivare matchning pé arbets-

marknaden.

Tillginglighetsindex visar att 5,6 procent av befolkningen i Jimtlands ldn, till f6ljd av hastighetsbe-
grinsningar, fitt en férsimring med minst 30 procent av tillgingligheten till en potentiell arbets-
marknad de senaste aren. Dessutom har Trafikverket aviserat att linet kan vinta sig mer av hastig-
hetsbegrinsningar de kommande aren dd vigstandarden, pa ménga strickor, inte tilliter hogre has-
tigheter 4n 80 km/h. Vid de aviserade hastighetsbegrinsningarna, kommer tiden det tar att pendla till
arbetsplatserna att ytterligare 6ka och potentialen i arbetsmarknadsregionen riskerar ddrmed att be-

gransas.

For att 6ka det kollektiva resandet krivs att kollektivtrafikens attraktionskraft gentemot bilen 6kar
och det skapas en trafik som dr relevant, litt att férstd och som upplevs vara enkel att anvinda. Per-
sontagets riktigt stora milj6fordel ligger i att det kan transportera méinga manniskor samtidigt. Ju fler
som viljer tiget, desto ligre miljobelastning blir det. Taget erbjuder dessutom hég komfort dven da
minga reser. Tag dr dessutom ett sikrare sitt att resa i jimforelse med bil och buss.

Bilinnehavet i Jimtland /Hitjedalen 4r hogt och fortsitter att 6ka trots att befolkningen i vissa delar
minskar. Jimtlands lin ligger hégst 1 landet gillande klimatpaverkande bilrelaterade utslipp i forhal-

lande till antalet invanare.

Besoksndringen dr en viktig basndring for Jamtland/Hirjedalen. Kollektivtrafiken dr idag inte anpas-
sad fOr att passa besoksniringen i linet. I den regionala strategin f6r beséksniringen 2030 lyfts tagtra-
fiken som en viktig pusselbit samtidigt som tdgtrafiken maste h6ja kvaliteten och sikras infér framti-
den.

Tillgingligheten fér personer med funktionshinder till det kollektiva trafiksystemet, handlar om den
demokratiska ritten att kunna r6ra sig fritt och kunna verka i samhillet. Hallplatser lings Inlandsba-
nan ir tillginglighetsanpassade for rullstol och personer med synnedsittning. De tag som planeras
trafikera Inlandsbanan, vid en framtida trafik, ir moderna och dirmed tillginglighetsanpassade med
ldgre insteg, hiss, handikappanpassade toaletter samt rullstolsplatser.

Samordning av sirskilda persontransporter som pagar runt om i landet har stor ekonomisk potential.

Den allminna kollektivtrafiken kan genom att bli mer tillginglighetsanpassad ocksa bli mer attraktiv
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for kunder med funktionsnedsittning. Enligt Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) beriknas en
samordning av sirskilda persontransporter med den allminna kollektivtrafiken ha en besparingspot-

ential pa 25-30 procent av den totala kostnaden.

Syftet med studien har varit att underséka forutsittningarna f6r Inlandsbanan att dterinf6ra reguljir
kollektivtrafik med fokus pa arbetspendling och att utveckla det turistiska resandet. Att féra 6ver den
interregionala trafiken pa linje 46, frin buss till jirnvig, dr 16nsamt ur ett samhillsekonomiskt per-
spektiv. Underlaget visar pa omfattande minskningar i restid och ocksé betydande samhillsvinster i
form av minskade olyckor och forbittrad tillginglighet vilket dr grunden for att ett principbeslut om
6verflyttning ska vara méjlig och ddrmed kunna utveckla snabba och goda férbindelser bade region-

alt som interregionalt.

Foto: Hikan Wike
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1. Inledning

Om Inlandsbanan

Inlandsbanan dr en 1288 km lang enkelsparig jirnvig mellan
Kristinehamn i séder och Gillivare i norr. Den byggdes i syfte att
fungera som en transportlink fér rivaror frin Norrlands inland
till s6dra Sverige och fOr att pa sé sitt 6ka exploateringsmoilig-
heterna i norra Sverige. Idag trafikeras emellertid Inlandsbanan
frimst av regionala godstdg och turisttrafik under vinter- och
sommarsisongen. Strickan mellan Mora och Persberg ir helt
stingd for trafik.

Historia

Sedan 1993 forvaltas strickan mellan Mora och Gallivare av det
kommunigda bolaget Inlandsbanan AB, vilket ocksa har nyttjan-
deritt till banan. Staten stdr fortfarande som dgare och Inlandsba-
nan AB tilldelas varje ar ett ekonomiskt bidrag fran staten via Tra-
fikverket f6r drift och underhall.

1992 upphorde den reguljira persontrafiken pé Inlandsbanan och

trafiken pd strickan Mora — Gillivare ersattes med buss. 2012 pa-

bérjades projektet Snétiget med syftet att skapa ett nytt resealter-

nativ for gister fran Milardalen till vinterdestinationer i Hirjeda-

len, men framfdrallt till Destination Vemdalen. Projektet var en

daglig motorvagn t/r mellan Mora och Ostersund. Det ursprung-

liga projektet pagar fortfarande men kompletterades i december

2016 med ytterligare en del kopplad till arbetspendling mellan Asarna och Ostersund, Inlands-
pendeln, i syfte att se om forutsittningarna finns fOr tdg pd strickan samt utreda de ekonomiska
och samhillsekonomiska forutsittningarna for en fortsatt arbetspendling.

Projektet Snotaget bérjade som en satsning fran besdksniringen for att skapa enkla transporter
till och fran destinationerna Vemdalen och Lofsdalen. Projektet har fallit vil ut och en stor del
av resendrerna anvinder tiget som vanlig kollektivtrafik. Det kollektiva resandet pa strickan
Mora-Ostersund har 6kat sedan 2012. Férflyttning har ocksa skett fran buss till tig. 20 procent
av resendrerna aker till/frin Sveg utan vidaretransport mot fjillanliggningar. Mindre dn 1/3 dker
till och fran Réjan f6r vidare transport mot Vemdalen. 40 procent av resenirerna reser hela
strickan mellan Ostersund — Mora eller Mora — Ostersund.

Arbetspendlingen mellan Asarna och Ostersund har inte haft en lika positiv utveckling under
projektperioden. Trolig orsak till det anges bl.a. vara att tidtabellen inte 4r optimalt anpassad for
just arbetspendling samt trégheten i ett dndrat resebeteende.
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Regional attraktionskraft

I de politiska ambitionerna, som beskrivs i den regionala utvecklingsstrategin, lyfts bl.a. lands-
bygden i Jimtlands lin som attraktiv som boendemilj6 f6r ménga. Sirskilt attraktiv ér, enligt
planen, landsbygdsmiljéer inom rimligt pendlingsavstand frin Ostersund eller andra orter med
arbeten och grundliggande service. Bra utbyggd infrastruktur podngteras som viktig ur attrakt-
ionshinsyn.

"Med en bra vigstandard, goda kommunikationer och ett hogt anvindande av IT kan ocksd mer perifert lig-
gande omraden fi en 6kad attraktionskraft” !

Inlandsbanans dgare menar att tigtrafiken pd strickan dr en viktig del i en 6kad attraktionskraft
for orterna lings med strickan. Bide i sitt turistiska bidrag men ocksa i att kunna erbjuda en in-
tressant moijlighet till arbetspendling. Trafikverket har aviserat att vigstandarden pa aktuell
stricka, utan omfattande upprustning, de nirmaste dren kommer fi mer av hastighetsbegrins-
ningar. Idag pagir en omfattande dagspendling mellan kommunerna och framfor allt till Ostet-
sund. Vid de aviserade hastighetsbegrinsningarna kommer tiden det tar att pendla till arbetsplat-
serna att 6ka och ddrmed riskerar potentialen i arbetsmarknadsregionen att begransas. Med ett
modernt tdg, som kan ha en restidskvot pd 0,8 i jimf6relse med bilens 1,0 samt bussens dryga
1,2, kan regionen istillet bidra till en regionf&rstoring till nytta f6r milj6, sdkerhet och regionens
attraktionskraft.

Precis som regeringen ger uttryck for sd dr ett langsiktigt hallbart transportsystem foér resor och
transporter avgérande for Sveriges fortsatta ekonomiska utveckling och vilstind. Det dr centralt
att de klimatédtgirder som vidtas har till syfte att begrinsa utslippen och inte att begrinsa resan-
det d4 detta innebir betydande negativa samhillsekonomiska effekter.

Vid kommande upphandling av Inlandstrafiken pa strickan Ostersund-Mora, vill Inlandsbanans
dgare att tigtrafiken ska, genom att se till de samhillsekonomiska férdelarna, ges férutsittningar
att konkurrera. Da de faktiska kostnaderna for tdgtrafik ligger pa en hégre nivi dn f6r busstrafik
ser man att ett principbeslut beh6vs for att géra det moijligt att flytta 6ver trafiken fran buss till

tig.

1 Regionala utvecklingsstrategin 2014-2030 Region J/H
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2. Forsta pendlares vardag och behov

Om tdget ska vara ett alternativ f6r arbetspendlare miste vi ha en uppfattning om hur det egent-
ligen ser ut och vilka behov som finns hos de det berér. Hur ser vardagen ut £6r pendlaren som
dagligen dr beroende av att ta sig en lingre stricka till sitt arbete.

Vad ir deras upplevelser och vad virdesitter de for egenskaper i respektive fardsatt?

2.1 Enkdtundersékning

En webbenkit har genomforts i syfte att tydliggdra pendlares vardag och behov. Undersékning-
en gjordes pa den aktuella strickan dir respondenterna idag uppger att de pendlar med antingen
bil eller buss for att ta sig till arbete eller skola varje dag.

Det var inte helt ldtt att identifiera de som arbetar pd annan ort dn hemorten som avkriver en
pendling dagligen vilket gjorde det desto mer intressant att ta del av deras svar om hur de upple-
ver detta. Unders6kningen skickades ut via sociala medier, exempelvis i samékningsgrupper, for
att na ut till s4 mdnga som md&jligt. Vi har fitt in 122 svar vilket gbr att vi beddmer att vi kan dra
vissa slutsatser utifrin detta. Undersékningen ér inte vetenskapligt genomférd i den bemirkelsen
att urvalet har varit slumpmissigt. Undersékningen ger oss mer en inledande uppfattning samt
ligger grund for stérre undersékningar.

Resultat av undersdkningen finns att ta del av i sin helhet i bilaga 1. Féljande redogérelse dr de
mest intressanta iakttagelserna.

Ingéng: Mojligheten att arbetspendla kollektivt

Undersékningens fokus ldg i att identifiera en rad olika faktorer som utgér viktiga delar i ar-
betspendlares vardag och som ligger till grund f6r det beslut som tas i att pendla med bil, buss
eller tag.

Vi fragade bland annat hur viktigt det var med pris, kvalité, goda erfarenheter, goda referenser
och leveransférmaga i valet av resesitt.
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2.2 Slutsatser enkitundersokning

Vi fragade hur upplevelsen av bil, buss och tig som firdsitt uppfyller krav om bekvimlighet,
snabbhet, sikerhet, flexibilitet, pris och miljé.

Slutsats: I dagsliget dr bilen snabbast och flexiblast

Bilen upplevs i hég utstrickning uppfylla krav om snabbhet och flexibilitet. Aven bekvimlighet
rankas hogt dir dven tig som fardsitt ansluter till hégre uppfyllelse av krav.

Slutsats: Tég ar sikert och miljovanligt

Tag upplevs uppfylla krav om miljé och sikerhet i hog utstrickning. Aven snabbhet och be-
kvimlighet skattas hogt och méjligheten att kombinera restid med arbetstid.

Slutsats: Téag uppfyller kraven i alla avseenden och skattas hégre 4dn bussen

I den uppskattade uppfyllelsen av krav f6r varje egenskap rankas tiget i alla frigor hégre dn bus-

sen som fardsatt.

P4 en skala fran 1-6, déir 1 4r haller inte alls med och dér 6 4r haller helt med, hur mycket
haller du med om f6ljande?

I valet mellan bil och buss skulle iag valia bussen om det passade mina arbetstider.

[ | I valet mellan bil och tdg skulle jag valia tiget om det passade mina arbetstider.
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Slutsats: Téaget intressant resealternativ om tidtabellen stimmer

I undersékningens jaimforelse av firdsitten tdg och buss, som intressant resealternativ, dr tig ett
mer attraktivt val om tidtabellen stimmer Overens med ens arbetstider.

Pa en skala fran 1-6, dér 1 4r haller inte alls med och dér 6 4r haller helt med, hur mycket
haller du med om f6ljande?

Om tidtabellen skulle stimma f6r mig sd dr bussen ett intressant resealternativ

M Om tidtabellen skulle stimma for mig sa dr tiget ett intressant resealternativ
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3. Infrastruktur som regional utvecklingsmotor

3.1 Infrastrukturens betydelse for den regionala utvecklingen.

I en forskningsrapport fran Lunds Universitet kopplas betydelsen av en vil fungerande infra-
struktur ihop med den regionala utvecklingen. Transport och infrastruktur bidrar till och skapar
forutsittningar f6r byggandet av nitverk i samhallet. For att olika aktorer littare ska kunna inte-
ragera behovs ett gynnsamt transportsystem. Tid och pengar dr oftast faktorer som paverkar ef-
terfrdgan pé transporter. Sammantaget brukar kostnaden i form av tid och pengar inkluderas i
begreppet generaliserade kostnader och de generaliserade kostnaderna paverkas av férindringar
i transportinfrastrukturen.?

I rapporten pekar man ocksé pa kraften av en forbittrad infrastruktur da det paverkar hushél-
lens och féretagens anvindning av transporter och ddrmed ockséd deras produktivitet vilket bi-
drar till att tillgdngligheten till orter och samhillen blir bittre. En forbéttrad infrastruktur dr
dirmed en del av en sjilvérstirkande positiv utveckling dd det lockar till sig féretag och indivi-
der som kan dra nytta av forbattringarna.

Lokala arbetsmarknader dr ett begrepp som brukar anvindas i samband med diskussioner om
regional utveckling. Benidgenheten att pendla brukar folja ett visst monster. Vid korta tidsav-
stand finns en hég bendgenhet att pendla. Men efterhand som tidsavstindet 6kar minskar ocksa
benidgenheten att pendla. Sydsvenska Industri- och Handelskammaren har i undersékningar vi-
sat pd sambandet mellan pendlingsavstind och regionstorlek och att det finns en kritisk grins
vid ett avstind i en riktning pd 45-60 minuter.

I rapporten frin Handelskammaren pekar man ocksa pa de utmaningar som smd orter stir infr
dé den begrinsade lokala marknaden inte kan erbjuda ett stort antal arbetstillfillen och/eller ett
diversierat utbud av konsumenttjanster. Hur an sma orter dnda vara attraktiva for boende? Handels-
kammaren menar att attraktiviteten framfor allt bestims av god tillging pd bostadsmark, vatten
och andra fritidsytor. I kombination med bra transportmdiligheter till stérre regioncentra, med
bredare utbud av konsumenttjinster och arbetstillfillen, bidrar det till en 6kad attraktivitet. Vik-
tigt att lyfta i sammanhanget 4r att ocksa regioncentra blir en vinnare da de kan vixa genom ett
stérre arbetskraftsutbud nir de omgivande bostadsorterna blir mer attraktiv. I det storre per-
spektivet 6ppnar ett forbittrat transportsystem med andra ord upp for ett stérre utbud av ar-
betsplatser vilket leder till en effektivare matchning pa arbetsmarknaden.

2Nationellt kunskapscentrum for kollektivtrafik, utvirdering av Pdgatag nordost och Krosatag
3 Handelskammarens Rapport: Regionforstoring for tillvixt och jobb 2008
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4. Regionala mal och visioner

4.1 Jamtland /Harjedalens Regionala Utvecklingsstrategi
”Innovativt och attraktivt” ir linets utvecklingsstrategi som dr det portaldokument som ska ut-
gbra basen for arbetet med konkreta mil och aktiviteter inom de prioriterade omrdadena f6r ut-
veckling och hallbar tillvixt i linet. Infrastruktur och attraktivitet 4r i den regionala strategin
ihopkopplad pa ett tydligt och framatsyftande sitt.

Citat himtade fran den regionala utvecklingsstrategin®

“Landsbygden i [amtlands lan dr attraktiv som boendemiljo for manga. Sarskilt attraktiva ar landsbygdsmiljoer
inom rimligt pendlingsavstind frin Ostersund eller andra orter med arbeten och grundliggande service... Med
en bra vigstandard, goda kommunikationer och ett hégt anvindande av IT kan ocks4
mer perifert liggande omriden fi en 6kad attraktionskraft.”

“Funktionella strak, ndringslivsvagar och servicestrik prioriteras i investeringsplaner och trafikforsirjningspro-
gram. Regional persontrafik pa tig prioriteras fore vigbunden trafik utefter mitthanestrifket.
En strategisk fraga dr att uppratthalla och utveckla snabba och goda forbindelser interregionalt och internation-
ellt.”

“Interregional busstrafik ska komplettera flyg- och tagférbindelser dir underlaget for dessa
inte medger tillracklig turtithet. Busstrafiken pa dessa strickor skapar ocksa billigare alternativ for resendren.”

“Kollektivtrafikens andel av resandet efter viktiga pendlingsstrik ska éka pd bekostnad
av biltrafiken for att minska miljobelastningen.”

5. Kollektivtrafik

5.1 Allmanna kollektivtrafiken

Det 6vergripande transportpolitiska mélet f6r Sverige dr att sidkerstilla en samhallsekonomiskt
effektiv och lingsiktigt hdllbar transportférsérjning f6r medborgarna och néringslivet i hela lan-
det. Dirutéver har riksdagen beslutat om ett funktionsmal — tillginglighet och ett hinsynsmal —
sdkerhet, miljé och hilsa >.

Riksdagen pekar sirskilt pd betydelsen av ett langsiktigt hallbart transportsystem och att trans-
porter knyter thop landet samt att transportsystemet dr en central férutsittning f6r en vixande
ckonomi, 6kad befolkning, férbittrade méjligheter till pendling, bes6k och 6kad sysselsittning.

4 Regionala utvecklingsstrategin 2014-2030 Region J/H
> Regeringens maél f6r transporter och infrastruktur 2016
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Riksdagen menar vidare att ett vil fungerande transportsystem dr en férutsittning for att foreta-
gen ska kunna verka i hela landet.

5.2 Det kollektiva resandet

Kollektivtrafik har i jimforelse med enskilt resande manga férdelar. Att utslippen minskar ér en
viktig del men ocksd att stordriftsférdelar, med fler passagerare per avgang, bittre kan nyttjas
genom kollektivtrafik. En bra trafikinfrastruktur dr en férutsittning for vil fungerande arbets-
marknadsregioner och som blir sdrskilt viktigt f6r att mota kraven i spiren av en 6kad urbanise-
ring. Att investera i trafikinfrastruktur dr kostsamt och fOr att investeringarna ska vara motive-
rade behéver nyttorna Gverstiga kostnaderna.

Jarnvigens betydelse 1 det svenska transportsystemet pekas, i de transportpolitiska mélen, sir-
skilt ut. Vil fungerande transporttjinster med tdg bidrar till att uppné flera mal om hogre syssel-
sittning. En 6kad andel kvalificerad industriproduktion, minskad klimat- och miljépaverkan
samt firre dédade och skadade i trafiken.

I Sverige dr finansiering och dgande av infrastruktur oftast en offentlig angeldgenhet. Priorite-
ringar ska gbras med hinsyn till atgirdens samhillsekonomiska l6nsamhet och den effekt den
har pa transportpolitiska mal. Det 6vergripande maélet med den statliga transportpolitiken dr att
sdkerstilla en sambdllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsirjning for medborgarna och nd-
ringslivet i hela landet”. ©

5.3 Det regionala trafikforsérjningsprogrammet

Sedan 1 januari 2012 giller en ny kollektivtrafiklag i Sverige f6r kollektivtrafik pa vig, spar och
vatten. De tidigare trafikhuvudminnen har ersatts av regionala kollektivtrafikmyndigheter. Dessa
har det 6vergripande ansvaret, politiskt och ekonomiskt, f6r all regional kollektivtrafik i respek-
tive ldn. Regionala kollektivtrafikmyndigheten har dven ansvaret for sirskilda persontransporter i
flera av linets kommuner.

Varje kollektivtrafikmyndighet tar fram ett regionalt trafikférsérjningsprogram. Programmet ér
ett strategiskt viktigt dokument som faststiller mal f6r kollektivtrafikens utveckling regionalt.
Trafikforsorjningsprogrammet f6r Region Jimtland Hirjedalen utarbetades under 2015 och gil-
ler fram till ar 2020. Trafikf6rsorjningsprogrammet ér tillsammans med budget de viktigaste
styrdokumenten f6r den regionala kollektivtrafiken. Trafiken ska svara mot den 6nskade ut-
vecklingen av linet som beskrivs 1 den regionala utvecklingsstrategin.

1 trafikf6rsorjningsprogrammet belyses bland annat begreppet regionfdrstoring vilket innebir att

funktionella arbetsmarknadsregioner utvidgas geografiskt. Trafikférsérjningsprogrammet f6r

6 Regeringens mal for transporter och infrastruktur 2016
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Jamtland/Hirjedalen understryker att en regionférstoring kan ske genom att mindre regioner
knyts samman genom bittre kommunikationer och kortare restider. Regionforstoring beskrivs
som ett alternativ till urbanisering nir flyttning kan undvikas genom att férbéttrade kommuni-
kationer mojliggdr pendling till bl.a. arbetsmarknader men dven kulturutbud.

Trafikforsorjningsprogrammet framhaller ocksd vikten av, om en regionférstoring ska kunna ut-
vecklas, att kollektivtrafiken beh6ver upplevas som konkurrenskraftig mot bilen och dir lyfts
bland annat det regionala tigets betydelse for att nd vision och 6vergripande mal. Avgérande dr
tiden det tar att resa medan andra viktiga faktorer ér tillf6rlitlighet, avstdnd till hallplats och be-
hov av att byta firdmedel.

6. Effekter av investeringar i transportinfrastruktur
Hushallen ir beroende av tillgangen till arbetsplatser och viljer oftast att etablera sig pa platser
ddr det kriteriet uppfylls. Geografisk nirhet till arbetsplatser har varit en central faktor i hushal-
lens flyttningsbeslut.”

Geografisk nirhet dr dock inte, tack vare samhillets modernisering och teknisk utveckling, lika
avgorande idag vid val av plats f6r vart boende. Prioriteringar gors i forsta hand utifran olika
aspekter pa livskvalitet och vad man 6nskar av den. Bra forutsittningar f6r pendling blir viktigt
béide f6r den enskilde men ocksa for féretagen i deras lokaliseringsbeslut i och med att detta
méijligedr en fungerande rekrytering av kompetent arbetskraft. Ett vil utbyggt nitverk f6r pend-
ling och persontransporter har stor betydelse bide fo6r de lokala orterna men ocksa fér regionens
attraktivitet och édr en forutsittning f6r ett modernt samhille dir rorligheten 4r omfattande.

En av de viktigaste faktorerna vid val av flyttning eller pendling kan sammanfattas i tid och av-
stind. Ndgonstans mellan tidsintervallet 45-60 minuter (enkel vig) gir en kritisk grins som ér
avgbrande fOr beslutet att flytta eller pendla. En region som saknar bra kommunikationer riske-
rar att isoleras frin andra regioner medan effektiva transportsystem skapar goda férutsittningar
for regional tillvixt.

Bra kommunikationer ér en grundliggande férutsittning f6r pendling och for att astadkomma
regionforstoring. Investeringar i transportinfrastruktur leder oftast till férkortade restider. Infra-
struktursatsningar, kopplat till regional utveckling, dr sirskild goda om investeringar sker i infra-
struktur som tidigare saknats i omradet. Aven uppgradering av transportsystem kan leda till ett
mer gynnsamt ldge. Satsningar i tdgtrafik har uppvisat positiva effekter runt om i landet. Jarnvi-
gens frimsta konkurrensférdel dr framfor allt trafiksdkerhet. Investeringar i jirnvidg skapar ocksa
forutsittningar for utvidgning av pendlingsomriden.

7 Umeid Universitet: Pendling mellan Umea och Ornskoldsvik
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7. Arbetspendling

7.1 Region- och kompetensforstoring

Idag pendlar ungefir en tredjedel av Sveriges arbetsféra befolkning Gver en kommungrins.
Pendling har blivit vardag och ocksi en nédvindighet. Genom att manniskor har méjlighet att
pendla till sitt arbete, och viljer att gbra det, kan ocksd mindre och lokala arbetsmarknader kny-
tas ihop 1 allt hogre grad till nya och stérre regioner.

Flera exempel runt om i landet visar att en 6kad tillginglighet, i termer av kortare restider och
plats for fler regionaltig, snabbtig och godstig, stirker kommunernas attraktionskraft bade f6r
boende och féretagsutveckling vilket samtidigt ocksa forstirker det lokala niringslivets konkur-
renskraft. Bittre mojligheter till snabb och bekvim arbetspendling dr méinga ganger avgbrande
for kommunens attraktionskraft.

Arbetspendlingen utgdr ett viktigt inslag 1 olika regioners méjlighet till kompetensférsorjning.
“Arena For Tillvixt” menar i en studie, att f6r féretagen ér det betydligt enklare att rekrytera
personer som redan bor inom pendlingsavstind.® Deras statistik visar att man hellre pendlar dn
flyttar, och att de som viljer att flytta oftast gér det inom arbetsmarknadsregionen. Upp till en
timme 4r méinga beredda att pendla enkel vig. Tar det diremot lingre tid minskar manniskors
vilja att pendla drastiskt.

“Arena For Tillvixt” menar ocksa att arbetsmarknadernas storlek framéver allt beror péd hur tig-
férbindelserna kan utvecklas. Ju lingre man kommer inom en timme, desto mer geografisk yta
kan knytas samman. Férbittrade pendlingsméjligheter bidrar dven till att kommuner, utanfér de
storre regionernas kirnor, blir attraktivare for boende och niringsverksamhet. Ju kortare resti-
den ir, desto starkare dr den lokala befolkningsutvecklingen.

7.2 Kollektivtrafikbarometern

Kollektivtrafikbarometern genomférs drligen av Svensk Kollektivtrafik.” Resultaten visar pd att
drygt en av fem resor sker med kollektivtrafik. Kvinnor reser kollektivt i stérre utstrickning dn
min och ungas resor utgors i stor utstrickning av kollektivtrafik. Redan fran 20 ars alder 6kar
andelen resor med bil.

Det som har stérst paverkan pd hur ofta man reser med kollektivtrafiken, dr att man vet hur
man kan dka och att trafiken utgér ett reellt alternativ f6r resan. For att 6ka det kollektiva resan-
det krivs, enligt kollektivtrafikbarometern, att kollektivtrafikens attraktionskraft gentemot bilen
6kar och det skapas en trafik som ér relevant, litt att f6rstd och som upplevs vara enkel att an-

8Arena for tillvixt: Arbetspendling en tillvixtfaktor

9 Svensk Kollektivtrafik: Kollektivtrafikbarometern
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vinda. Viktigt dr att ocksa fa fler forvirvsarbetande min och kvinnor i dlder 26-64 4r och reser
lingre strickor (> 1 mil) att stilla bilen oftare till f6rman f6r kollektivtrafik.

Kollektivtrafikbarometern pekar pd att den grupp som i princip alltid viljer bilen ocksa ér den
grupp vars potential dr som storst till Gverflyttning av bilresor till kollektivtrafik. Det beror dels
pé att det dr en relativt stor grupp och dels fOr att deras resor ofta dr nagot lingre samtidigt som
de inte heller cyklar eller gar sdrskilt ofta.

Kollektivbarometern presenterar en pyramid med faktorer som ir viktiga for att kunden ska vara
n6jd. Vill man 6ka resandet ska fokus ligga péd de tva delarna i basen. Resandet med kollektivtra-
fiken paverkas mest av att den utgor ett reellt alternativ for manniskor i olika situationer da de
har ett resbehov. Att lyfta fram de unika férdelarna som ir kollektivtrafikens styrka gentemot bi-
len, som att kunna arbeta och att det dr avstressande, kan vara avgdrande 1 valet av resesitt. For
att kunna konkurrera med bilen dr ett bra utbud avgérande. Avgangstider, linjestrdckning och
kinnedom samt att det totalt sett upplevs som enkelt att vilja och resa med ér avgdrande fak-
torer fOr att vilja bort bilen vilket ocksa bekriftas frain den hir studiens enkitundersékning.

Kollektivtrafikbarometerns faktorer f6r kundnéjdhet!?

10 Svensk Kollektivtrafik: Kollektivtrafikbarometern
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7.3 Goda exempel

Det finns ett antal goda exempel dér pendling har verfdrts fran bil och buss till tdg.

Botniabanan dr den viktigaste stommen i bildandet av en ny lokal arbetsmarknadsregion mellan

Umed och Ornskéldsvik. Pendlingen fran Ornskéldsvik till Umea har 6kat med en tredjedel un-
der de senaste aren och det 4r bland kvinnorna som huvuddelen av 6kningen édterfinns. Mycket

talar f6r att pendlare har bytt firdsitt och nu dker tdg. 40 procent av resenirerna pé strickan an-
vinder pendlarkort och 6vriga resenirer dr frimst studerande och fritidsresenérer.!!

Mellan Lycksele och Umea arbetspendlar, enligt Regionfakta, idag 223 personer och mellan Vin-
deln-Umeid 406 personer. Linje Lycksele-Umed fyller en viktig roll f6r inlandet. Lycksele och
Vindeln har viktiga fldden f6r arbete och utbildning frimst till Umed. Den 6kade tillgingligheten
med tdg och ett forbittrat arbetsmarknadssamspel har ocksé avspeglat sig 1 6kade pendlingskvo-
ter, 1 synnerhet f6r kvinnor som i hégre grad 4n mén viljer att resa kollektivt. Dock har, till £6ljd
av bristande linjekapacitet och fordonsproblem, inte Lycksele-Vindeln-Umei dnnu utvecklats att
nd sin hoégsta potential. Det som paverkar potentialen dr den sdrbarhet som rider pa strickan dé
det inte finns néigot reservfordon att tillgd vilket ocksa avspeglas i sviktande siffror. Totalt under
2016 har 61 300 resor genomforts, vilket dr en minskning med 9 procent jamfért med 2015. En
starkt bidragande orsak till denna minskning var en olycka som skedde i sommaren 2016 da tig-
trafiken fick ersittas med buss under fyra méanader pa halva strickan.

Krésatdgen dr ett samarbete mellan linstrafikbolagen i Skéne, Jonképing, Kalmar, Halland, Blek-
inge och Kronoberg. For 30 ar sedan invigdes den forsta Krosatagstrafiken i ett samarbete mel-
lan ldnstrafikbolagen i Kronobergs och Jénkopings lin. Resanderdkning fran hésten 2016 visar
pé ett kraftigt 6kat resande i bade Skane och Kronoberg. Under 2016 har resandet 6kat med
drygt 25 procent jaimfort med 2015.

Peter Freij, ordférande i Region Kronobergs Trafiknimnd, sammanfattar den positiva resande-
utvecklingen pa féljande sitt:

"Det dir mycket glidjande med en sd kraftig resandentveckling. Det visar att den omfattande satsning som region-
erna och kommunerna giorde pa stationer, infrastruktur och tagtrafik var riktig. Den nya tagtrafiken bar med-
Sfort att fler ménniskor bar fatt tillgang till en attraktiv tagtrafik” 12

Nir Mittlinjen mellan Sundsvall och Ostersund genomgick férbittringar under dren 1992-1994,
avsedda att underldtta pendling till arbete och hégre studier, blev ocksa effekterna mycket posi-
tiva. Férbittringarna skedde genom snabbare och modernare tdg samtidigt som nedlagda jirn-

vigsstationer 6ppnades igen. Effekterna av investeringarna var ett kraftigt 6kat resande och den

11 Umed Kommun: Allt fler i Umearegionen arbetspendlar
12 Lanstrafiken Kronoberg: Fortsatt stark utveckling fér Krésatagen Hissleholm — Vixjo
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storsta delen passagerare bytte firdmedel frin bil till tdg. Andelen nya resenirer uppgick efter
genomfdrda forbittringar till 30 %. 13

7.4 Arbetspendling Jamtland

I Jimtlands lin 4r arbetspendlingen omfattande. En stor del av arbetspendlingen sker till Oster-
sund dir flera av ldnets stora arbetsgivare finns. Pendlingsstatistiken ger bara en bild av arbets-
pendling 6ver kommungrinsen och ér dirfér nagot missvisande da pendling ocksa sker inom
kommungrinserna. Till Ostersund pendlar ca 4800 frin 6vriga kommuner. Generellt sett si
pendlar minnen i hégre utrickning dn kvinnor medan kvinnor i hégre utrickning 4n min an-
vinder kollektivtrafiken for sin arbetspendling.

I bilden nedan tydliggors hur dagsresandet/arbetspendlingen sker frin en kommun till en annan
inom Jidmtlands lin. Arbetspendlingen mellan orterna Ostersund och Krokom #r som storst i
Jimtlands lin. Dagresandet mellan orterna Berg och Ostersund kommer som nummer tvi i den
jamforelsen.

Berg 2 457 3 663
Bracke 9 1 928 8 24 135 7 6 559
Harjedalen 43 1 4442 7 1 2 5 141
Krokom 26 23 12 3791 13 71 176 2957
Ragunda 2 46 4 8 1 856 14 4 295
Stréomsund 4 7 6 36 12 4669 6 334
Are 40 6 9 144 2 1 4316 595
Ostersund 296 224 54 1010 99 167 258 26898

Killa: Statistiska centralbyrin
Det ir fler som dagpendlar fiin Berg till Ostersund dn vad det r frin Are och Briicke till Ostersund.

Tillvixtanalys har i ett tillginglighetsindex visat pa en tydlig férsimring av den allminna tillging-
ligheten inte minst i Jaimtland/Hitjedalen. Bland annat visar Tillganglighetsindexet att 5,6 pro-
cent av befolkningen i Jimtland fatt en férsdmring med minst 30 procent av tillgingligheten till

en potentiell arbetsmarknad pd grund av hastighetssinkningar de senaste aren. '4

13 Transportforskningsenheten Umed Universitet: En studie av arbets- och utbildningsrelaterade resor.

14 Tillvdxtanalys: Hastighetsforindringar i det svenska vignitet 2008-2011
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Den hastighetséversyn som Trafikverket nyligen genomfért kommer troligen att bidra till ytter-
ligare forsimringar dd det planeras fOr fler anpassningar av hastigheter med hinvisning till rd-

dande vigstandard 1 linet. 15

Restidskvot anvinds som ett matt for att mita skillnaden i restid mellan bil och kollektivtrafik.
Restidskvoten berdknas genom att bussens eller tigets fardtid divideras med bilens firdtid. Vid
en kvot pa 1,0 gir det lika fort. I trafikférsérjningsprogrammet anges att restidskvoten for tdg
bér understiga 1,0, For tratik med buss bor kvoten uppga till hégst 1,2-1,3. Att jaimféras med
stomlinjetrafiken som ofta har en restidskvot under 1,3 medan Norrtigs trafik, mitt mellan dnd-
stationer pd Mittbanan, ligger under 1,0.

7.5 Bilinnehav

Bilinnehavet i Jamtland/Hirjedalen 4r hogt och fortsitter att 6ka trots att befolkningen i vissa
delar minskar. 2013 fanns det i linet 70 611 personbilar i trafik. Linet har den hégsta genom-
snittliga korstrickan per person och ér i Sverige. Med den siffran ligger Jimtlands lin hogst i
landet gillande klimatpaverkande utslipp i férhallande till antalet invanare!®. Fér minskade ut-
slipp behovs dirfoér en omstillning till fossilbrinslefria drivmedel inom transportsektorn och

parallellt med 6kad anvindning av kollektivtrafik.

Personbilar i trafik per 1000 invanare vid arsskiftet. 625 for Berg respektive 642 bilar for Hdrjedalen. Snittet i
lanet dr 565 bilar. 17 Bergs kommun dr dessutom den kommun i linet som baft den stirsta tillokningen av per-

sonbilar i lanet.

I nuvarande trafikférsorjningsprogram for linet finns en uttalad ambition att kollektivtrafiken
ska upplevas som konkurrenskraftig mot bilen. I planen anges restiden vara speciellt viktig for

att fa fler att vilja resa kollektivt.18

BTrafikverket: Remiss for anpassning av hastighetsgrinserna pa vigarna

16 Region J/H — Regionalt trafikforsorjningsprogram 2016-2020

17 Regionfakta.com

18 Region J/H — Regionalt trafikforsorjningsprogram 2016-2020
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Killa: Atgirdsvalsstudie Trafikverket som visar pa bilberoendet lings med Inlandsstriket.

8. Hastighetsnedsattning

8.1 Anpassning av hastighetsgranserna till vagarnas trafiksiker-
hetsstandard

Med anledning av regeringens uttalade ambitioner att anpassa hastigheterna till vigarnas stan-
dard har Trafikverket tagit fram forslag till justerade hastighetsgrinser.

Nedsittningen gors utifrin “nollvisionen” dvs risken for allvarliga personskador/dodsfall vid
frontalkollision 4r visentligt hgre vid hastigheter Gver 80. Behov och test av hastighetskameror
kommer att studeras redan nagra ar tidigare.

Inriktningen f6r anpassning av hastighetsgranser till vigarnas sikerhetsstandard under planperi-
oden 2014 — 2025 ir bland annat f6ljande:
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e Ej métesfria vigar med mattlig och betydande trafik ska ha max 80 km/tim. Med mattlig och
betydande trafik avses i detta sammanhang vigar med 2000 fordon per dygn eller mer ar 2025.

° Atgirder f6r héjda hastighetsgrinser ska i férsta hand ske inom det av Trafikverket prioriterade
funktionella vignitet.

De vigar som dr aktuella f6r 6versyn av hastigheterna i Jimtlands ldn har stor betydelse for lo-
kala och inomregionala resor och ndgra dven f6r nationella resor. Ar 2022 planeras hastighets-
nedsittning pd strickan Brunflo-Asarna. Hela strickan Brunflo-Asarna kommer att fi max-
hastighet 80, savida inte atgirder gbrs som tilliter hogre hastighet (ex. mittricke). Denna ned-
sdttning av hastigheten kommer sannolikt att leda till en férsimrad tillginglighet och Skade res-
tider pa aktuell stricka.

Regeringens uppdrag till Trafikverket 4r att vidta atgirder fOr att nd de transportpolitiska malen
samtidigt som regeringen ocksa givit uppdraget att minimera de negativa effekterna pé restider
som kommande sinkningar av hastighetsbegrinsningarna kommer att innebéra.!?

9. Besoksnaringen

1 Jimtland Hirjedalen dr beséksniringen en basniring med storre betydelse for sysselsdttning
och tillvixt 4n i minga andra regioner. For att vara attraktiva dr god tillginglig-het en férutsitt-
ning och en fortsatt utveckling av alla trafikslag en nédvindighet, sdger Mats Forslund, vd f6r
Jamtland Hirjedalen Turism (JHT).

Trafikverket har i sitt uppdrag att inkludera beséksniringsperspektivet f6r upphandlad trafik.
Landstingen och Regionférbunden har diremot inte, i sina upphandlingar, uppdraget att inklu-
dera besSksniringsperspektivet i sina upphandlingar av persontransport. Regeringen uppdrar till
Regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) att tillgodose en god regional kollektivtrafik en-
ligt kollektivtrafiklagen om dagligt resande till och fran arbete, skola och sjukvird.20

Svensk Turism skriver i sin rapport “Besoksniringens infrastruktur och transportbehov — priori-
terade insatsomraden” 21: For att lyckas med att utveckla destinationer i vérldsklass runt om i
Sverige, och att Sverige ska bli ett 4n mer attraktivt turistland, beh6vs en utbyggd, diversifierad
och kapacitetsstark transportinfrastruktur. Bes6ksniringens utveckling ér helt avhingig av att
bestkarna kan ta sig till och runt i Sverige pd ett effektivt sitt.

I Jimtland/Hirjedalens strategi f6r besksniringen 2030 lyfts tigtrafiken som en viktig pussel-
bit. Tagtrafiken maste héja kvaliteten och sdkras infor framtiden slar man fast i strategin. Vidare,

menar bes6ksndringen, att precis som i 6vriga delar av niringslivet och samhillet har bes6ksna-

19 Trafikverket.se
20Svensk Turism: Besoksniringens infrastruktur — och transportbehov — prioriterade insatsomraden

21Svensk Turism: Besoksniringens infrastruktur — och transportbehov — prioriterade insatsomraden
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ringen behov av tillgang till fungerande samhillstjinster och en god infrastruktur. I strategido-
kumentet ndmns fem recept for framgang f6r beséksniringen i Jimtland Hirjedalen. Ett av
dessa dr infrastruktur och tillginglighet och ett annat 4r hillbara destinationer. Mats Forslund,
vd f6r Jimtland Hirjedalen Turism, menar att inom bdda dessa recept dr tag och Inlandsbanan
en viktig del. Dessa recept dr vigen mot malet att 4r 2030 vara en av tre regioner som haft stark-
ast utveckling i Sverige.

Destination Vemdalen stricker sig fran Kl6vsjo, Storhogna via Vemdalen till Bjérnrike. Utveckl-
ingen i Destination Vemdalen har varit och 4r fortfarande stark. 2016 stod Vemdalen {61 10%
av hela Sveriges marknadsandel ndr det giller forsiljning av sk. Skipass (liftkort).22 Vemdalen,
som ir Sveriges tredje storsta vintersportomrade, var sisongen 15/15 sett till silda skiddagar 65
procent av mera kinda Are. Sammantaget ir Hirjedalens tre vintersportorter Vemdalen, Funis-
dalen och Lofsdalen, miitt i silda skiddagar, jimnstort med Are.

Vemdalen ligger 12 mil frin Are/Ostersund flygplats och vig E45 som en bilburen turist 4r
hinvisad till, 4r daligt underhallen och ytterligare hastighetssinkningar 4r planerad lings europa-
vigen. 77 procent reser till linet med bil och till Vemdalen ér det 95 procent vilket torde stimma

dven pa Funisdalen och Lofsdalen. 40 procent av Vemdalens kommersiella gister kommer fran
Stockholm.

Kollektivtrafiken i Jimtlands lin 4r inte anpassad fOr att passa besoksniringen. Destination
Vemdalen har, tillsammans med kommunerna och Skistar, satsat resurser i att forbdttra tillgdng-
ligheten till sitt omride genom en tdgsatsning pa Inlandsbanan. For att komplettera denna trafik
har man tillfért en busspendeltrafik mellan tigstationen i R6jan och de olika omridena i Desti-
nationen. Denna satsning har varit mycket lyckad. Trafiken utférs dven 2016/2017 i projektform
och delfinansieras av Region Jimtland Hirjedalen och f6r fjirde aret i rad 6kar trafiken pa den
s.k. Snépendeln.

Svensk Turism skriver i sin rapport, att en 6kad satsning pa sammankoppling av olika trafikslag,
ir viktigt f6r att mojliggéra fler och mer klimatsmarta resor samt att sidkerstilla matning frin
storstiderna. De ser att om Sverige tar ett aktivt ansvar och agerar féregangsland, nir det giller
klimatsmarta transporter, kan landet addera virden som stirker Sveriges varumairke.

Manga turistmal har ett begridnsat invinarunderlag vilket gor det svart att skapa tillrdcklig kom-
mersiell eller regional kollektivtrafik. Hir bor staten, anser Svensk Turism, ge ett tydligt uppdrag
att beakta dven besékarens och besdksniringens behov och genom ekonomiskt stéd sikra god

tillgdnglighet f6r beséksmal dir detta inte kan 16sas genom kommersiell eller regional kollektiv-
trafik.

Mats Forslund (JHT) betonar att det 4r mycket angeldget att fi till stind ritt férutsittningar for
tagtrafikens utveckling. Hir dr de f6r bes6ksniringen identifierade transportstriken av stor vikt

22 Svenska Skidanliggningars Organisation
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dir Inlandsbanan dr en av dessa uttalade strdk. Straken har identifierats utifrdn fragestillningarna
”Var bor gasten?” och ’Var finns reseanledningen?”.
g g

Den vintertrafik som sedan december 2012 har gitt pd Inlandsbanan, det s.k. Sndtaget, skapar
méjligheter och férutsittningar f6r besdkare frin framforallt Stockholm och Milardalsomradet,
att ta sig till destinationerna i Hirjedalen men framforallt till destination Vemdalen. Manga per-
soner fran detta omrade saknar bil eller kérkort varfér Snotaget bidrar till att nya mojligheter f6r
resa till detta omride skapats. Trafiken har fallit vl ut, restiden har férkortats och antalet rese-

nérer har stadigt Okat.

Svensk Turism menar ocksd i sin rapport att det dr viktigt att inte enbart rdkna pd personkilome-
ter nir det giller tigtrafikens ekonomiska forutsdttningar, utan dven viga in vad resendrerna ge-
nererar i det storre perspektivet genom 6vrig konsumtion som aktiviteter, boende, shopping etc.

I aktuell Lanstransportplan f6r Jimtlands lin framgir med all tydlighet turismens betydelse for
Regionens utveckling. Restid ér en allt viktigare faktor i kampen om gisterna enligt Mats Fors-
lund, JHT. Av JHT:s resvaneundersékningar framgar att 77 procent av linets géster reser till och
fran den valda destinationen med egen bil. Linets turistdestinationer har fram till 2020 en pro-
gnostiserad utékning av antalet biddar med ca. 60 000 st. vilket med nuvarande resvanor skulle
innebdra ytterligare ca. 177 000 bilar som trafikerar frimst de nationella vigarna E45, E14 och

Riksvig 84 samt ett flertal 6vriga linsvigar.

Foto: Destination Vemdalen
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10. Sarskilda persontransporter (Sarskild kollektivtrafik)

Syftet med sirskilda persontransporter ir att resenirer med sirskilda behov ska ha méjlighet att
resa. Tidigare benimndes denna trafik f6r sirskild kollektivtrafik men dé trafiken inte uppfyller
EU:s krav att kollektivtrafik ska vara 6ppen for allmidnheten, kallas den trafik som kraver till-
stand for sdrskilda persontransporter idag. Ansvaret f6r de allminna och de sirskilda person-

transporterna ligger idag pd olika huvudmin och regleras av olika lagstiftning.

Att integrera allmin och sirskild kollektivtrafik dr en tydlig ambition i samhillet. Men dagens
splittrade organisation férsvérar en samordning. Det dr dven besvirligt f6r resendrerna att forsta
systemet med skilda regelverk och prissittning.

Regeringen har den 13 oktober 2016 beslutat om en utredning om regleringen av sirskilda per-
sontransporter. Utredningen ska identifiera problem och féresld 16sningar f6r en effektivare
samordning, vilket kan innebdra férindringar i dagens lagar f6r firdtjinst, rikstirdtjinst, sjukre-
sor och skolskjuts. Syftet med uppdraget dr att mojliggdra en effektiv samordning av sirskilda
persontransporter och dirigenom bidra till att kommuner och landsting kan skapa en langsiktig
héllbarhet nir det giller savil kostnader som kvalitet f6r sirskilda persontransporter.

10.1 Ekonomiska incitament

Enligt en rapport av SKL och Sweco? kan sirskilda persontransporter samordnas utan att kost-
nader 6kar eller utbudet av trafik minskar. Av rapporten framgir ocksé att en 6kad samordning
kan innebédra bdde bittre integrering av olika trafikformer och bittre kostnadseffektivitet och
kapacitetsutnyttjande. Viktigt att lyfta i ssmmanhanget dr att en bittre samordning férmodligen
kan garantera uppritthéllandet av kvaliteten fOr sdrskilda persontransporter i glesbygdskommu-
ner med en utveckling som pekar mot en allt dldre befolkning. Utgangspunkten fér utredningen
ir att en 6kad samordning kan leda till lingsiktig h6jning av kvaliteten f6r bade organiserande
samhillsaktérer och resenirer. Det skulle ddrmed inte innebéra en kvalitetssinkning.

Den samordning av sirskilda persontransporter som just nu sker runt om i landet har stor eko-
nomisk potential. Fér den allminna kollektivtrafiken dr samhillskostnaden ca. 26 kronor per
resa. FOr den sirskilda persontrafiken dr motsvarande siffra 185 kronor per resa (SKL 2014). 24
En 6verflyttning av resor fran sirskild till allmén kollektivtrafik skulle i teorin kunna innebira en
kostnadsbesparing pa 38 %. 1 verkligheten 4r det inte mdoijligt att flytta Sver all trafik till den all-
minna. Enligt Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) beridknas en mer realistisk besparings-

23 Samlad lagstiftning f6r allmin och sirskild kollektivtrafik, analys av f6r och nackdelar med en samlad lagstift-

24 Sveriges Kommuner och Landsting: Analys av f6r- och nackdelar med en samlad lagstiftning f6r allmidn och
sarskild kollektivtrafik
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potential vara 25-30 % av den totala kostnaden. Enligt en tidigare bedémning av SKL kan det
finnas en besparingspotential pa cirka 35 procent genom att samordna den allmédnna och sir-
skilda kollektivtrafiken. Berdkningar visar att den storsta potentialen f6r kostnadseffektivisering-
ar ligger i att paverka kostnaden per resa.

De samhillsbetalda resorna kan samordnas pa flera olika sitt. Exempel pd hur samordning kan
ske dr bl.a. genom gemensam upphandling, dvs. en trafikutévare far alla uppdrag (fardtjanst,
skolskjuts, sjukresor, linjetrafik och nirtrafik) i ett geografiskt omrade vilket ger trafikutévaren
férutsittning for samordning av olika transporter. Ett annat sitt dr att samordna olika resor,
som firdtjanstresor och sjukresor, f6r samdkning vilket ger firre transporter och sinker sam-
hallets kostnad for resorna.

Det finns lagliga aspekter som hindrar en effektiv samordning idag. Om kommuner upphandlar
egna linjebundna skolskjutsar far dessa inte ta med betalande allmédnhet pd grund av att linjetra-
fiken 4r kommunernas och landstinget gemensamma ansvar. Endast skolelever fir dirmed f6lja
med. Av samma anledning fir inte heller landstinget ta med betalande allmidnhet pa de sjukrese-
linjer de inrdttar. Endast resenirer till sjukvirden och dylikt far f6lja med, mot uppvisande av
tillstaind. Ddremot fir bade skol- och sjukresor dka med i den allmédnna kollektivtrafiken.
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10.2 Sarskilda persontransporter i Jamtlands lan

Are, Ragunda, Berg, Bricke, Hirjedalen och Krokoms kommuner har i Jaimtlands ldn éverlatit
uppgiften att samordna den sirskilda kollektivtrafiken (firdtjanst och riksfirdtjanst) till den Reg-
ionala Kollektivtrafikmyndigheten (RKM) och som Linstrafiken har i uppdrag att verkstilla. I
de kommuner som samordnat den sirskilda kollektivtrafiken ar taxan for de samhillsbetalda re-
sorna gemensam. Egenfinansieringsgraden f6r de samhillsbetalda resorna ér lig och huvuddelen
av kostnaden ér skattefinansierad. Som exempel dr sjilvfinansieringsgraden for fardtjanst 12 %
och f6r sjukresor med taxi 6 %

Linstrafiken har ocksd i uppdrag att aktivt arbeta med utveckling av resméjligheter f6r att
minska behovet av sirskild kollektivtrafik genom att fler kan nyttja den allminna kollektivtrafi-
ken. Jimtlands ldn ligger e¢j i framkant nir det giller fysisk anpassning/tillginglighetsanpassning
av héllplatser och ambitionen f6r samordning har sinkts till att - ndr det dr méjligt - paborja
styrning av firdgdnstresenirer till den allmédnna kollektivtrafiken. Férutom anpassade héllplatser
anger RKM att ett fungerande betalsystem (sirskild/allmin) ir ett férsta steg mot att fler kan
nyttja den allméinna kollektivtrafiken. Det finns ocksd i sammanhanget en inbyggd malkonflikt
mellan Bussgods och tillginglighetsanpassning dé ligentréfordon inte kan ta emot gods vilket
exempelvis ér fallet pd linje 46.

Fardtjansttillstand 2015

Antal personer med firdtjinsttillstand per dldersgrupp i Jamtland/Hirjedalen
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Det finns goda skil att anta att antalet resor per firdtjanstberittigad kommer att 6ka. Framtidens
firdgdnstkunder kommer sannolikt vilja resa mer inte minst mot bakgrund av att fler lever rela-
tivt friska lingre och att framtidens dldre befolkning kommer att ta med sig sina resvanor in i al-
derdomen. Den allmidnna kollektivtrafiken kan genom att bli mer tillginglighetsanpassad och at-
traktiv £f6r kunder med funktionsnedsittning, méta den férvintade 6kning av efterfrigan av
firdtjdnst och sjukresor genom att fler viljer att resa med den.

Linstrafiken i Jamtlands lin har i uppdrag frin sina dgare, Region Jimtland/Hirjedalen att at-
beta med att utveckla resmdoijligheter f6r att minska behovet av sirskilda persontransporter (sér-
skild kollektivtrafik) genom att fler kan nyttja den allminna kollektivtrafiken. Detta kan ske bla.
genom att bide fordon och den fysiska miljén, hallplatser etc. dr tillgdnglighetsanpassad. Nir det
giller tigresor i allmidnhet med moderna tig ir tigen och perrongerna anpassade for att rull-
stolsburna enkelt ska kunna ta sig pa tdget. Ombord ir tillgingligheten god. En viktig frigestill-
ning att lyfta i det sammanhanget 4r om behovet av sirskild kollektivtrafik skulle minska om tra-
fiken férdes 6ver till tag?

Busstrafiken pa linjen mellan Ostersund och Mora utfoérs med tillgdnglichetsanpassade fordon.
Vilka turer som trafikeras av de fordonen framgar av tidtabell. En stor brist dr dock tillgdnglig-
hetsanpassning av hallplatser samt till viss del dven vintsalar.

10.3 Fakta Sarskilda Persontransporter Berg och Hirjedalens
kommuner

Statistik f6r 201625
Antal Fardtjanstresor:
e Bergs kommun 2016: 3075 st. 19% genomfdrs med specialfordon.

e Hirjedalens kommun 2016: 4194 st. 30% genomférs med specialfordon

Antal sjukresor:

e  Sjukresor som startar i Bergs kommun 2016: 1970 st. varav 154 st. med specialfordon och
70 liggande. Av de 1970 resorna sker 517 inom kommunen och 1430 st. gar till Os-
tersunds kommun, 6vriga fatalet till andra kommuner.

2> Lanstrafiken i Jimtlands lin
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e Sjukresor som gar till Bergs kommun 2016: 1588 st. varav 101 st. med specialfordon och
123 liggande. Av de 1588 resorna startar 1513 i Ostersunds kommun, évriga fatalet fran

andra kommunetr.

e Sjukresor som startar i Hirjedalens kommun 2016: 3004 st. varav 430 st. med specialfor-
don och 352 st. liggande. Av de 3004 resorna sker 1956 inom kommunen och 1397 st. gar
till Ostersunds kommun, évriga fatalet till andra kommuner.

e Sjukresor som gar till Hirjedalens kommun 2016: 1681 st. varav 450 st. med specialfordon
och 373 st. liggande. Av de 1681 resorna startar 1661 st. i Ostersunds kommun, &vriga fa-

talet fran andra kommuner.

10.4 Exempel Skane - fria serviceresor

Frin och med 1 februari 2015 reser Skénetrafikens firdtjdnstkunder fritt med kollektivtrafiken
inom Skéne. Firdtjinstbeviset, Jojo Serviceresor, ger ritt till fria resor pa alla Skdnetrafikens
bussar och tdg inom Skane. Jojo Serviceresor ger ritt att kostnadsfritt ta med ledsagare nir man

reser med Skanetrafikens bussar och tdg.

De fria resorna dr ett erbjudande som giller de som bor i en kommun som har tecknat avtal om
firdtdnst med Skénetrafiken. Skdnetrafiken hoppas att fler ska vilja buss eller tig nir fria resor
inférs och att sinka tréskeln att vilja prova att resa kollektivt. Syftet med de fria resorna f6r fird-
tjdnstkunder 4r att stimulera till ett 6kat resande och pé sd vis 6ka rorligheten, frimja hilsan och
om moijligt f6rdrdja intridet i firdtjdnstresor. Fran Skanetrafiken ser man det som en positiv

moéjlighet att ocksd minska kostnaderna bade f6r den enskilde och ocksd sambhillet.

10.5 Skolskjutsar

Kommunen ir enligt Skollagen skyldig att anordna kostnadsfri skolskjuts for elever

i grundskolan, obligatoriska sirskolan och gymnasiesirskolan. Enligt skolskjutssamordnare fran
Bergs- och Hirjedalens kommuner sé finns inga planerade skolskjutsar idag med buss linje 46.
Diremot nyttjar barn och ungdomar linje 46 med sitt kostnadsfria ungdomskort till annat dn

rena skolskjutsresor.

10.6 Tillganglighet
Tillgingligheten f6r personer med funktionshinder till det kollektiva trafiksystemet handlar om
den demokratiska ritten att kunna réra sig fritt och kunna verka i samhillet. Nedsatt horsel, r6-

relsehinder, nedsatt syn och svart rrelsehinder dr de funktionsvariationer som ér vanligast i fal-
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lande ordning. For att trafiken ska betraktas som tillginglig stills krav pd hallplatser, snérdjning
av dessa, vintsalar, bytespunkter, fordon, trafikinformation samt férare och tigvirdar.

Tillgingligheten 4r en utmaning f6r busstrafiken. Busshéllplatserna dr i de flesta fall inte tillging-
lighetsanpassade pd landsbygden. Bussarna pd linje 46 ér idag handikappanpassade med hiss
samt rullstolsplats medan det i praktiken, i manga fall, ir oméjligt £6r den funktionshindrade att
ta sig fram till den anpassade bussen. Ansvaret f6r hallplatser ligger pa vighillaren, d.v.s. Trafik-
verket ndr det giller busshallplatser. Nir det giller hallplatser {61 tig ansvarar infrastrukturfor-
valtaren. Inlandsbanan AB dr infrastrukturfrvaltare f6r perrongerna lings Inlandsbanan och har
en egen drivkraft i att géra trafiken attraktiv fOr reseniren varfér anpassning av héllplatser samt
snorojning kommer att prioriteras hogt.

Hallplatserna lings Inlandsbanan idr idag tillgidnglighetsanpassade f6r rullstol och synskadade pa
féljande orter mellan Mora och Ostersund: Mora, Orsa, Fagelsjd, Sveg, Réjan, Asarna sédra,
Svenstavik, Brunflo, Ostersund C samt Ostersund vistra. Ytterhogdal ir tillginglighetsanpassad
tér synskadade, men inte 61 rullstol.

De tag som planeras trafikera Inlandsbanan vid en framtida trafik 4r moderna och dirmed till-
ginglighetsanpassade med ldgre insteg, hiss, handikappanpassade toaletter samt rullstolsplatser. I
de nya tagen ska det ocksa finnas utrymme f6r 10 rullstolsplatser alt. 5 rullstolar och utrymme
tor liggande sjuktransport om sidant behov skulle finnas.

Infdr trafiken 2020 kommer Inlandsbanan ingitt avtal med Jernhusen for att kunna erbjuda
tjdnster for ledsagning till personer med funktionsnedsittning i Ostersund, Brunflo, Svenstavik,
Sveg och Mora. Enligt kraven frin trafikbestillaren Linstrafiken kommer information om real-
tid att presenteras med informationsskirm samt talutrop i tiget samt informationsskyltar. Aven
pratorer dr planerat pd vissa utvalda hallplatser.

I tagtrafiken kommer det, férutom en férare dven finnas en konduktdr som har ansvaret for re-
senidrerna. Detta gbr upplevelsen bittre dven for personer med funktionshinder som kan fa
stottning upp pa tdget samt ombord pi tdget.
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11. Sdkerhet

Trafiksikerhetsarbetet i Sverige bygger pa Nollvisionen, d.v.s. att ingen méinniska ska dédas eller
skadas allvarligt i trafiken. Riksdagen beslutade 2009 om ett nytt etappmal som innebir att anta-
let d6dade ska halveras till 2020. Fér den som reser med tig 4r Nollvisionen nédstan uppnidd.
Under de senaste 20 aren har endast ett fatal passagerare omkommit i jirnvidgsolyckor. Att dka
tag dr ett mycket sikert och miljévinligt sitt att transportera sig. Sikerhet utanfor tiget bygger
pé att resenidren respekterar signaler och skyltar. Den stOrsta risken f6r olyckor dr vid plankors-
ningar. Inlandsbanan kommer att investera fem miljoner per ar fram till 4r 2020 for att forstirka

sikerheten eller helt bygga bort korsningarna.

Att dka buss 4r cirka tio ginger sikrare dn att aka bil, rdknat som dédsrisk per personkilometer.

Tdg dr dnnu sdkrare, ndmligen 55 génger sikrare 4n bil enligt tysk statistik.

Transportstyrelsens STRADA statistik. 26

12. Miljo och halsa

Minskningen av utsldpp frin personbilar har stannat av. Effekterna av brinslesnalare bilar och
biobrinsle 4r mindre dn effekten av att trafiken Skar. Transporter av minniskor och gods paver-
kar i hog grad miljon. Vigtrafikens stora koldioxidutslipp bidrar till vixthuseffekten. I méinga ti-
torter dr nivderna av hilsofarliga partiklar frin dubbdick oacceptabelt hdga och manga stors av
buller. Jarnvagstrafik ger sma utsldpp av koldioxid jimfort med andra trafikslag. 27

26 Polis- och sjukvardstrapporterade olyckor med personskador/doda, E45 genom linen Dalarna, Givleborg, Jimt-
land och Visternorrland under tidsperioden 20120101-20161231

27 Naturvardsverket: Utsldpp av vixthusgaser fran inrikes transporter

31
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Sedan 1970 har persontransporterna med bil 6kat med 70 procent. Om dagens utvecklingstrend
star sig kommer de att 6ka med ytterligare 20 procent fram till 2020. I den rikare delen av virl-
den har flertalet hushall rad att ha egen bil. Samhillsstrukturen har efter hand anpassats efter bi-
len. Affirer och service flyttar allt lingre bort frin konsumenterna och resvigen till arbetet blir
lingre. Resultatet blir att biltrafiken stindigt 6kar. Bilen har tagit marknadsandelar frin mer
energieffektiva transporter som buss, tig, ging och cykel.

Andelen fossila brinslen dr hég. Knappt 90 procent av det brinsle som i dag anvinds till vig-
transporter dr av fossilt ursprung. Sedan 1990 har utslippen av koldioxid frin vigtrafiken mins-
kat nagot men det ér fortfarande lingt kvar till att nd klimatmalen.

Jarnvigstrafiken svarar f6r mindre 4n en procent av transportsektorns samlade utslipp av koldi-
oxid. 28 Genom att tiget rullar med harda stalhjul pd hért stdlrils blir rullmotstindet mycket litet
att jimfért med gummihjul som rullar pa asfalt, vilket bidrar till att géra tiget till ett energisnalt
transportmedel.

Fordelar

Persontagets riktigt stora milj6férdel ligger 1 att det kan transportera manga méinniskor samti-
digt. Ju fler som viljer tdget, desto miljévinligare blir det. Taget erbjuder dessutom mycket hog
komfort dven di madnga reser. I de allra flesta fall har kollektiva transporter ligre paverkan pa
miljén 4n bilen. I de flesta fall dr tiget det kollektiva transportsitt som belastar miljén minst av
alla transportmedel.

Foto: Hakan Wike

28 Trafikverket
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Taget forbrukar mindre energi eftersom det har ett jimnare kérmoénster, det vill sdga tdget star-
tar och stannar farre ganger dn bilen, har ligre rullmotstand dd dick mot asfalt ger stérre mot-
stand 4n jarnhjul mot rils samt att tiget har ligre totalt luftmotstind tack vare sin lingd. 2

Koldioxidekvivalenter, COze, ir ett sitt att ange hur stor vixthuseffekt utslipp av en gas har i
jimférelse med utslipp av samma mingd (kg) koldioxid (COz). Genom att uttrycka vixthusgas-
utslipp i koldioxidekvivalenter kan man enkelt jimféra enskilda gasers bidrag till vixthuseffek-
ten. Omrikningen sker genom att man multiplicerar utslippet (kg) av en vixthusgas med gasens
sd kallade GWP-faktor (Global Warming Potential). 30

I tabellen nedan kan vi konstatera att oavsett transportslag ger HVO betydligt ligre utslipp av

COge in diesel samt att motorvagnen har 12% ldgre utslipp 4n bussen vid 100% HVO som
drivmedel.

CO,e/person

— 2,64/ 1;22——— 1,686 ——
I
PERSONBIL BUSS Y1 PERSONBIL BUSS Y1
DIESEL HVO

Tabell. Utslipp av COze. I tabellen ovan baserar vi snittférbrukningen f6r bil och buss pé en
Volvo V70 samt en Volvo turistbuss. 3! Y1:ans (Inlandsbanans nuvarande motorvagn) férbruk-
ning baseras pé faktisk férbrukning under 2016. I samband med det test som genomférdes pa
Inlandsbanan under viren 2017 med en Kroatisk motorvagn, blev det endast en marginell skill-
nad pa brinsleférbrukning mot nuvarande Y1 trots ett mer 4n dubbelt sa lingt tdg, 210 sittplat-

ser jmf med 68.

29 DSB Sverige: Tag och miljé
30 Naturvardsverket: Utslipp av vixthusgaser fran inrikes transporter 1990-2015

31 Sveriges portal f6r miljobilar
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13. Bussgods

I ett scenario dir persontrafiken pd linje 46 upphandlas pd tag istillet f6r buss behover fragan
om godset hanteras. Linje 46 ir en viktig del i Bussgods totala uppdrag och godshanteringen dr
omfattande pd aktuell stricka och ir, enligt Bussgods, ockséd 16nsam. Att tinka sig att bussgods
skulle flyttas 6ver till tiget dr inte troligt dd den logistiken dr svdr att fa till med nuvarande infra-

struktur och med de godsombud som finns lings med strickan.

13.1 Dagens hantering

I Jimtlands lin bedrivs godshantering med linjetrafik i Lanstrafikens regi. Denna godshantering
omfattar hela landet. Lings Inlandsbanans strickning Ostersund-Mora, finns godsterminaler i
Ostersund, Sveg och Mora samt godsombud pé orterna Svenstavik, Asarna, Ritan, Ytterhogdal,
Sveg och Orsa.

Bussgods dr i grunden en regionalpolitisk fraga och ska verka dir alternativa transporter saknas.
Bussgods ska dock bedrivas pda kommersiella grunder och minst bira sina egna kostnader, f6r att
konkurrera med andra godstransportérer pé lika villkor. Bussgods har de senaste aren dragits
med forlustresultat. Sedan 2009 har frakterna minskat med 30 procent och dirmed ocksa intik-

terna.32

Lanstrafiken i Jimtland AB fick 2015 i uppdrag att genomféra dtgirder i Bussgods verksamhet,
s att ett balanserat resultat skulle uppnis senast 1 juli 2016. Efter att atgirder vidtagits men med
fortsatt underskott gavs februari 2016 ett ytterligare uppdrag, av de regionala kollektivtrafik-
myndigheterna och Linstrafikbolagen i Norrbotten, Visterbotten, Visternorrland samt Region
Jamtland Hirjedalen, att presentera en mdoijlig framtida gemensam organisation f6r Bussgods i de

fyra nordligaste linen.

Pa utredningens rekommendationer har direfter beslutet fattats att bilda en gemensam organi-
sation for Bussgods i norr. Genom en fusion kommer verksamheten i Norrbotten och Vistern-
orrland f6ras in i det nya bolaget, vars grund dr Bussgods Visterbotten AB. Verksamheten i
Jdmtland, som idag bedrivs som en avdelning inom Linstrafiken i Jimtland, ska ockséd 6verforas
till det nya bolaget under hésten 2017. Intentionerna med en sammanslagning ér enligt utred-
ningen att samordna och effektivisera verksamheten.

13.2 Alternativ till nuvarande hantering av godset.
EA45 dr en vil trafikerad europavig dir dven privatigda godstransportdrer verkar och det saknas
inte alternativa mojligheter till transporter av paket och gods.
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Ett méijligt scenario ér att det gods som transporteras lings med linje 46 hanteras i ett separat
fordon genom bussgodsorganisationen. Visst gods, som av utrymmesskil inte kan tas med pi
bussen, hanteras redan idag av Bussgods genom undetleverantérer som ex. Schenker, PostNord
och DHL. Bussgods har avtal med de privata speditdrerna i de fallen.

Fordelarna med att hantera godset i ett eget separat fordon ér flera. En buss som ocksa hanterar
gods dr betydligt dyrare i inkép och tar ocksa bort flera passagerarplatser. Det finns flera olika
bussmodeller men den som anvinds mest frekvent pa linje 46 dr en buss med 35 platser. Utan
godsdelen sd skulle bussen kunna ta med 10 ytterligare passagerare. Hantering av gods i linjetra-
fik inverkar ocksd pé restidskvoten vilket ocksé torde paverka viljan och instillningen till att vilja
ett kollektivt fardsatt.

Argument som talar f6r bussgods i linjetrafik 4r att det, enligt Bussgods, dr mer kostnadseffek-
tivt och ocksd tillforlitligt da den foljer en given tidtabell. Dessutom ir godset pi linje 46 viktig
f6r helheten f6r bussgods i Jaimtland/Hitjedalen.

En viktig aspekt att ta med i beaktandet 4r de kommersiella alternativ som finns att tillgd lings
med linje 46. Kostnaden for att skicka ett mindre paket, beroende pa storlek och destination, ir
ligre med en privat godstransportdr i jmf med Bussgods faststillda taxa. Skrymmande paket,
som inte fir plats pa bussen, hanteras av Bussgods genom de privata godstransportdrerna. En-
ligt Bussgods gar ”de back” pd den frakten och frakten for ett sadant paket blir ddrmed subvent-
ionerad pé en rutt dir det finns vil fungerande alternativ till Bussgods.

Bussgods Sverige har i Dalarna upphandlat bussgodshanteringen separerat fran linjetrafiken. Ett
paket som skickas fran Ostersund med ex. destination Falun, transporteras med linje 46 med
omlastning i Mora for fortsatt transport av den privata godstransportoren till Falun. Aven om
godsvolymer anlinder flera ginger per dag till Mora fran Jimtland si sker omlastning f6r vidare
transport en gang per dag.

Forslag:

® For en sammanhdllen infrastruktur f6r Bussgods i norr, upphandlas godshanteringen pé
linje 46 fortsittningsvis till fordon som enbart hanterar gods och inte persontrafik.

14. Effekter av ett forandrat principbeslut
14.1 Riatansbyn och Ytterhogdal

Inlandsbanan gir, i minga delar, parallellt med E45 mellan Ostersund och Mora. Tv4 orter som
Inlandsbanan inte nér dr Ritansbyn och Ytterhogdal. Frian E45 vid Ritansbyn in till Réjan stat-
ion som ligger invid Inlandsbanan 4r det ca 1 mil. Trafikverket rustar upp vigstrickan med en
helt ny vigkropp, beldggning samt delvis ny och rakare strickning som berdknas vara klar under
2018.
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Enligt statistik fran Linstrafiken Jimtland var det 3 656 personer pastigande under 2016 i Ra-
tansbyn, jimt férdelat 6ver veckans alla dagar. Frin E45 vid Ytterhogdal in till Ytterhogdal stat-
ion invid Inlandsbanan dr det knappt 6 km. 5 143 personer steg pa bussen i Ytterhogdal under
2016, dven hir jimnt férdelat 6ver veckans dagar.

Forslag: For att tillgodose resenirer i Ritan och Rétansbyn med matarbuss ut till Inlandsbanan,
anpassa, om moijligt, linje 615 till att passera Réjan de turer dér anslutningarna pd Réjan station
ir aktuella. I det fall det inte 4r méjligt med hinvisning till skolskjutsar, anvinda en mindre buss
som rymmer ca 15 personer mellan Ritansbyn och Réjan station. For att tillgodose resenirer i
Ytterhogdal med matarbuss ut till Inlandsbanan anpassa linje 206 till att passera Ytterhogdal stat-
ion de turer dir anslutningarna dr aktuella. I det fall det inte 4r mojligt, med hinvisning till skol-
skjutsar, anvinda en mindre buss som rymmer ca 15 personer mellan Ytterhogdal och Ytter-

hogdal station.

14.2 Effektivisering av trafikutbud p4 strickan Ostersund-Asarna-
Ostersund

Pa strickan Ostersund-Brunflo-Hackas- Svenstavik-Asarna erbjuder idag Linstrafiken Jimtland
tre separata linjer, 46, 163 och 164. De separata linjernas syfte och mal beskrivs pd féljande sitt i
Trafikférsorjningsprogrammet. Linje 46 dr planerad for tdganslutning i Mora och Ostersund,
veckopendling och serviceresor Sveg — Ostersund. Linjen har stor interregional betydelse for
petson- och godsbefordran. Den medfinansieras av Trafikverket. Linjen inrdttades ar 91/92 som
ersittning for rilsbusstrafik pa Inlandsbanan.

Linje 163 dr idag planerad for skolresor, arbetspendling och serviceresor M-F, L och séndag

samordning med linje 164

Linje 164 har som funktion pd den linga relationen, tdganslutnings- och serviceresor och skol-
och arbetspendling pa delstrickor M-F, L, S. Linjen ingdr i det s.k. samverkande systemet. Det
samverkande systemet bestdr i nu gillande avtal av 16 busslinjer i de fyra nordligaste linen dér
buss 164 dr en av dessa. Ersittningen frin Trafikverket for linje 164 4r 1,85 Mkr per dr i nuva-
rande avtal. Trafiken i det samverkande systemet utreds just nu infor ett nytt avtal. (Bosse An-
dersson, Trafikverket, mail 2 maj 2017).

Enligt nuvarande tidtabell gar vissa turer pa dessa linjer parallellt. Dessa turer skulle kunna effek-
tiviseras om man ser de tre linjerna som ett system och i detta 4ven inkluderar den s.k. ”Sné-

pendeln”.

e Tur 1 pd linje 46 och tur 2 pa linje 164 gar parallellt fran Asarna till Ostersund, med av-
gang kl. 8.00 mdndag till fredag. Det enda som skiljer turerna, enligt tidtabell, 4r att linje
164 ango6r hallplats Hackds Industrivigen.

Nyberg & Finn



Forslag 1: Avsluta tur 2 pa linje 164 i Asarna och 13t resenirerna som ska vidare mot Os-
tersund byta till tdg f6r vidare fird. Detta bor inte paverka skol- och arbetspendling pa na-
got satt.

Forslag 2: Andra firdvig for tur 2 pa linje 164 att avsluta sin tur i R6jan och lit resenirer-
na som ska vidare mot Asarna och Ostersund byta till tig for vidare fird. Denna justering
skulle medféra att snépendeln till och fran Réjan skulle kunna tas bort. Servicen skulle
finnas kvar men med en kostnadsbesparing. Snépendeln bekostas idag av niringen. Detta
skulle kunna paverka skolskjutsarna som i sa fall médste upphandlas separat. Arbetspend-
ling bor inte paverkas pa nagot sitt.

Tur 3 pa linje 46 och tur 6 och 12 p4 linje 163 gar parallellt frin Asarna tll Ostersund med
avging k1.12.00. Det enda som skiljer turerna, enligt tidtabell, dr att linje 163 ang6r hall-
platserna Hackés Industrivigen samt Faker.

Forslag: 163 har hir funktionen som skolskjuts samt servicetrafik. Lit den kvarsti. An-
passa tidtabellen f6r bussen att passa med taganslutning i Ostersund. Inlandstrafiken be-
héver hir inte g parallellt utan kan ga annan tid. For resenirer sdder om Asarna som
hinvisas till annan anslutningstrafik.

Tur 53 pi linje 46 och tur 56 pi linje 164 gir parallellt frin Asarna till Ostersund, med av-
ging 8.40, 16rdagar. Det enda som skiljer turerna, enligt tidtabell 4r att linje 164 ang6r
héllplats Hackas Industrivigen. Denna tur pa linje 164 kan anses som serviceresa pd den
linga relationen, varfor ett byte till tig i Asarna inte stér den funktionen. Diremot begtin-
sas serviceresorna fér de medborgare som bor mellan Asarna/ Réjan och Ostersund kring
héllplatser som inte trafikeras av tiget.

Forslag 1: Avsluta tur 56 pa linje 164 i Asarna och lit resenirerna som ska vidare mot Os-
tersund byta till tig for vidare fird. Ligg ev. till en linje 163 i anpassad storlek fran Asarna
in mot Ostersund.

Forslag 2: Andra firdvig for tur 56 pé linje 164 att avsluta sin tur i R6jan och lat resend-
rerna som ska vidare mot Asarna och Ostersund byta till tig f6r vidare fird. Denna juste-
ring skulle medféra att snépendeln till och fran Réjan skulle kunna tas bort. Servicen
skulle finnas kvar men med en kostnadsbesparing. Snépendeln bekostas idag av niringen.
Ligg ev. till en linje 163 i anpassad storlek frin Asarna in mot Ostersund.

Tur 55 pa linje 46 och tur 54 pa linje 164 gir parallellt frain Asarna till Ostersund, med av-
gang kl. 17.50 pa 16rdagar.

Forslag 1: Avsluta tur 54 pa linje 164 1 Asarna och it resenirerna som ska vidare mot Os-
tersund byta till tdg f6r vidare fird.

Forslag 2: Andra firdvig for tur 54 pé linje 164 att avsluta sin tur 1 R6jan och lit reseni-

rerna som ska vidare mot Asarna och Ostersund byta till tig fér vidare fird. Denna juste-
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ring skulle medféra att snépendeln till och fran Réjan skulle kunna tas bort. Servicen
skulle finnas kvar men med en kostnadsbesparing. Snépendeln bekostas idag av néringen.

e Tur 72 pd linje 164 och tur 73 pa linje 64, pd sondag kvill gir med endast en timmes mel-
lanrum fran Asarna in mot Ostersund.

Forslag 1: Anpassa tidtabellerna att ansluta i Asarna. Resenirerna pa linje 164 hoppar hir
pa tiget med vidare fird in till Ostersund.

Forslag 2: Andra firdvig for tur 72 pa linje 164 att avsluta sin tur i Réjan och lit reseni-
rerna som ska vidare mot Asarna och Ostersund byta till tig fér vidare fird. Denna juste-
ring skulle medféra att snépendeln till och fran Réjan skulle kunna tas bort. Servicen
skulle finnas kvar men med en kostnadsbesparing. Snépendeln bekostas idag av niringen.

e Tur 2 pa linje 46 och tur 5 pa linje 163 gir parallellt frin Ostersund till Svenstavik, med
avgingar kl. 6.55 och 7.00. Det enda som skiljer turerna, enligt tidtabell, 4r att linje 163 an-
g6r héllplatserna Fiker, Sanne vigskil och Hackas Industrivigen.

Forslag: Upphandla skolskjutstrafiken separat dir det inte fungerar att planera med tdg.
Lat arbetspendlingen ske med tag.

Slutsats

Begrinsa strickan pd linje 164 till att gd mellan Funisdalen och Asarna, alternativt Réjan. Kom-
plettera strickan Asarna och Ostersund med linje 163 i anpassad storlek dir det inte dr mojligt
att angora med tiget eller nuvarande trafik pa linje 163. Se de tre linjerna som en helhet f6r 6kad
effektivitet. I det fall det paverkar skolskjutsarna, att avsluta linje 164 i R6jan, upphandlas den

trafiken separat.

Trafikverkets finansiering for linje 164 kan komma att férindras om linjens strickning kortas
ner. Finansieringen baseras dock pa linjens nettokostnad varfér en ev. férindring av biljettintik-

ter paverkar ersittningen.

Viktigt att podngtera dr att dka en del av strickan med tag dr sikert positivt f6r de flesta samti-
digt som ett byte kan inverka negativt pd resebendgenheten. Samtidigt kan en trolig férkortning
av restid komma att uppviga det negativa med ett fordonsbyte.
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Inbesparing Alternativkostnad

Buss Asarna — Ostersund, tur 2, linje 164
Snépendeln Klévsjo — Réjan Upphandlad skolskjuts

Buss Asarna — Ostersund, tur 56, linje 164 Anpassat fordon Asarna — Ostersund
Snépendeln Klévsjé — Réjan

Buss Asarna — Ostersund, tur 54, linje 164
Snépendeln Klévsjé — Réjan

Buss Asarna — Ostersund, tur 72, linje 164
Snépendeln Klévsjé — Réjan

Buss Ostersund — Svenstavik, tur 5, linje 163 Upphandlad skolskjuts

Sammanstillning effektivisering av trafikutbud

15. Fragor som kan behodva belysas ytterligare
Pendlarparkering

For att fa fler att vilja att resa kollektivt sd krivs det ocksa att den omliggande infrastrukturen
fungerar. Fa bor i direkt anslutning till hallplatserna och dirfor dr det viktigt att det finns mojlig-
het f6r den som pendlar att parkera sin bil f6r att samaka eller byta till kollektivt firdmedel. Mo-
derna pendlarparkeringar med motorvirmare bidrar till minskningen av CO» utsldpp och ér ett
incitament for att i fler att dka kollektivt. Likande satsningar har ocksa gjorts lings med Mittba-
nan bl.a i Undersdker dir konceptet varit framgingsrikt. Eftersom markigarférhillanden varierar
mellan kommunerna och vid héllplatserna dr det en fraga som behdver hanteras separat.

Upphandling av linje 45, 46 samt 63

Bestillaren av Inlandstrafiken, linjerna 45 Gillivare-Arvidsjaur-Dorotea-Ostersund, linje 45 Os-
tersund-Sveg- Mora samt linje 63 Dorotea-Umed, dr trafikhuvudmannen i Jimtlands, Visterbot-
tens och Norrbottens lin med uppgift att driva och utveckla kollektivtrafiken i ett sammanhing-
ande trafiksystem i sitt omrdde. Linstrafiken i Jimtland 4r den som utfér upphandlingen idag
utifrin att den storsta delen av trafiken utférs i Jimtlands ldn. I det fall bestillaren i Jimtlands
ldn beslutar om ett principbeslut att féra 6ver trafiken pa linje 46 till tdg, kan Gvriga linjer 1 ”pa-
ketet” komma att paverkas. Vid en ev. exkludering av linje 46 har inte Linstrafiken i Jamtland
den storsta delen av trafiken och en konsekvens av detta kan vara att nagon av de 6vriga trafik-
huvudminnen istillet kan bli den som utfér upphandlingen f6r linje 45 och 63.
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16. Samhadllsekonomisk analys

16.1 Inledning

I denna samhillsekonomiska berikning utgdr vi frin nuvarande busstrafik, linje 46, och jimfér med en
framtida tagtrafik pa strickan Mora — Ostersund. TAgalternativet 4r uppdelat pa tvé olika scenarier, Alt
A och Alt B. Kalkylen bygger p4 férsiktighetsprincipen pa sé vis att virdering gors forsiktig samt
transparent enligt beskrivningen nedan. Vi har valt att utgd fran virderingsprinciper enligt Trafikver-
kets ASEK 6.033,

Vi har valt att gbra en férenklad berdkning dir vi utgar frin nuvarande kostnadslige nir vi presenterar
en drskostnad, dvs vi har inte riknat in ett framtida virde i berdkningen. Vi har dven valt att direkt
6versitta de virden som ASEK 6.0 anger, trots att de anges i 2014 ars penningvirde. De samhillseko-

nomiska berikningarna, under respektive alternativ, avser skillnaden frin nuvarande uppligg.

16.2 Befintlig trafik

Uppgifterna frin befintlig trafik har tagits in fran Linstrafiken i Jimtland. En uppskattning av Trafik-
verkets st6d till befintlig trafik pé strdckan dr framtagen av Trafikverket dé det totala stddet avser hela
strickan Gillivare — Mora. Beskrivning av detta stdd finns lingre ner i den samhillsekonomiska be-
skrivningen. Med bakgrund av detta kan vi konstatera att 2016 drs busstrafik pa linje 46 gick med ett
minusresultat pa ca 3,6 miljoner kr. Till detta kommer ett resultat 61 bussgods pa strickan pa — 100
000 kr34,

Vi vill podngtera att denna kalkyl bygger pa den intiktsberdkning som Linstrafiken gjort pa linjen dér
de har varit tydliga med att det dr en forsiktig berdkning av intdkter. Enligt de antagandena vi gor i be-
rikningen for tdg, skulle dven dagens intdkt kunna ligga pa en hdgre nivd och ddrmed ge ett bittre re-

sultat for linjen.

33 ASEK 6.0 - Analysmetod och samhillsekonomiska kalkylvirden f6r transportsektorn, version 2016-04-01
34 Uppgifter frin ekonomiavdelningen pa Linstrafiken i Jimtland AB
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16.3 Alternativ trafik pa tag

Alt A

Inlandsbanan AB presenterade den 24 maj 2017 planer p4 att, med hjilp av utlindska investerare, upp-
gradera infrastrukturen pa Inlandsbanan for att klara betydligt hogre hastigheter, hastigheter f6r per-
sontig pa upp till 140 km/ tim. Detta 4r utgdngspunkten f6r Alt A.

Samhillsekonomisk beridkning

Post KKR
Biljettintikter 5090
Trafikverkets stod 6112
Trafikeringskostnader -16 325
Skatteeffekter -3 370
Restider 14 286
Resekostnader 0
Miljoeffekter 0
Trafikolyckor 13 576
Samhallsbetalda resor 301
Summa 19 670
Alt B

Med mindre atgirder kan hastigheten pa Inlandsbanan héjas till en medelsnittshastighet pd 90
km i timmen. Dessa atgirder ryms inom Inlandsbanan ABs budget och ir utgingspunkten f6r Alt B.

Samhillsekonomisk berikning

Post KKR
Biljettintikter 5090
Trafikverkets stod 6112
Trafikeringskostnader -16 325
Skatteeffekter -3 370
Restider 8 431
Resekostnader 0
Miljoeffekter 0
Trafikolyckor 13 576
Sambhillsbetalda resor 301
Summa 13 815
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16.4 Forutsattningar for de ekonomiska berdkningarna

Intdkter

Biljettintikter

Med utgingspunkt frin det utfall Linstrafiken presenterat for trafiken pa linje 46, kan vi konstatera att
den genomsnittliga intdkten per resendr idag dr 43 kr. Denna genomsnittliga intikten kidnns lig fér en
interregional linje. Biljettpriset for hela strickan Mora — Ostersund ir 280 kr och ca 13 000 personer
har ikt hela den strickan under 2016. Vid full debitering borde dessa resor i sig 6verstiga den biljettin-
tikt som limnats f6r linjens totala intikter. Lanstrafiken motiverar den ldga biljettintdkten, for linje 46,
med att det inte pa ett enkelt sdtt gar att urskilja om de personer som képt linskort, periodkort och 20
resorskort akt linje 46 och ddrfér anvinder de sig av en ldgre snittintdkt i sina berdkningar.

I berikningen for alternativen for tdg har vi valt att rikna nuvarande biljettintikter genom att identifi-
era mellan vilka orter huvuddelen (61%) av resendrerna rest och berdknat att resenirerna betalar i ge-
nomsnitt 60% av det ordinarie biljettpriset for dessa resor. Biljettintikterna f6r de 39% av resenirerna
som aker mellan andra hallplatser in de identifierade beriknas till 0 kr. Aven hir en férsiktig bedom-
ning av biljettintikterna for linjen.

I berikningen g6rs antagandet att det sker en resande6kning med 30% vid Gverflyttning till tig med
hinvisning till restidsférkortning, tillginglighet, sdkerhet och maijlighet att arbeta under resan. D4 ka-
paciteten finns pd taget kommer en betydligt hogre resandedkning vara méilig. Vid full buss dker idag
35 passagerare. Vid en 6verflyttning till tdg kommer kapaciteten att héjas till 120 sittande passagerare
(inkl. 10 rullstolsplatser) och 300 totalt med stiende passagerare. Att rdkna pd en 30 % OSkning fran 35
passagerare till 45 passagerare pd en pendlingsavging dr ingen orealistisk siffra utan 6kningen ér sanno-
likt hogre dn sa.

Trafikverkets stod for linje 46

Trafikverket (och tidigare Rikstrafiken) har ett uppdrag att std for statens avtal om interregional kollek-
tivtrafik som inte kan bedrivas kommersiellt. Ett avtal kan tecknas om det finns transportpolitiska skal
for detta. De huvudsakliga skilen 4r att trafiken ger effekter for tillgingligheten till interregionala res-
mal.

Trafikverkets uppdrag dr att uppritthélla tillgingligheten. Nar det handlar om en trafik som bade har
interregionalt och regionalt resande stir Trafikverket f6r kostnaden f6r ett basutbud for att méjliggéra
interregionala resor. Om utbudet dr sa ldgt att hela trafiken kan betraktas som ett basutbud 4r det nivan
for det interregionala resandet, mitt som personkilometer, som avgdr hur stor andel av kostnaden som
Trafikverket ska ta. Det senare giller f6r nuvarande busstrafik pé linje 46.

Stodet idag utgir ifran nettokostnaden for trafiken, dvs bruttokostnad exklusive overhead minus bil-
jettintdkter, samt andelen interregionala personkilometer, som berdknas till ca 50 procent. I det fall en
forindrad trafik etableras skulle Trafikverket sannolikt utga ifrin samma berikning s linge det inte
finns nigot som tyder pa att andelen interregionala personkilometer férindras med den nya trafiken,
siger Bosse Andersson pa Trafikverket. Han tilligger att om Trafikverket ska betala mer £6r trafiken i
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form av tigtrafik méste trafiken dven ge mer utifrdn deras uppdrag. Tydliga effekter som kan utgdra
motiv for detta d4r om restiderna minskar sa att tillgdnglicheten férbittras f6r de som reser.

Utifrdn denna bakgrund kan vi anta att stddet fran Trafikverket bibehdlls pd minst samma nivé da rest-
iden i férhallande till bussen, mellan Mora och Ostersund, férkortas med 2 timmar och 15 minuter re-
spektive 1 timme och 20 minuter beroende p4 tigalternativ vilket dirmed 6kad tillgingligheten f6r re-

senaren.

Kostnader

Fordonskostnader

I denna post ingir investering av tva nya persontag. Tédgens livslingd dr berdknade till 30 4r med ett
restvirde pa 10%. Rekommenderad kalkylrinta frin ASEK 6.0 35 dr utgdngspunkten i kalkylen, dvs 5%.
I fordonskostnader ingdr dven personalkostnader, utbildningskostnader, drift och underhdll, f6rsik-

ringskostnader, banavgifter samt drivmedel.

I tdgalternativet har vi inte tagit med ndgon kostnad f6r férstirkningstrafik, pa ordinarie strickning, da
vii berdkningen inte gjort antagande pd resandeSkning mer dn upp till den Skning av kapacitet som
kommer att finnas pé tdget. Ddremot finns forstirkningstrafik fran Ytterhogdal och Ritansbyn in till
Ytterhogdal station respektive Réjan station med i fordonskalkylen. Till 6vriga héllplatser, som vid
6verflyttning till tig inte kommer att trafikeras som idag, har férstirkningstrafiken inte beriknats dé

den snabbare restiden kriver firre stop.

Bussgods
Enligt uppgifter fran Linstrafiken var resultatet f6r bussgods, pé strickan, — 100 000 kr. Da forutsitt-
ningarna f&r bussgods dr att ticka sina egna kostnader har vi valt att inte ta med bussgods i denna be-

rikning. Diskussion kring bussgods hanteras i huvudrapporten.

Sambhaillsekonomiska effekter

Skatteeffekter

I berikningen har en skattefaktor pd 1,3 anvindas f6r upprikning av investeringskostnader och Gvriga
kostnader som finansieras genom skatter from statlig och/eller kommunal budget, enligt ASEKSs re-

kommendation.

Restidseffekter

Vi har i denna beridkning utgitt frin ASEK 6.0 rekommendation kring tidsvirdering f6r inbesparat tid
av normal restid fOr privata resor samt virdering av inbesparad restid for tjinsteresor med tig 3. Da
sivil nationella/lingviga resor (lingtre 4n 10 mil) liksom regionala/lokala/kortviga resor (kortare dn 10

mil) virderas lika har ingen hantering av typ av resa gjorts.

35 ASEK 6.0, kap 5-Analysmetod och samhillsekonomiska kalkylvirden f6r transportsektorn, version 2016-04-01
36 ASEK 6.0, kap 7-Analysmetod och samhillsekonomiska kalkylvirden f6r transportsektorn, version 2016-04-01
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For att géra berdkningsunderlaget fOr restidseffekter hanterligt, har vi valt att utgd fran de identifierade
resendrerna som reser mellan vissa bestimda orter, samma som 1 berdkningen av biljettintikter. Utifran
detta har vi sedan gjort en procentuell férdelning av det totala antalet resendrer. Férdelningen ér un-
derlag f6r berdkningen av restidseffekter och virderingen av denna till monetira termer. Vi anser att
underlaget dr representativt for hela resandeunderlaget dd det innefattar sivil nationella som regionala
resor och representerar merparten (61%) av resenirerna.

Vi dr medvetna om att ett eventuellt byte frin tig till buss alternativt frin buss till tdg dr forenat med en
uppoffring for reseniren och dirmed en samhillsekonomisk kostnad. Men i och med att vi inte tagit
med de minskade kostnader som en férkortad linje 164 skulle innebira i huvudkalkylen, viljer vi inte
heller att ta med den uppoffringskostnad som ett byte skulle innebira. (Se stycket nedan ”Indragen tra-
fik”). Aven hir gor vi antagandet att det sker en resandeSkning med 30% vid 6verflyttning till tag.

Resekostnadseffekter
Di en 6verflyttning av linje 46 pd tig inte kommer att paverka biljettpriset f6r resendren pa nagot sitt
virderas denna effekt till 0. Lanstrafikens biljettsystem samt prismodell kommer att tillimpas dven efter

en 6verflyttning till tag.

Effekter av luftféroreningar och klimatgaser

Med hinvisning till de tuffa mal som Sverige och Regionen satt upp gillande minskade koldioxidut-
sldpp utgar vi frin att den kommande upphandlingen f6r linje 46 stiller krav pa 100% férnybara driv-
medel i trafiken. Av den anledningen har vi virderat dessa effekter till 0. I utredningen ser vi att tdget
har ett ndgot ligre utslipp av COz ekvivalenter 4n buss d4ven om bdda drivs med 100% HVO. Vi vet
dven att bussens slitage pd vigbanan har vissa negativa hilsoeffekter som vi viljer att inte virdera i
denna berikning.

Trafiksikerhetseffekter

Aven vid virdering av trafiksikerheten har vi utgitt frin rekommendationerna i ASEK 6.0 37. Berik-
ningen grundar sig pa Transportstyrelsens STRADA statistik f6r de senaste 5 dren, 2012-2016, omrik-
nad till en genomsnittlig olyckssiffra per 4r. I denna berdkning har vi antagit att olyckorna pa strickan
kommer att minska med 20% vid 6verflyttning av trafiken frin landsvig till tdg. Detta med hinvisning
till att ménga av olyckorna sker pé strickan Svenstavik — Ostersund dir ett vil fungerande alternativ
for arbetspendling pa tig kommer stimulera just pendlare att vilja tiget istillet f6r bilen varpd olyck-
orna sannolikt kommer att minska.

Samhillsbetalda resor

I huvudrapporten diskuteras samhillets beriknade kostnadsbesparingar vid en samordning av de sir-
skilda persontransporterna. En 6verfoéring av kollektivtrafiken pa tdg skulle férenkla denna samordning
ytterligare da utrymmet och tillgingligheten ger helt andra forutsittningar. I denna berdkning har vi
valt, med hinvisning till férsiktighetsprincipen, att virdera samhillets kostnadsbesparing genom att

37 ASEK 6.0, kap 9-Analysmetod och samhillsekonomiska kalkylvirden for transportsektorn, version 2016-04-01
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endast ta med de fardtjinstresor som inte utférs med specialfordon i Bergs och Hirjedalens kommuner
och inte heller ta med de sjukresor i dessa kommuner som gér till och fran Ostersund. Taget mojligedr
dven liggande transporter men vi har valt att ligga den méjligheten utanf6ér denna berikning. I berik-
ningen anvinds Sveriges Kommuner och Landstings (SKL) uppskattade kostnadsbesparing pa 30 %
vid en Sverflyttning av resor frin sirskild till allmin kollektivtrafik.

Effekter som inte virderat i monetira termer

Slitage pa infrastrukturen

Vid busstrafik sker slitage pd vigbanan. Vid jirnvigstrafik sker visst slitage pa jirnvigsinfrastrukturen
men rullmotstindet och friktionen stdl mot stdl dr mycket mindre. Persontrafiken pd Inlandsbanan
mellan Mora och Ostersund kommer vara en liten del av det framtida totala transportarbetet varfor sli-
taget pd infrastrukturen kommer att vara marginell. Vi har i berdkningen valt att inte virdera skillnaden
i slitaget av infrastrukturen mellan buss och tig i monetira termer.

Indragen trafik

I utredningen presenterar vi fOrslag till effektivisering av trafiken totalt. Detta forslag innebér bl.a. att
linje 164 ansluter till tiget i Asarna vilket skulle minska kostnaderna fér linje 164 med fyra turer per dag
da trafikering av strickan Asarna - Ostersund plockas bort. Det finns vissa osikerheter i detta forslag
da vi konstaterat att skolskjuts samt viss annan tillginglighet kan paverkas. Linje 164 har 4ven bidrag
fran Trafikverket f6r sin trafik i det sk. samverkande systemet, ett bidrag som kan komma att paverkas
om trafiken dras ner. Med anledning av dessa osidkerhetsfaktorer virdera vi inte detta i denna berdk-
ning.

Ovrigt

Vi kan konstatera att priset i kommande upphandling f6r trafiken pa linje 45 och linje 63 kan, vid en
overflyttning av trafiken till jirnvig, komma att paverkas dd dessa linjer idag upphandlas i ett gemen-
samt paket med linje 46. En 6verflyttning kan ocksa innebdra att framtida upphandlingar, av den 6vriga
interregionala trafiken, inte kommer att utfras av Linstrafiken i Jimtland da trafiken i 6vrigt inte till
storst del gar 1 Jamtland.

16.5 Slutsats

Att féra 6ver den interregionala trafiken pa linje 46, frin buss till jirnvig, dr Ionsamt ur ett samhallse-
konomiskt perspektiv. Detta giller i bida de alternativen som presenteras i den samhillsekonomiska
beridkningen. De avgdrande samhillsekonomiska vinsterna dr den férkortade restiden samt den 6kade

trafiksikerheten med minskat antal olyckor.

Ur ett foretagsekonomiskt perspektiv visar berdkningen pd ett negativt resultat vid en 6verflyttning.
Tag dr ett dyrare alternativ initialt. Dock ér de samhillsekonomiska vinsterna betydligt storre fOr tiget i
jaimforelse med bussen. Restidsférkortningen ger stora vinster och ligger man ocksi till virden som
regionférstoring och regional utveckling, dr vinsterna omfattande. En férbittrad infrastruktur blir en
del av en sjalvforstirkande positiv utveckling déd investeringen i sig lockar till sig féretag och individer
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som kan dra nytta av forbittringarna vilket ocksa leder till en effektivare matchning pé arbetsmark-

naden.

17. Slutsats och diskussion

17.1 Effekter pa tillvaxt och utveckling

“Inlandsbanan kan rustas upp genom miljardinvesteringar fran pensionsfonder och andra institutionella investerare. Det
ar det australiensiska foretaget Macquarie, som via en av sina infrastruktnrfonder, visat intresse av att utveckla verk-
sambeten tillsammans med de inlandskommuner som i dag driver verksambeten. En sadan upprustning skulle ippna for
mer person- och godstrafik och dven vara vital for ravarundringarna i Norrland, som skogs-, stal- och gruvindustrin”.

Pressmeddelande Inlandsbanan 24/5-2017.

I detta avslutande kapitel diskuteras slutsatserna av studien. Vi har valt att benimna infrastruk-
turen Inlandsbanan, inkl. bolaget med dess dotterbolag, gemensamt som Inlandsbanan for att

skapa lasarvinlighet.

Syftet med studien har varit att underséka férutsittningarna f6r Inlandsbanan att dterinféra re-
guljir kollektivtrafik med fokus pé arbetspendling och att utveckla det turistiska resandet. In-
landsbanans mal 4r att minska restiden och samtidigt avstinden i inlandet och att visa att funge-
rande tdgférbindelser med modern infrastruktur behévs i inlandet. En upprustning, menar In-
landsbanan, skulle férutom snabbare godstransporter dven forbittra forutsittningarna att er-
bjuda jobb och samhillsservice i hela inlandet och dir bide besdksniring och méjligheterna till
modern kollektivtrafik skulle f ett ordentligt lyft av en modernisering.

Resultatet av studien ska vara ett st6d for ett politiskt principbeslut om att kollektivtrafiken mel-
lan Mora och Ostersund ska flyttas tillbaka till jarnvigen.

En av utgingspunkterna for studien har varit, fOr att ett principbeslut ska vara méijlig, att ge-
nomféra en samhillsekonomisk analys for att identifiera samhillsekonomiska vinster vid en

overflyttning av trafik frin buss till tdg.

I de nationella transportpolitiska milen ingir att forutsittningarna for att vilja kollektivtrafik ska
forbattras. Som ett led i detta, presenterade Inlandsbanan AB den 24 maj 2017, sina planer p4 att
med hjilp av utlindska investerare uppgradera infrastrukturen pd Inlandsbanan for att klara be-
tydligt hogre hastigheter for persontig pa upp till 140 km/ tim. En siddan uppgradering far stora
effekter pa restiden och didrmed ockséd de samhillsekonomiska vinsterna.
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Att investera i trafikinfrastruktur dr kostsamt och for att investeringarna ska vara motiverade

behéver nyttorna Gverstiga kostnaderna. I den samhillsekonomiska berikning som genomfdrts
har vi utgitt frin nuvarande busstrafik pa linje 46 och jaimfért den med en framtida tdgtrafik pa
strickan Mora — Ostersund. I bada alternativen 4r den samhillsekonomiska vinsten omfattande.

17.2 Effekter pa tillgingligheten

Tillgingligheten pé delar av linets vigar har de senaste dren fatt en betydande restidsférsdmring.
I de politiska styrdokumenten f6r regionen lyfts bland annat landsbygden i Jimtlands lin som en
attraktiv boendemiljo. For att landsbygden ska upplevas som attraktiv krivs dock att det finns
tillgdng till arbete och grundliggande service och med en bra infrastruktur kan ocksa mer peri-
fert liggande omraden fi en 6kad attraktionskraft. I Jimtlands lin pdgar en omfattande arbets-
pendling till framfér allt arbetsplatser i Ostersund. Den kollektivtrafik som erbjuds idag, lings
med riksvig 45, ir inte tillricklig och inte heller attraktiv f6r arbetspendlare. Av de som dagligen
pendlar mellan kommunerna ér det bara en mindre andel som idag anvinder sig av kollektivtra-
fiken vilket tillginglig statistik visar pd. Aven om vissa turer ir fullbelagda s4 dr potentialen be-

tydligt stérre dn sd att fa en Gverflyttning fran bil till buss / tag.

I den analys som denna studie genomfoért s framgar det att det finns en kritisk grins for nir
kollektivtrafiken kan konkurrera med bilen. For att konkurrera med bilen ér ett bra utbud avgo-
rande. Avgingstider, linjestrickning, méjligheten att kunna arbeta etc. kan vara avgérande i valet
av resesatt. Vill man 6ka resandet ska fokus ligga pa produktférdel och anvindarbarhet. Flera
exempel och studier runt om i landet visar pd att kortare restider i form av tdg, stirker attrakt-
ionskraften for orten vilket ocksa stirker det lokala niringslivets konkurrenskraft.

Bittre moijligheter till snabb och bekvim arbetspendling gar at ”bada héllen”, dvs arbetskraft in
och arbetskraft ut vilket bidrar till en regional arbetsmarknadsférstoring. Ju kortare restiden dr,
desto starkare dr den lokala befolkningsutvecklingen till nytta for regionens attraktionskraft. Vid
en 6verflyttning fran buss till tdg, férkortas restiden med 2 timmar och 15 minuter respektive 1
timme och 20 minuter beroende pa tigalternativ vilket dirmed 6kad tillgingligheten f6r reseni-

ren.

17.3 Effekter sarskilda persontrafiken

Att samordna den sirskilda persontrafiken ér en tydlig ambition frin samhillets sida. Genom en
samordning kan man uppna en bittre kostnadseffektivitet och kapacitetsutnyttjande. En éver-

flyttning av den sdrskilda kollektivtrafiken kan, enligt olika beridkningar, ge en besparingspotenti-
al pa cirka 35 procent. Skanetrafiken har infort fria serviceresor for firdtjanstkunderna. Syftet dr
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att 6ka rorligheten och tillginglicheten men ocksa att minska pé kostnaderna bdde f6r den en-
skilde och for samhallet.

Region Jimtland/Hirjedalen har ocksd ambitionen att minska behovet av sirskilda persontrans-
porter. Méjligheten att resa med tillginglighetsanpassade fordon finns idag men motverkas av en
bristande tillgdnglichetanpassning av héllplatser. Det beh6vs fler stimulansatgirder for att fa fler
med funktionshinder att vilja och kunna vilja kollektivtrafiken. Fria resor kan vara ett viktigt

stimulansmedel men dir en tillginglighetsanpassning forstds dr ett viktigt forsta steg. En generds
bedémning av ritten till fria serviceresor kan dven férdréja behovet av sirskilda persontranspor-
ter vilket dr positivt bade f6r den enskilde och f6r samhillet. Kostnaden for de sdrskilda person-

transporterna dr mer dn sju ganger sa hog 1 jaimforelse med allmin kollektivtrafik.

17.4 Effekter pa besoksniringen

For att utveckla destinationer i vérldsklass behévs en utbyged och kapacitetsstark transportinfra-
struktur. Foér Jamtlands ldn dr bes6ksndringen en basniring och en vil fungerande taginfrastruk-
tur dr viktigt fOr att kunna vidareutveckla attraktiva bes6ksmal. De flesta av linets gister kom-
mer till destinationerna i egen bil. Aven hir, liksom fér arbetspendlaren, ir restiden en allt vikti-
gare faktor. Med justerade hastighetsgrinser, med hinsyn till ridande standard pa linets vigar,
kommer dven linets besSkare fi en férsimrad tillgdnglighet vilket leder till 6kade restider som

pé sikt kan komma paverka viljan att bes6ka destinationerna.

17.5 Effekter for bussgods

Bussgods har under en lingre tid dragits med 16nsamhetsutmaningar. Bussgods har ett regionalt
uppdrag att sikerstilla att transporter finns att tillga ddr alternativa transporter saknas vilket inte
ir fallet lings med riksvig 45. Det har dock framforts argument att aktuell stricka dr viktig for
helheten och att det didrfér skulle vara motiverat med godshantering i linjetrafik pa riksvig 45.
Vir bedémning ir, i det fallet att trafikbestillaren viljer att upphandla persontrafik pa tag istillet
for buss, att godshanteringen fortsittningsvis ska upphandlas pa sirskilda godsfordon och inte
pé buss alternativt tdg. Det finns en fungerande konkurrens inom godshantering pa strickan vil-
ket borde innebira att det inte behéver bli en kostnadsférdyring att upphandla det separat. Tvir-
tom, borde fler anbudsgivare ha méjligheten att vara med och tivla om uppdraget om det inte

kombineras med persontransporterna.
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17.6 Effekter pa miljo, hdlsa och sikerhet.

Taget dr i de allra flesta fall det kollektiva transportsitt som belastar miljén minst av alla trans-
portmedel. Jarnvigstrafiken svarar f6r mindre 4n en procent av transportsektorns samlade ut-
sldpp av koldioxid. Harda stilhjul mot hért stalréils ger ett mindre rullmotstind i jimférelsen
med bil och buss. Persontigets riktigt stora miljéférdel ligger ocksa i att det kan transportera
miénga manniskor samtidigt.

Tag dr 55 ganger sikrare 4n att aka med bil och motsvarande siffra f6r bussen dr 10 ginger i
jaimforelse med bilen. Under de senaste 20 aren har endast ett fatal passagerare omkommit i

jarnvigsolyckor i Sverige.

Riksvig 45 dr en olycksdrabbad vigstricka. I den genomférda enkitundersékningen upplevde
arbetspendlarna att tig uppfyller kraven om miljé och sidkerhet i hég utstrickning och att ar-

betspendlarna skulle vilja taget, i valet mellan bil och tig, om avgingstiderna passade.

17.7 Effekter samhallsekonomi

Att féra 6ver den interregionala trafiken pa linje 46, frin buss till jirnvig, dr I6nsamt ur ett sam-
hillsekonomiskt perspektiv. Detta giller i bada de alternativen som presenteras i den sambhillse-
konomiska berikningen. De avgérande samhillsekonomiska vinsterna dr den férkortade resti-

den samt den 6kade trafiksikerheten med minskat antal olyckor.

Ur ett foretagsekonomiskt perspektiv visar berdkningen pa ett negativt resultat vid en Sverflytt-
ning. Tég idr ett dyrare alternativ initialt. Dock dr de samhillsekonomiska vinsterna omfattande.
Restidsférkortningen ger stora vinster och adderas ocksd virden som minskning av antalet
olyckor, 6kad tillginglighet, regionférstoring och regional utveckling dr den férvintade kraften
av en forbittrad infrastruktur betydande. En forbittrad infrastruktur blir en del av en sjilv{or-
stirkande positiv utveckling da investeringen i sig lockar till sig féretag och individer som kan
dra nytta av forbittringarna vilket ocksé leder till en effektivare matchning pd arbetsmarknaden.

Syftet med studien har varit att underséka férutsittningarna for Inlandsbanan att dterinféra re-
guljir kollektivtrafik med fokus pd arbetspendling och att utveckla det turistiska resandet. Un-
derlaget visar pa omfattande minskningar i restid och ocksé betydande samhillsvinster i form av
minskade olyckor och férbittrad tillginglighet vilket dr grunden f6r att ett principbeslut om
6verflyttning ska vara méjlig och ddrmed kunna utveckla snabba och goda férbindelser bade

regionalt som interregionalt.
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19. Bilagor
19.1 Bilaga 1 - Enkitresultat
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19.2 Bilaga - berdkningsunderlag samhillsekonomisk berakning

Befintlig trafik pa linje 46

Beloppen avser ar 2016

Intdkter
Biljettinté kter 3123000 kr Uppgifter fran Lanstrafiken
Stod fran Trafikverket 2 600 000 kr Uppskattad siffra fran Trafikverket
Summa trafikintakter 5723000 kr
Kostnader
Grundtrafik -8 775 000 kr Uppgifter fran Lanstrafiken
Forstarkningstrafik -537 562 kr Uppgifter fran Lanstrafiken
Summa trafikkostnader -9312562 kr
Resultat befintlig trafik -3589562 kr
Grunduppgifter
Km prod gru ndavtal 610 705 km Underlag Rebus, Lanstrafiken
Km prod forsta rkning 11212 km Underlag Rebus, Lanstrafiken
Totalt 621917 km
KM kostnad
Kr / km grundtrafik -14 kr Underlag fran Lanstrafiken
. . . . Underlag fran Lanstrafiken, kommentar: hég da vissa
Kr / km forstarknlngstraflk -48 kr bussar gér passturer utan passagerare
Uppskattad kostnad for forsta rkning -29 kr Motivering: dubbla kostnaden fér grundtrafiken
Antal pastigande 2016, linje 46 71845 st
o Underlag fran Lanstrafiken. Not. Lagt varderat mht att det
Genomsnltllg intakt per resa 43 kr 4r svart att avgdra hur vissa biljetttyper &kt.
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Tag alternativ A

(Jamforelse med nuvarande busstrafik)

Budget Skillnad
Intdkter
Biljettintakter 8212 893 5089 893
Stod fran Trafikverket 8712 130 6112 130
Summa intdkter 16925023 ( 11 202023
Kostnader
Fordonskostnad -25637 152 | -16 324 590
Summa kostnader -25637 152 -16 324 590
Foretagsekonomisk berakning -8 712 130| -5 122 568
Samhallsekonomiska effekter
Skatteeffekter -3 370409
Restider 14 285 875
Resekostnader 0
Luftfororeningar och klimatgaser 0
Trafikolyckor 13 575 800
Samhéllsbetalda resor 301174
Summa samhallsekonomiska effek-
ter 24 792 440
Samhillsekonomisk berakning 19 669 872
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Uppskattade biljettintakter samt
30% 6kning

50% av den bruttokostnaden

Faktor 1,3 enligt ASEK 6.0.

Inkluderar en resandedkning pa
30%

Samma biljettsystem och priser
som idag



Tag alternativ B

(Jamforelse med nuvarande busstra-
fik)

Budget Skillnad
Intdkter
Biljettintakter 8212 893 5089 893
Stod fran Trafikverket 8712 130 6112 130
Summa intdkter 16925023 ( 11 202023
Kostnader
Fordonskostnad -25637 152 | -16 324590
Summa kostnader -25637 152 -16 324 590
Foretagsekonomisk berakning -8712130| -5 122 568
Samhallsekonomiska effekter
Skatteeffekter -3 370409
Restider 8430 606
Resekostnader 0
Luftfororeningar och klimatgaser 0
Trafikolyckor 13 575 800
Samhadllsbetalda resor 301174
Summa samhallsekonomiska effekter 18937 170
Samhallsekonomisk berakning 13 814 603
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Uppskattade biljettintakter samt
30% 6kning

50% av den bruttokostnaden

Faktor 1,3 enligt ASEK 6.0.

Inkluderar en resandedkning pa
30%

Samma biljettsystem och priser
som idag



Intdkter - berdakningsunderlag

Totalt antal pastigande Ordinarie Intdkt om alla 60% av
2016 71 845 biljettpris betalar ord pris |biljettpriset
Ostersund — Mora 9779 280 2738120| 1642872
Mora — Ostersund 3364 280 941 920 565 152
Ostersund — Asarna 404 150 60 600 36 360
Asarna — Ostersund 3383 150 507 450 304 470
Ostersund — Svenstavik 1248 120 149 760 89 856
Svenstavik — Ostersund 6 504 120 780480 468 288
Sveg — Mora 1605 235 377 175 226 305
Mora — Sveg 823 235 193 405 116 043
Ostersund — Sveg 9526 280 2667280| 1600368
Sveg — Ostersund 7 547 280 2113160| 1267896
Summa 44 183 61% 10529350 6317610
Aker till/ frdn andra zoner 27 662 39%
Genomsnittspris 87,93
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Fordonskostnader - berakningsunderlag

Investeringskostnad

Fordon / st
Registreringskostnad, totalt 2 st
Utbildning férare, totalt
Utbildning underhall, totalt
Total investeringskostnad
Antal fordon

Investeringens livslangd (ar)

Kalkylranta

Restvarde

Investering minus restvirde

Arlig kostnad

Arlig rantekostnad

Fordonskostnad nuvarde

Antal km (baserat pa nuvarande trafik)
Lopande kostnader
Forsdkringskostnader

Drift och underhall (kr/km)

Drivmedel (kr/km)
Banavgifter (kr/km)

Summa lépande kostnader
Personalkostnad (Inkluderar banavgifter)
Lokforare & ombordpers (kr/km)

Summa personalkostnad

Upphandlad forstarkningstrafik

Anropsstyrd trafik Rdtansbyn-Rjan (kr/km)

Anropsstyrd trafik Ytterhogdal-Ytterhogdals
station (kr/km)

Kostnad i det fall befintlig trafik inte gar att
anpassa

40 000 000
120 000
1500 000

1 000 000

82 620 000

2

-8 000 000

74 620 002

2487 333

137 700

2625033

610 705

0
6 107 050
6 107 050
0

12 214 100

9111719

9111719

0

1095 000

591 300

1686 300

kr
kr
kr
kr

st

30

5,00%

10%

kr/ar

km

10
10

kr/ar

14,92

kr/ar

50

50

Total kostnad tag

25637 152 kr/ar

Nyberg & Finn

Uppgift fran WSP
Uppgift fran Inlandsbanan
Uppgift fran WSP
Uppgift fran WSP

Uppgift fran WSP

ASEK 6.0

Av fordonsinvesteringen

Investering - restvarde / livslangd
Investeringskostnad / livslangd * kalkyl-
ranta

Baseras pa bussens km 2016 i grundavtal

Uppgift fran Inlandsbanan. Marginalkostnad f6r 2 nya fordon i
forsakringspaketet ar marginell

Uppgift fran WSP
Uppgift fran WSP

Ingér i personalkostnad

Uppgift fran Inlandsbanan

Uppskattar att forstarkningstrafik inte blir aktuell da taget rym-
mer ca 300 personer (inkl stdende)

Uppskattad utifran att den gar "ute pa
skogen"

Uppskattad utifran att den gar "ute pa
skogen"



Restider Mora - Ostersund

Nuvarande trafik - buss linje 46
Utifran nuvarande busstidtabell, linje 46

avg

kl 07:00 | Ostersund

kl 08:00 | Svenstavik

kl 08:15 | Asarna

kl 10:05 | Sveg

kl 12:05 | Mora Resecentrum

Ostersund — Mora 305 minuter
(100 dels timmar) 5,08 Tim (5 tim 5 min)
Alt A

Utifran fordonsutredning WSP, maj 2017
avg

kl 07:00 | Ostersund

kl 07:39 | Svenstavik

kl 07:47 | Asarna

kl 08:40 | Sveg

kl 09:50 | Mora Resecentrum

Ostersund — Mora 170 minuter
(100 dels timmar) 2,83 Tim (2 tim 50 min)
AltB

Utifran berakning Inlandsbanan 2017
avg

kl 07:00 | Ostersund

kl 07:47 | Svenstavik

kl 07:58 | Asarna

kl 09:05 | Sveg

kl 10:45 | Mora Resecentrum

Ostersund — Mora 225 minuter
(100 dels timmar) 3,75 Tim (3 tim 45 min)
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Antal resenarer

Totalt antal (Enligt % ig fordel-
Lanstrafiken 2016) 71 845 | ning
Ostersund - Mora 9779 22%
Mora - Ostersund 3364 8%
Ostersund - Asarna 404 1%
Asarna - Ostersund 3383 8%
Ostersund - Svenstavik 1248 3%
Svenstavik - Ostersund 6 504 15%
Sveg - Mora 1605 4%
Mora - Sveg 823 2%
Ostersund - Sveg 9526 22%
Sveg - Ostersund 7 547 17%
Summa 44 183 100%
Aker till/ fran andra

zoner 27 662 39%
Restider

Véardering av inbespa-

rad tid, privata resor 78 kr/tim
Véardering av inbespa-

rad tid, tjansteresor 265 kr/tim
Uppskattning av ande-

len tjdnsteresor 25% 17961
Uppskattning av ande-

len privatresor 75% 53884
Antal resendrer 71 845

Uppskattat
antal

15901
5470
657
5501
2029
10576
2610
1338
15490
12 272

71 845

Tidsvinst

Alt A Alt B
2,25 4463329| 1,33 2638323
2,25 1535396 1,33 907 590
0,47 38518 | 0,28 22947
0,47 322539 0,28 192 151
0,35 88606 | 0,22 55 695
0,35 461 775| 0,22 290 259
1,25 406974 | 0,75 244 185
1,25 208 685 | 0,75 125211
1 1932380| 0,58 1120780
1 1530933| 0,58 887 941
10989 135 6 485 081
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Trafiksdakerhet

Antal olyckor efter svarhetsgrad
och ar

Ar

2012
2013
2014
2015
2016
Totalt
Varav tag

Summa landsvég

Genomsnitt de senaste 5 aren
Upprakningstal *

Uppraknat antal olyckor/ ar
Olycksvardering vagtrafik **

Kostnad olyckor vagtrafik/ ar

Minskad andel olyckor vid tagalter-
nativ

Minskad kostnad for olyckor vid
tagalternativ

Allvarliga
Doédsolyck- olyckor
or (ISS 9-)
1 1
1 6
1 2
3 4
2 2
8 15
1 1
7 14
1,4 2,8
1
1,4 2,8
25400 4700
35560 13 160
20%
7112 2632

Mattliga
olyckor
(ISS 4-8)
13
13
8
8
10
52

52

10,4
1,7

17,68
230

4066

813

Lindriga
olyckor
(1SS 1-3)
35
31
45
34
48
193

193

38,6
1,7

65,62
230

15093

3019

Totalt
50
52
56
49
62
269

267

53,2

87,5

67 879

13576

* Enligt ASEK 6.0, kap 9. Not. Vi har valt att vardera ner upprakningstalet for allvarliga olyckor till
1.0 med hanvisning till férsiktighetsprincipen

** Enligt ASEK 6.0, kap 9. Not. Kostnaden fér mattliga olyckor fanns inte specificerad i ASEK 6.0
varfor vi valt att vardera den likt lindriga olyckor.
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Samhallsbetalda resor - berdknings-

underlag

Samhallskostnader
allmén kollektivtrafik
sarskild kollektivtrafik

26 kr per resa
185 kr per resa

Kostnadsbesparing vid overflyttning 30%
Fardtjanstresor Specialfordon
Kotnad
Antal exkl enligt scha-
Antal Andel Antal specialfordon  blon SKL
Bergs kommun 3075 19% 584 2491 460 789
Héarjedalen 4194 30% 1258 2936 543 123
Summa 1003912
Berdknad kostnadsbesparing 30% (kr) 301174
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