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Sammanfattning

Trafikverket har utrett i fortsatt engagemang i busstrafiken pa strackan Umed —
Haparanda, dven kallad linje 100, nir nuvarande avtal loper utijuni2015.

Trafikverkets engagemang ska baseras pé att 16sa brister i tillgdngligheten for de
kommuner som ligger efter strackan. For Haparanda, Kalix och Pited kommuner
bidrar linje 100 trafiken till positiva tillgdnglighetsforbattringar.

Haparanda har déligtillgianglighet i sju av itta kriterier utan Trafikverkets avtal.
Trafiken pdlinje 100 ger forbattrad tillgdnglighet till Luleé (storstéder, kriterium4)
samt till Umeé (region/universitetssjukhus samt universitets- och h6gskoleorter,
kriterium 5 och 6).

Kalix har stora mycket stora brister i tillgangligheten i sex av atta kriterier. Med
trafiken palinje 100 blir tillgidngligheten battre till Skelleftea och Lulea (storstader
och andra storre stider, region/universitetssjukhus samt universitets- och
hogskoleorter, kriterium 4, 5, 6 och 7).

Pited har stora brister i tre av &tta kriterier. Linje 100 ger en forbattring av
tillgangligheten i kriterium 2, fran Stockholm.

Linje 100 binder ihop och ger interregionala resméjligheter for kommunernalings
Norrlandskusten frin Umed och norrut. Indirekt péverkar linje 100 &dven
resmojligheterna for hela 6stra Norrbottenikriterium 4 —7 . Linje 100 dr inteenda
alternativetlangs Norrlandskusten, men ger ofta restidsforkortningar. Exempelvis
far Pajalaen 50 minuter kortare restid till Umed pa helgerna med linje 100 dn med
alternativ bussforbindelse.

Linje 100 pé strackan Umea - Haparanda uppfyller 6vriga krav som stélls for ett
engagemang. Detinterregionala resandet 4r omfattande, trafiken kan inte bedrivas
kommersiellt, resandet ar i my cketliten omfattning av karaktaren frekvent
pendling, en tillrdcklig andel av kostnaden kommer fran biljettintdkter och
kostnaderna bedoms preliminart rymmas inom Trafikverkets anslag for trafikavtal.

Slutsatsen av utredningen dr en rekommendation att,under vissa forutsittningar,
ingd ett nytt samverkansavtal om linje 100 trafiken frdn och med 2015 fram till
december 2018 med mojlighet till férlangning fram till december 2020. Ett
basutbud med tva dagliga dubbelturer pa beriaknas preliminart kosta ca 7,9 mkr i
2013 ars kostnadslage, vilket foreslas vara utgangspunkt for ett kommande avtal.

I Trafikverkets uppdrag fran regeringen ligger ocksa att tillse att en samordningav
interregional trafik sker, inte minst nar det giller rimliga bytesmdojligheter mellan
olikarelationer oavsett om det 4r samma trafikslag eller mellan olika trafikslag. I alla
denoder somredovisasipunkt7 i denna utredning finns busstrafik, foretradesvis



viasterut till inlandet, som finansieras av Trafikverket via avtalet Samverkande
system. Av avtalets (Samverkande system) totalt ca 30 mkr per &r beror22mkrper
ar trafik som skulle kunna ansluta till linje 100 trafiken mellan Umed och
Haparanda. Trafikverket finansierar &ven del av Norrtags trafiki Norrland,viaAvtal
om utvecklingsprojekt Norrtdg. Den del av statens finansiering som berérUmedoch
Luled uppgar till ca 50 mkr per &r. Dessutom tillkommer statlig finansiering av
Nattagstrafiken, som ocksa berér Umea och Luled, med totalt ca 100 mkr per ar.
Sammantaget innebéar det att statens dtagande for trafik som kan kopplas till linje
100 trafiken uppgar till ca 17 0 mkr per &r, exklusive linje 100 trafiken.

For att ldngsiktigt kunna motivera statens och Trafikverkets nuvarandeengagemang
iNorroch Visterbotten, inklusive ett ny tt samverkansavtal for linje100 trafikenfran
och medjuni2015, maste en aktivare samordning av trafikeniregionen initieras,
helt enligt Trafikverkets och regeringens intentioner. RKM:s avtal med operatéren
for linje 100 trafiken l6per ut 2018-12, avtalet Samverkande system busstrafik
mellan Trafikverket och RKM16per ut 2017 -12 samt Norrtags avtal mednuvarande
operator Botniatdg loper ut 2016-08. Dessutom upphor det sd kallade
Norrtagsforsoket i augusti 2021, d v s den forsoksverksamhet pa det statliga
jarnvagsnitetidelar av Norrland dar davarande trafikhuvudmaénnen fickettansvar
av regeringen for att organisera persontrafiken pa jarnvig, och de medel som
Norrtéag erhéller for Utvecklad trafik, inom ramen for Norrtagsforsoket under en
femarsperiod, upphor redan 2016-07. Dessutom loper nattidgsavtalet mellan
Trafikverket och SJ ABut 2018-12.

RKMiVisterbotten och Norrbotten har pd Trafikverketsinitiativ i juni2014 statat
ett gemensamt arbete for att samordna trafiken ide bada lanen, da foretradesvisi
Umed och Luled, dirlinje 100 trafikens kopplingar till 6vrig trafik utgér stommeni
arbetet. Under hosten 2014 utokades arbetet till att omfatta &ven RKMiJamtland
och Visternorrland for att samordna trafiken i samtliga de fyra nordliga lanen.
Malsittningen ar att vara framme med ett genomarbetat forslag ijuni2o15 for att
kunna implementeras senast frdn och med tidtabellsskiftet 2016-12 och framét.
Arbetet bedrivs avsamtliga fyra RKM och sammankallande ar RKM i Viasterbotten.

Attett sddant arbete och tydlig viljeinriktning hos RKM ar ocksa en f6 rutsattningfor
ett nytt samverkansavtal avseende linje 100 trafiken frén juni 2015 skall kunna
effektueras fran Trafikverkets sida. En battre samordning av trafiken, pabade kort
och lang sikt, kan dessutom ge Trafikverket incitament att i ett framtida
trafikupplédgg for linje 100 finansiera ytterligare trafik, inte minst med hansyn till
trafikens hoga interregionala resande.

Om Trafikverket bedomer att dendeliarbetet som berdrlinje 100 faller ut pa for
Trafikverket acceptabelt sitt ar Trafikverket beredd att dven svara for
nettounderskottet for ytterligare en dubbeltur Umed — Lule4, till en berdknad
kostnad pa 2,6 mkr per ari2o013 ars prisniva, fran tidtabellsskiftet i december2015
samt att dven forldnga avtalet fram till2020-12 under forutséttning att RKM avser
att forlanga avtalet med operatoren.



Nuvarande avtalloper utijuni2o15 varfor ett nytt avtal mellanparternakommeratt
skrivas omgéende p& basutbudet tva dubbelturer Umed — Haparanda och de
tillkommande delarnai foregdende sty cke far sedan, om de effektueras, reglerasi
nédviandiga tillaggsavtal.



Innehall

3 IR 501 1T4 331 U PPN 7
1.1 BaRGIUNA. .. civiiiiiiiie et e et e et s eee e et e et s e na e e eaeeaaeananan 7
B (Y PTPIN 7
1.3 AVETANSTIIIZAT «eevunterinretieetiretiie ittt eeunseetanrernneeennsernnseesnnsssssessnesesnnsessnsennnns 8
BB (=1 (o L) TS UPRRRt 8

8 B0 T ] s TSP 9

2 BEhOVSANALYS ..uuiiiiiieiiiiiiie i ettt et e et e e et e e eea e e eeaa e e e eraaeeeenaa e earanns 9
2.1 Tillgdnglighetsanalys och bristanalys............ccoeeuimmiiiiiiiiiiiiiiiiiiniiiieeiienne, 11
2.2 Sammanfattning av behovsanalysen ..........ccccoooeeiiiiiiiiiiiniiiiiiniiiiien e, 16

3 Kommersiella forutsattningar........c.oeiiveiiieiiiiniie e eee e eve e v eae e 17
4 Avstimning mot Trafikverkets villkor for trafikavtal .........ccccoeeveiiiiiiiiiiinnennnnn. 18
4.1 En del av resandet ar eller kommer att vara interregionalt ......................... 18
4.2 Trafiken uppratthalls inte eller ska inte uppratthéllas av RKM................... 19
4.3 Resandet &r inte av karaktiren frekvent pendling ..........cccceeeveviviieieniinnnennn. 19
4.4 Resendrerna ska sta for en del av kostnaderna for trafiken ........................ 20
4.5 Kostnader for trafiken ryms inom Trafikverkets anslag for trafikavtal ........ 21

5 Avstamning mot transportpolitiska mAal.........cccoovviviiiiiiiiiiiiiiniiiiien e, 22
5.1 Samhaéllsekonomisk bedOmNing........cccevvveviiriiiiriiiieiiie e eeeenn 22
5.1.1 GrundfOrutSAEENINGQAL c.....cveeeeeeeeeieieieeeteieesteisetessteste e stesessstesssssssesssssssassesessanns 22
5.1.2 Kostnaden fér att resa (generaliserad reskostnad) .............coeeeeeevvveeevvveeevesvennnn, 23
I I 3 42 g Lo =) =1 4 =3 GO S 24
5.1.4 Sammanfattande slutsats samhdéllsekonomisk beddmning ............cccecvvveverenne. 25

5.2 Funktionsmal och hansynsmal

5.2.1 Funktionsmal

O3 & [0 1113V K1 o | OO
6 Avstaimning mot regionala mal..........ccoouuiiiiiiiiiiiiiiiiiiie e 26
7 Avstamning mot interregionala mal............ccoeeiiiiiiiiiiiiiiniiiiiiiiiiee s 27



7.1.1 Trafik s6derut efter BOtniADANAN ............cceeveeeeeeeeiieeieeeecesiesisiesssiaeissssiesssesessessssenes 27
7.1.2 Trafik visterut mot Vasterbottens inland...............occeeeeeceeeciecesvseceeesisiseesessseenes 29

7.2 SKREIIETEEA. ...evnieieiieii e 30
A B L (T U PTP PP RUPRPRNY 30
T LUIBA...ceuniiiiiiie e e 30
7.5 Haparanda/TOTNEA .......ccuuueiiiiineeiiiiiieeeeiiieeeeetieeeeetieeeeeaeeeeeeaeeeeasnnneeenes 31
7.6 Sammanfattande avstamning av interregionala mal..............cccceeereviinnnnnnn. 31

8 TrafiKUtfOrMINING. ... .iiiiiieiiiiiee e e e e e rtee e e eeae e e e eeaaaeeaees 32
LI N A -1 K3 (0) o o s WS 32
8.2 Kapacitets- och ersattningSnivaer ..........ceeeeeeeeiiiiiiiiiie et eeeeeeeneaaes 32
8.3 KValitetsaSpeKter....ccuuuiiiiiiieiiiiiiie ettt eerae s 34

9 Sammanfattande SIUESALSET .......ivuiiniiiiiiiiie e 34
Bilaga 1. Trafikverkets utredningsprocess for trafikavtal .............cccceevuneennnnnnne. 36
Bilaga 2. Nuvarande avtal ochtrafik...........cccooiiiiiiiiiiiiii e, 37
Bilaga 3, Tillgdnglighetsanaly sens &tta Kriterier..........ccuvveeeevvieieiiiiiiieeeiiieeen, 39
Bilaga 4. Befolkning i berorda kommuner..........c.coeviiiriiiieiiiiniiiinreiecenieeneen. 453

Bilaga 5. Historik kring det statliga engagemanget i busstrafiken pé strackan
Umead - Haparanda..........oeeeeviueeeieiiiieeeeiieeeectiieeeevieeeesviieeeestneeesasnneeesssnnaaanes 44



1. Inledning

1.1 Bakgrund

Trafikverket har sedan februari 2002 haft ett samverkansavtal med Lanstrafiken i
Norrbotten AB, Lanstrafikeni Vasterbotten AB och Visternorrlands Lans Trafik AB
om interregional busstrafik langs vig E4 pa strackan Haparanda — Luled — Umes3,
tidigare dven till Sundsvall. Trafiken bendmns linje 100 vilket ocksd kommer att
anvindassom begreppiden fortsatta utredningen. Kartan pé nasta sida visartrafikens
strackning lings E 4. Mer om bakgrund och historik i bilaga 5.

Nuvarande avtal med de Regionala Kollektivtrafikmyndigheterna (fortsiattningsvis
benimnt RKM)iNorr- och Visterbottenloper framtill och med 15juni 2015. Enny
utredning maste darfér genomforas for att avgéra om Trafikverket efteravtaletsutgang
ska fortsitta att ge ekonomisk ersiattning for trafiken och under vilka forutsattningari
sa fall detta skall ske. Fran och med juni2010 erséitter Trafikverket enligt avtal RKM
med cirka 10 miljoner kronor per ar, vilket 16pande riknas upp genom ett index.

1.2 Syfte

Trafikverkets uppgift ar att verka for en grundliggande tillgdnglighet i den
interregionala kollektiva persontrafiken (Férordning 2010:185 med instruktion fér
Trafikverket). Denna utredning ar underlag for Trafikverkets beslut om myndigheten
ska fortsitta ge ersittning for interregional busstrafik lings Norrlandskusten pa
strackan Umed — Haparanda efter nuvarande avtals utgdng ijuni 2015. Trafiken
bedomsidagsom transportpolitiskt motiverad och bedrivs av VeoliaTransportABiett
avtalmed ber6rda RKM fram till 2018-12-11 med mojlighet till forlangning i24r. Bade
staten via Trafikverket samt berorda RKM svarar for ersidttningen for trafiken.

Om slutsatsen ar att Trafikverket dven efter den 15 juni 2015 ska ge ersittning for
busstrafiken, ska utredningen resulterai vilket belopp som Trafikverkets ersittning
skall uppga till baserat pa Trafikverkets kriterier for ersdttning.
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Utredningen omfattar den busstrafik Iings Norrlandskusten pa strickan Umea —
Haparanda, som bendmnslinje 100. Det finns 4&ven annan mer regional busstrafik
lings hela strickan men den omfattasinte av denna utredning utan ar RKM :s fulla
ansvar. Persontrafiken med tigliangs Botniabanan mellan Sundsvall och Umeétogs
i bruk fran augusti 2012. Trafikverket bedomer att denna tagtrafik ticker de
interregionala resbehoven lings denna del av Norrlandskusten genom att taget
ansluter till alla kommunhuvudorterna. Aven p4 strickan Ume& — Lule& bedrivs
tagtrafik i begrinsad omfattning men trafiken syftar i forsta hand att 6ka
tillgdngligheten avseende direkttrafik mellan dessa orter da den inte trafikerar

kuststaderna Skellefted och Pited.

1.4 Metoder

Utredningen utforsienlighet med Trafikverkets rutin, som giller alla utredningarinfor
avtal, oavsett trafikslag. En viktig grund for utredningen ir entillgénglighetsanalys.



Tillganglighetsanalysen svarar pa frdgan om trafiken bidrar till en grundliaggande
tillgdnglighet for resendrerna pé strackan. Tillgdnglighetsanalysen gors vid Trafik-
verket.

Enresvaneundersokning for trafiken pé strickan Umeé —Haparanda har genomforts
av Vectura ABunder varen 2013. Resvaneundersokningen sy ftar till attgeunderlag for
kostnadsfordelning mellan Trafikverket och ber6rda RKM. Kostnadsfordelningen
baseras pd omfattningen av detinterregionala resandet méatt som personkilometer.
Aven omfattningen av frekvent arbets- och skolpendling ir viktig, eftersom
Trafikverket inte svarar for kostnader for frekvent pendling, oavsett reslingd.

For attberidkna ett ersattningsbelopp for linje 100 trafiken, har ekonomiska uppgifter
fran RKM for ar 2013 analyserats.

1.5 Tidplan

Eventuellt kommande samverkansavtal for busstrafiken mellan Umeé& ochHaparanda
ska gilla frdn och med nuvarande avtals utgdng i juni 2015. Méalsattningen ar att
Trafikverket ska fatta beslut om ett eventuellt avtal senastiapril 2014,beroendepahur
forhandlingarna med RKM fortloper.

2 Behovsanalys

Behovsanalysen omfattar dels en tillgdnglighetsanalys och dels en bristanalys.

Tillgdanglighetsanalysen miter individers mojligheter att forflytta sig med ett
kollektivt fardmedel (fly g, farja, buss och tag). Detta sker genom att méjlighetenatt
resafrdn enviss kommunhuvudort till en malpunkt! mits och virderas. Analysen
baseras pa verkliga resmojligheter med samtliga linjer i det svenska kollektiv -
trafiknatet, samt kopplingar till grannldnderna, fran Samtrafikens databas.
Tillgdngligheten méts genom analys av 4tta kriterier med krav pa vad somkananses
vara en god, acceptabel eller délig tillganglighet till olika resmél. Kriterierna
innehaller krav pA maximalarestider, vistelsetider, nar pd dagen resornabehdéver
ske, med mera, for att uppna en acceptabel eller god tillgdnglighet2. Uppfyllsinte

tEn malpunkt ar malet for en interregional resa. I modellen anvénds alltid en héllplats for kollektiv
trafik som mél for resan. Normaltar det en central héllplats i huvudorten (resecentrum eller

m otsvarande) for den kommun dér resmaélet finns, forutom i kriterium 3 ddr malpunkten ar en flygplats.
Hallplatsen kanvid behov bytas i modellen, om analyst ex skagorastill ett resméal som inte ligger i
kommunens centrum.

2 De krav som stallsi tillganglighetskriteriernaredovisasi bilaga 2
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dessakrav ar tillganglighetendalig.
I modellen illustreras detta pa en
kartbild dar en kommun far gron,
gul, eller rod firg (eller
“standard”), vilket symboliserar
god, acceptabel eller dalig tillging-
lighet beroende p&d hur vl ett visst
kriterium uppfylls.

Ett exempel pa karta visas till
vianster pa denna sida.

De tillgdnglighetskriterier
Trafikverket anvanderéar foljande:
1. Till Stockholm

Fran Stockholm
Internationella resor
Storstader

Regionsjukhus

AL

Universitet och
hogskolor

Andra storre stader

~

8. BesOksniring

Kriterierna ar skapade utifrdn de
transportpolitiska malen och
gjorda for att vara allméngiltiga
och dirmed kunna gélla for resmél
som ar intressanta for samtliga
kommunerilandet. Kriterierna ar
framtagna under ett antal 4&r med
flera utredningar och remiss-
omgangar, dir kommuner och
regioner haft mojlighet att ge
synpunkter. Enreferensgrupp har
varit kopplad till utredningarna, som lamnat synpunkter pa foreslagna kriterier.

Kartan ovan visar tillgdngligheten till Stockholm, kriterium 1, for hela landethosten
2012. Det framgér tydligt att tillgénglighetsbristerna framst finns i de norradelarna
av landet. Manga kommunerinorr har dock god tillgdnglighet tack vare fly gtrafik.
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En tillgdnglighetsanalys gors arligen for hela landet vilken visar utvecklingen av
tillgdngligheten fran aretinnan och vilken effekt Trafikverketsinsatser haft under
aret. Denutgor dven en grund for fortsatta analyser av tillgdnglighetsproblemiolika
delar av landet.

Hur vl tillgdnglighetskriterierna uppfylls redovisas forutom i kartbilder dven i
resultatfiler, dar detaljer kring tillgdngligheten kan utlasas. I modellenkandessutom
ytterligare analyser utforas som gerhela bilden av tillgdngligheten for en kommun.

Resultatet frén tillgdnglighetsanalysen medfor att slutsatser kan dras omvarbehov
av insatser finns, liksom vilka konsekvenser for tillgdngligheten som en eventuell
forandring i mojligheterna att resa innebér.

Nir tillganglighetsanalysen ar slutford genomfors en bristanalys. Daidentifieras
vad som gor att tillgdngligheten blir dalig och vilken insats som skulle kunna tinkas
motverka dessa brister. Bristerna kan bestd av bade sddant som Trafikverket kan
atgidrda och sddant som annan part har ansvar for, t ex regionala kollektivtrafik-
myndigheter.

2.1 Tillganglighetsanalys och bristanalys

I tidigare utredning, som foregicknuvarande avtal, motiveradesinsatsenilinje100
av tillgdnglighetseffekter for fraimst for Kalix och Haparanda kommuner. Badda
kommunerna hade dd och har fortfarande stora bristeri tillgingligheten. Atgirder
prioriteras for kommuner som har minst tre kriterier med délig tillgdnglighet (r6d
farg) i tillgdnglighetsanalysen.

Haparanda och Kalix har som tidigare namnts stora tillganglighetsbrister. Langs
strackningen av linjen finns ytterligare ett par kommuner, Pited och Robertsfors,
som har relativt stora tillganglighetsbrister, medan 6vriga kommuner har godeller
mycket god tillgdnglighet. Nedan redovisas tillgangligheten f6r samtligakommuner
pa strickan Umeéd-Haparanda och dven orsakerna till de brister som finns.
Tillgdngligheten visas béde fér 2012 och 2013 ars mitningar, eftersom
tillgangligheten kan variera ndgot mellan dren beroende pa fordndringar i trafiken,
t ex justeringar i tidtabellerna.



Tabell 1. Tillgdngligheten i Haparanda
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Haparanda 2012 Kriterier
Till Stockholm | Frén Stockholm | Internat. resor Storstader Regionsjukhus Universitet Storre stader | Besoksnéring
1 2 3 4 5 6 7 8
Med avtal
Utan alla avtal Gul
Haparanda 2013 Kriterier
Till Stockholm | Fran Stockholm | Internat. resor Storstader | Regionsjukhus |  Universitet Storre stader | Besoksnaring
1 2 3 4 5 6 7 8
Med avtal
Utan alla avtal Gul

Haparanda har dalig tillganglighet i sju av atta kriterier utan Trafikverkets avtal,

detgéllerbdde 2012 och 2013. Avtalet om linje 100, Umea-Haparanda, ger

forbattradtillgingligheti K4 (till Luled). Att tillgédngligheten anda dr acceptabel
utanlinjeni K4 beror pé att det finns annan parallell men ndgotlangsammare
busstrafik pa strackan. Dock finns inte md6jlighet att resa till Luled péd sondag
formiddag med linje 20, vilket innebar att tillgdngligheten bara blir acceptabel utan

avtalet.

Linje 100 ger ocksd mojlighet att nd Umea vilket paverkar tillgdngligheteni K5 och
K6. Aven om restidskravet i K5 inte klaras minskas restiden jamfort med

alternativa bussforbindelsermed en timme. KravetiKs dr fyra timmar for

acceptabel tillginglighet och restiden dr ca 6,5 timmar. I K7 forbéattras ocksé

tillgdngligheten till Skellefted, &ven om kravenikriteriet inte klarasfullt ut,

restiden dr ungefiar en halvtimme forlang, ca 4 timmar 30 minuteristillet for 4
timmar. Aven har forbattras restiden jimfortmed alternativen, skillnaden dr ca45

minuter.

Tabell 2. Tillgdngligheten i Kalix

Utan alla avtal

Gul

Kalix 2012 Kriterier
Till Stockholm | Frén Stockholm | Internat. resor Storstader Regionsjukhus Universitet Stérre stader Besoksnéaring
1 2 3 4 5 6 7 8
Med avtal Gul Gul
Utan alla avtal Gul Gul
Kalix 2013 Kriterier
Till Stockholm | Frén Stockholm | Internat. resor Storstader Regionsjukhus Universitet Storre stader Besoksnaring
1 2 3 4 5 6 7 8
Med avtal Gul Gul
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Kalix har storabristeritillgdngligheten 4ven om det varierar nigot mellan dren,
utan Trafikverkets avtal har tillgingligheten stora brister i sex av atta kriterier for
2012 och hela sjuav atta kriterier2013. Med avtalen blev tillgdngligheten
acceptabeliytterligareett kriterium 2012,K7 ochibade K7 och K8 2013. Dessutom
forbattras tillgangligheten ytterligare fran acceptabel till god standard i K4 béada
aren.

Avtalet om linje 100, Umed-Haparanda, forbattrar tillgangligheteniK7 .
Tillgdngligheten blir acceptabel (gul farg) eftersom det gar att, forutom Lule, dven
né Skellefted. Utan avtalet klaras inte restidskravet pa fyra timmar for acceptabel
tillgdnglighet eftersom linje 20 tar langre tid pé sig. I K8 ar det svérareattsagavad
som orsakar forbattringen, eftersom dven andra avtal kan péverka tillgédngligheten
frdn helalandet, menlinje 100 forbattrar &tminstone pa marginalen
tillgdngligheten dvenidetta kriterium f6r 2013.

Linje 100 ger dven forbattrad tillgdnglighet i K4 (till Lulea). Liksom for Haparanda
artillgdngligheten anda acceptabel utanlinjeniK4 vilket berorpé att det finns
annan parallellmen ndgotldngsammare busstrafik pé strackan. Dockfinnsinte
mojlighet att resatill Luled pa sondag formiddag med linje 20, vilketinnebéaratt
tillgdngligheten bara blir acceptabel utan avtalet.

Linje 100 ger ocksd mojlighet att nd Umea vilket paverkar tillgdngligheteni K5 och
K6. Aven om restidskravet i K5 inte klaras minskas restiden jim fort med
alternativa bussforbindelsermed ca 45 minuter. KravetiK5 ar fyra timmar for
acceptabel tillgéinglighet och restiden ir ca 5.45 timmar. Aven hir forbittras
restiden jamfort med alternativen, skillnaden ar ca 45 minuter.

Tabell 3. Tillgdngligheten i Luled

Lulea 2012 Kriterier
1 2 3 4 5 6 7 8
Till Stockholm | Frén Stockholm | Internat. resor Storstader Regionsjukhus Uiversitet storrestader | Besoksnaring
Med avtal Gron Gron Gul Gron Gul Gron Gul Gron
Utan alla avtal Gron Gron Gul Gron Gul Gron Gul Gron
Lulea 2013 Kriterier
1 2 3 4 5 6 7 8
Till Stockholm | Frén Stockholm | Internat. resor Storstader Regionsjukhus Uiversitet Storrestader | Besoksnaring
Med avtal Gron Gron Gul Gron Gul Gul Gron
Utan alla avtal Gron Gron Gul Gron Gul Gul Gron

Luled har en 6verlag mycket god tillganglighetfor interregionala resor och far inga
ytterligare fargforbattringaritillgangligheten av linje 100. Liksom for Skelleftea
och Ume@ ir flyget en starkt bidragande orsaktill detta. Aven for Luled forbittrar
docklinje 100 resmojligheterna langs Norrlandskusten.
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Atttillgdngligheten brister i K5 for 2013 beror pa en tillfalligt instélld tur fredag
den aktuella matveckan, vilket gor att kravenikriteriet inte nés alla dagar. Den
instéllda turen kan dven ha paverkat K6, dar tillgdngligheten dr acceptabel jamfort
med god &retinnan.

Tabell 4. Tillgdngligheteni Pited

Pitea 2012 Kriterier
1 2 3 4 5 6 7 8
Till Stockholm | Frén Stockholm | Internat. resor Storstader Regionsjukhus Universitet Storre stader Bestksnaring
Med avtal Gul Gul Gron Gul Gul Gul
Utan alla avtal Gul Gul Gron Gul Gul Gul
Pitea 2013 Kriterier
1 2 3 4 5 6 7 8
Till Stockholm | Frén Stockholm | Internat. resor Storstader Regionsjukhus Universitet Storre stader Besoksnéring
Med avtal Gul Gul Gron Gul Gul Gul
Utan alla avtal Gul Gron Gul Gul Gul

Pited har for 2012 tillganglighetsbristeritvakriterier, K3 och K6.2013 har det 6kat
tilltre kriterier utan Trafikverkets avtal, &veniK2 brister tillgdngligheten. Linje
100 utgérdar en del av resmojligheten fran Stockholm till Pited pa formiddagen,
medan det fanns andra alternativ2012. I K3 berortillgdnglighetsbristen p4 att det
inte finns férbindelser till Arlanda tillrackligt tidigt pA morgonen for att klara
kriteriet. I K6 nar Pitea hogre utbildning barai Stockholm, Umeé& och Luled med
kravenikriteriet,det krivs fem orterfor att klara acceptabel (gul) tillgdngligheti
kriteriet. Restiden till Umea minskar ndgot med linje 100 jimfort med alternativen.

Tabell 6. Tillgdngligheten i Skellefted

Skelleftea 2012 Kriterier
1 2 3 4 5 6 7 8
Till Stockholm |Fran Stockholm| Internat. resor Storstader Regionsjukhus Universitet Storre stader | Besoksnéring
Med avtal Gron Gron Gul Gron Gron Gul Gron Gron
Utan alla avtal Gron Gron Gul Gron Gron Gul Gul Gron
Skelleftea 2013 Kriterier
1 2 3 4 5 6 7 8
Till Stockholm |Fran Stockholm | Internat. resor | Storstader | Regionsjukhus | Universitet | Storrestader | Besoksnéring
Med avtal Gron Gron Gul Gron Gron Gul Gron Gron
Utan alla avtal Gron Gron Gul Gron Gron Gul Gron Gron




Skellefted har generellt godtillganglighettill interregionala resmal. Liksom for
Luled och Umeé ar flyget en starkt bidragande orsak till detta. Linje 100 forbattrar
dockresmojligheterna for Skellefted langs Norrlandskusten.

Tabell 5. Tillgdngligheten i Robertsfors

Robertsfors 2012 Kriterier
1 2 3 4 5 6 7 8
Till Stockholm | Fré&n Stockholm | Internat. resor Storstader Regionsjukhus Universitet Storre stader | Besoksnéring
Med avtal Gul Gul Gul
Utan alla avtal Gul Gul Gul
Robertsfors 2013 Kriterier
1 2 3 4 5 6 7 8
Till Stockholm | Frén Stockholm | Internat. resor Storstader Regionsjukhus Universitet Storre stader Besoksnéaring
Med avtal Gul Gul
Utan alla avtal Gul Gul Gul

Robertsfors har daligtillginglighetitre kriterier utan Trafikverkets avtal. Det
géller bdde 2012 och 2013, men det giller delvis olika kriterier. Med avtalen blir
tillgangligheten 2012 acceptabel i ytterligare ett kriterium, K6. De ssutom blir
tillgangligheten ytterligare forbéttrad till god standard i K7 bada &ren. For 2013
klaras tillgdngligheten i K6 d&ven utan Trafikverkets avtal, medan tillgangligheten
fran Stockholm férsamrats och inte klaras vare sig med eller utan avtal.

Linje 100 ger dockinga fargforandringari modellen for Robertsfors.
TillgdngligheteniK6 paverkas av Norrtigs trafik pa Botniabanan, som 2012gav
battre mojligheter att nd hogre utbildningibla Sundsvall.

BristernaiK1 beror pa att det inte gir att resa alla dagariveckan. Det finns goda
forbindelser pd morgonen vissadagar, men eftersom fly gtiderna varierar klaras
inte tillgdngligheten alla dagar. Ankomsttiden dr dven de dagar anslutning finns
inte tillrackligt tidig for att klara K3. I K2 ar restiden till Robertsfors ndgot for lang
for att klara acceptabel tillgidnglighet i kriterieti 2013 ars matning, skillnaden ar
dockbara 5 minuter och bristen fir ses som marginell.

Linje 100 forbattrar utbudetfor Robertsfors,men ger utéver dettainga storre
forbattringar av tillgdngligheten for kommunen.



16

Tabell 7. Tillgdngligheten i Umed

Umea 2012 Kriterier
1 2 3 4 5 6 7 8
Till Stockholm | Fré&n Stockholm | Internat. resor Storstader Regionsjukhus Universitet Storre stader Besoksnaring
Med avtal Gron Gron Grén Grén Gron Gron Gron Gron
Utan alla avtal Gron Gron Gron Gron Gron Gron Gron Gron
Umea 2013 Kriterier
1 2 3 4 5 6 7 8
Till Stockholm | Frén Stockholm | Internat. resor Storstader Regionsjukhus Universitet Storre stader Besoksnaring
Med avtal Gron Gron Gron Gron Gron Gron Gron Gron
Utan alla avtal Gron Gron Gron Gron Gron Gron Gron Gron

Umea har god tillgdnglighet i samtliga kriterier bada 5rep. Liksom for Lulea och
Skellefted ar fly get en starkt bidragande orsaktill detta. Aven for Umeé forbattrar
docklinje 100 resmojligheterna lings Norrlandskusten.

Indirekt paverkar linje 100 &venresmdjligheterna for hela 6stra NorrbotteniK4,Ks,
K6 och K7. Linje 100 dr inte enda alternativetldngs Norrlandskusten, men ger ofta
restidsforkortningar. Exempelvis fir Pajala en 50 minuter kortare restid till Umea
pé helgerna med linje 100 4n med alternativ bussforbindelse.

2.2 Sammanfattning av behovsanalysen

Sammantaget visar tillgdnglighetsanalysen att linje 100 ger

e Tillginglighetsforbattring for Kalix frén rod till gul i Ky .
e Tillginglighetsforbattring for Piteé fran rod till gul i Ka.
e Viktiga restidsminskningar for resor langs Norrlandskusten;
o for Kalix paverkas kriterierna 5 och 6
o for Haparanda paverkar kriterierna 5, 6 och 7.
o Pited far vissa restidsforbattringar i K6.
e Dirutover forbattrar linjen moéjligheten att nd bl a Umed och Skellefted for
hela Tornedalen.

Trafikverket konstaterar att det finns motiv utifran bristanalysen for ett fortsatt
avtal. Linjen ger relativt stora tillgdnglighetsforbattringar for de prioriterade
kommunerna Kalix och Haparanda och Pitea samt indirekt for hela ostra
Norrbotten.

Avenomen itgirdisigkanvaramotiverad har Trafikverket en begrinsad budget.
Rutinen siger att foreslagna atgirder dven ska prioriteras utifran en nationell
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behovsanalys, som ska goras med jimna mellanrum. I den nationella behovs-
analysenjamfors atgdrderna och dtgarder som ger storatillginglighetseffekterges
en hogre prioritet.

I dennationellabehovsanalysen har dagens avtal fordelatsiolika grupper utifran
hur stora tillganglighetsforbattringar som de ger upphov till. Linje 100 trafiken
kommer preliminért att placerasien mellangrupp vad géller prioriteringochutifran
de tillganglighetsforbattringar som trafiken ger ar den av intresse att dven
fortsiattningsvis finansieras av Trafikverket.

3 Kommersiella forutsattningar

Trafikverket har endast mandat att ingd avtal om transportpolitiskt motiverad
interregional kollektivtrafik som saknar forutsattningar for kommersiell drift
(12 a §, Forordning 2010:185 med instruktion for Trafikverket).

I fallsom dentrafiken som ar féremal for denna utredning, dar trafikenredanidag
bedrivs med avtalad erséttning frin bland annat Trafikverket, bedoms dess
kommersiella barkraft utifrdn nuvarande kostnadstickningsgrad.Trafikverketskrav
ar att kostnadstackningsgraden uppgar till minst 20 %.

Som grund for berdkningarna ligger uppgifter som inrapporterats avansvarigaRKM
for ar 2013. Berdkningarna baseras pé kostnader och intakter fran traflkenexklusive

kostnader och intidkter fran eventuell godshantering samt overheadkostnader.

Tabell 4. Kostnadstdckning for trafiken

Kostnadstéckning
Strackning totalt
Haparanda — Umed 48 %

Kostnaderna for trafiken ar cirka 40,8 miljoner kronor arligen. Kostnadsticknings-
graden ir biljettintdkterna dividerat med bruttokostnaden for linjen. Biljett-
intdkternaar 19,4 miljoner kronor. Kostnadstackningsgraden dr dirmed 48 %och
overstiger dirmed kravet pad minst 20 %. Slutsatsen ar att trafiken pa strackan inte
kan bedrivas kommersiellt men att kostnadstackningsgraden ar hogrean2o %vilket
mojliggor for Trafikverket att finansiera delar av trafiken.
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4 Avstamning mot Trafikverkets
villkor for trafikavtal

Nir tillgdnglighetsanalys och bristanalys dr genomford finns forslag pd mojliga
dtgiarder for att motverka tillginglighetsbristerna. Dock finns ett antal villkor
uppsatta for insatser, vilka ar att betrakta som restriktioner i det fortsatta
utredningsarbetet.

4.1 En del avresandet ar eller kommer att vara
interregionalt

Trafikverket ger ersittning for interregional kollektiv persontrafik. Om detinter-
regionala resandet d&r marginellt anses trafiken vara RKM:s ansvar isin helhet. Ett
villkor har satts upp att minst 20 procent av det totala antalet personkilometer p&
linjen maéste varainterregionalt. Med en interregional resa menar Trafikverket en
resa som ir minst 100 km och som minst passerar en linsgrians eller tva
kommungréanser.

Tabell 5. Andel interregionala personkilometer

Andel
interregionala
Strackning personkilometer

Haparanda - Umed 80 %
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I den aktuella trafiken dr en betydande andel av resandetinterregionalt. Andelen
interregionala personkilometrar illustrerasitabellen ovan. Villkoret att20 procent
av det totala antalet personkilometer pé linjerna ir interregionala resor uppfylls
diarmed med bred marginal i linje 100 trafiken.

4.2 Trafiken uppratthalls inte eller ska inte
uppratthallas av RKM

RKM ska tillhandahé&llalokal och regional trafikinom respektive lan. Trafik dar det
lokala ochregionalaresandet (mittipersonkilometer) 4r minst 50 procentar RKMs
ansvar. Trafikverket fir dockkomplettera, meninte ersatta, trafik somihuvudsak
faller under RKMs ansvar, forutsattatt den &ven mojliggor interregionalt resande.

Trafikverket kan 6verviaga att ha huvudansvar for att teckna trafikavtal palinjerdar
minst 50 procent av personkilometrarna genereras av interregionala resor,medan
RKM ska hahuvudansvaret for linjer dar den interregionala andelen dr mindre &n
50 procent. I praktiken har RKM hittills ofta valt att ta huvudansvaret for attteckna
trafikavtal aven forlinjer dar det interregionala resandet 6verviger.Orsakertilldetta
kan bl a vara att linjen historiskt ingar i RKMs biljettsystem och planering.
Trafikverket bor inte motsitta sig en sddan 16sning om det finns goda skal for detta.

I den aktuella trafiken dr andelen interregionalt resande 6ver 50 procent. RKMhar
redan idag huvudansvaret for avtalet med operatéren och Trafikverket gor
bedomningen attdet dr rimligt att RKM har huvudansvaret for detta. En anledning
ar att RKM stiller betydligt stérre krav pa frekvens pa trafiken pa de aktuella
strickorna dnvad Trafikverket gor, foljaktligen stir RKM for en stor del av trafikens
kostnadstackning. En annan anledning dr att RKM dven handlat upp annan trafiki
samma upphandling vilket méjliggjort totalt lagre kostnader vilket &ven gagnar
Trafikverket.

4.3 Resandet ar inte av karaktaren frekvent
pendling

Det 4r RKM:s ansvar att ge forutsiattningar for frekvent pendling till och fran
resendrens eget arbete eller utbildning. Trafikverket ger inte ersidttning forresande
som dverstiger tio tur-och returresor per manad och som ar till och franegetarbete
eller utbildning. Resandets karaktdr analyseras efter data frdn de resvane-
undersékningar som genomfors minst en gang per avtalsperiodiallinterregional
kollektiv persontrafik som har avtal om ersattning fran Trafikverket, oavsett om
Trafikverket har avtal direkt med operator eller samverkansavtal med RKM.
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I tabellennedankanvi dock se att andelen frekventa pendlare inte dr sarskilthog.
For strackan Haparanda — Umead dr det totala andelenresor 6ver 100 km 83 procent
varav 3 procent ar frekvent pendling till arbete eller skola. Resorunder 100 km,
oavsett frekvens, uppgar till 17 procent.

Villkoret att trafiken inte ar av karaktaren frekvent pendling ar alltsa uppfylit.

Tabell 6. Andel personkilometer fordelat pé reslingd och dedikeratfranstudie-och
arbetsresor

Andel
Andel Andelpkm  pkm for
pkm for  for resor ovr
resor >100km exkl resor Andel
Strackning >100km studier&arb <i100km pkm totalt
Haparanda - Umeda (drsmedel) |83 % 80 % 17 % 100 %

4.4 Resendrerna ska sta for en del av kostnaderna
for trafiken

Trafikverket stiller krav pa en kostnadstackningsgrad pad minst 20 procentforlinjen.
Kostnadstdackningsgraden ar biljettintdkterna dividerat med bruttokostnaden for
linjen. Bruttokostnaden for en linje &r kostnaden for trafiken, inklusive
forstarkningstrafik, exklusive

e administrativa kostnader for RKM (overheadkostnader)

e Kkostnader for biljettsubventioner

e andra kostnader som inte dr noddvandiga for trafikens utforande,
exempelvis marknadsforing.

e godstrafik

Rensat fran dessa kostnadsposter uppgar bruttokostnaden till ca 40,8 mkrperaroch
biljettintdkternatill 19,4 mkr forlinje 100 trafiken. Ingen godstrafik forekommerpa
linje 100. Taxan i Norrlandsresan, som ar ett gemensamt taxesystem for de fyra
nordligaldnen, ligger for en vuxen pa ca1,20 kr per personkilometer forenkelbiljett
tillca 0,90 kr per personkilometer for 6-resorsbiljett. Periodkort for 30 dagar,med
enreslingd pad 100 km och ett utnyttjande av 40 enkelresor per manad ko star ca
0,40 kr per personkilometer. De lokala taxornairespektive lan liggerpdsammaniva
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som Norrlandsresan och sammantaget visar detta att ndgon reduktion av
bruttokostnaden for biljettsubventioner inte ar aktuell.

For den aktuella trafiken ser kostnadstackningsgraden, som tidigare ndmnts, ut
enligt nedanstiende tabell.

Tabell 7. Kostnadstdckningsgrad i trafiken

Stréackning Kostnadstéackning

Haparanda - Umea 48 %

Slutsatsen &ar att trafiken pa strickan klarar kravet pd minst 20 procents
kostnadstdackningsgrad med bred marginal.

4.5 Kostnader for trafiken ryms inom Trafikverkets
anslag for trafikavtal

Trafikverket tilldelas varje ar en budgetram, som bestammer omfattningen av
myndighetens avtalsverksamhet. Det innebir att 4ven om trafik kan anses vara
motiverad utifrdn behovsanalysen och 6vriga villkor/kriterier, 4r de ekonomiska
resursernaen begransning. Trafikverket kan darfor utifrdn ekonomiskaargumentge
annan ersiattning dn vad som framkommer av utredningarna eller helt avstéfranatt
ge ersattning for viss trafik.s

Idagligger Trafikverkets ersittning till busstrafiken pa strackan Haparanda -Umea
péd ca 10,7 miljoner kronor per ar (2013). Trafikverket bedomer att en total
ersidttningsnivaiparitet med nuvarande ersidttning ryms inom den budgetramsom
Trafikverket i dagsldget har men styrande for Trafikverkets ersidttning ir ytterst
beridkningen utifrdn basutbud och interregionalt resande som redovisas i avsnitt 9.

3 Idag betalar Trafikverket hela nettokostnaden for ettbasutbud for interregionalt resande. Ett basutbud
ar normalttvé dubbelturer per dag. Trafikverkets ersittning ska dock aldrig 6verstiga nettokostnaden
for det interregionalaresandet pa de interregionala linjerna. Darfor maste nettokostnaden for ett
basutbud pa linjen och nettokostnaden for det interregionalaresandet pa linjen, berdknas. Berakning-
arnaav Trafikverkets ersittning per linje baserasvanligtvis p4 av de av RKM inrapporterade kostnader
och intékter samtuppgifter om andelen personkilometer som genereras av interregionalaresor vid en
resvaneundersokning.
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5 Avstamning mot transportpolitiska
mal

5.1 Samhallsekonomisk bedomning

Nista frdga i denna utredning ar att bedéma hur vil det identifierade behovet av
busstrafik langs strackan Umea - Haparanda forhéller sig till de transportpolitiska
mélen. Det Overgripande transportpolitiska malet ar ”att sakerstilla en
samhéllsekonomiskt effektiv och léngsiktigt héllbar transportférsérjning for
medborgare och niringsliv i hela landet”(Prop 2008/09:93 s.14, bet.
2008/09:TU14, rskr. 2008/09:257).

En anpassad samhillsekonomisk bedomning av den aktuella trafiken har darfor
genomforts. Det ska dock ndmnas att bedomningen inte beaktar den alternativa
anvandningen av resursernainom andra delar av samhaéllet. De bed6 mdaeffekterna
skulle dock kunna stillas mot effekter som kan uppnés om resurserna liggspaannan
interregional kollektiv persontrafik.

5.1.1 Grundforutsittningar

Analysenbygger pa att en situation med oférandrad busstrafik pa linje 100 jamfors
med ett ldge helt utan busstrafiken. Vid fortsatt forekomst av linje 100 antas attdet
framtidaresandet ir detsamma som rapporterat utfall ar 2012. Likhet med dettaar
giller 4ven for antalet resor och restid per delstréacka.

I situationen utan busstrafiken antas att 48 procent reser med annan busslinje, 45
procentreser med bil och sju procent avstar frdn att resa4. Samtliga som fortséatter
attresaantas gorasdisammarelationer somidag. De bilresor som uppkommervid
frdnvaro av busstrafik antas ha genomsnittliga beldggningsgrader i linje med
Trafikverkets grundantaganden i ASEK 55. Langden och restiden for bilresan har
tagits fram manuellt med hjalp av slagningar med Resrobot (se www.resrobot.se).

De alternativaresorna med annan busstrafikar svaraattbedoma. Anledningen ar
attalternativen drrelativt ménga. Att anta att en nuvarande resa ersattsmednégon
specifikt alternativ bussresa dr darmed svart. Vi viljer har istallet att gora det
forenklande antagandet att de alternativa bussresorna ar lika bra som denbussresa
med linje 100 som nu valts. Detta ir givetvis ett relativt grovhugget antagande.

4 St6d for dessa antaganden finnsi genom ford resvanundersokning, De 14ga andelarna som dar uppgett
tag eller flyg forenklas borti dennaanalys.

5 ASEK, arbetsgruppen for samhéllsekonomiska kalkyl- och analysmetoder inom transportomradet, ar
en myndighetsgemensam arbetsgrupp som leds av Trafikverket. ASEK ansvararbland annat for att
rekommendera samhéllsekonomiska kalkyl- och analysmetoder inom transportomradet. Tidsvéardena ar
differentierade med avseende pa resanslangd (0-100 km eller mer &n 100 km) samtom resan &r en
privatresa eller tjansteresa.


http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=3120&doktyp=betankande&bet=2008%2f09%3aTU14
http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=3401&dok_id=GW0K257
http://www.resrobot.se/
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Uppenbarligenvaldes resan med linje 100 fore de andra bussalternativen,sannolikt
i manga fall pad grund av att de alternativa busslinjerna uppvisar tétare
uppehallsmonster och dirmed innebir langre restid. Att de alternativabussresorna
antasvaralika bra for resendren gor att analysen sannolikt underskattar 6kningeni
reseuppoffring for snittresan (se diskussion om detta métt nedan).

5.1.2 Kostnaden for att resa (generaliserad reskostnad)

En fordandring i sé kallad generaliserad reskostnad tas fram for reserelationlings
linjen®. Den generaliserade reskostnaden bestér av skillnaden i pekuniarreskostnad
(korkostnad med bil — dagens biljettkostnad med buss) och skillnad i
(monetariserad) restidsuppoffring mellan att resa med bil och buss.

Kostnaden for att resa med bil har berdknats baserat pa resans lingd och en
korkostnad pa 18,50 kr/mil. Belaggningsgraderienlighet med ASEK5 har anvéants
for att dela ut kostnaden per resenér. Kostnaden for den genomsnittliga bussresan
med dagens busstrafik har uppskattats till 64 procent av biljettpriset for en
enkelbiljettikategorinvuxen’. For varje relation har skillnaden i kostnadmellanatt
resa med bil och buss beridknats.

Den monetira skillnadenirestidsuppoffring mellan att resa med bil ochbussbaseras
pa de tidsvarden som rekommenderas i ASEK 5.

Eftersom den avtalade trafiken har en tydlig rattighetsinriktning (ersattning till
trafik som inte bar sig kommersiellt eller uppritthalls iannan regi) redovisasinte
summan allaresandes forandringigeneraliserad reskostnad i denna analys. Om s&
gjordes skulle insatser som har stort resande, och sannolikt nistan bir sig
kommersiellt, pekas ut som de mest l6nsamma. Istillet véljer vi att redovisa
forandring pd kommunniva. Férandringen for en kommun baseras pé allaresormed
startpunkt i kommunen och den genomsnittliga fordndringen i generaliserad
reskostnad per resa och kommun berédknass.

Beldggningsgrader ienlighet med ASEK5 har anvants for att dela ut kostnaden per
resendr. Kostnaden for den genomsnittliga bussresan med dagens busstrafik har
uppskattats till 64 procent av biljettpriset for en enkelbiljett i kategorin vuxen9.For
varjerelation har skillnaden i kostnad mellan att resa med bil och buss berdknats.

6 Av praktiska skal begréinsas antalet relationer som studeras, detta eftersom mycket av nodvéndig
indata (restider, reseavsténd, biljettpriser, osv) maste tas fram manuellt. Berdkningarnabaseras pa ett
hundratal av relationerna som hade mest resande &r 2012. Detta gor att ca 94 % av det totala antalet
restakilometer pa linjen inkluderas.

7 Om allaresorna 2012 ansétts biljettpriser for ”enkelbiljett vuxen” erhélls en total biljettintiktsom
Ov erstiger denredovisade. Om den framréiknade biljettintakten skalasned med en faktor 0,64 erhalls
Ov erensstammelse.

8 For de som fortsitter attresa med bil tas helaskillnaden i generaliserad reskostnad (GC) med i
berédkningen (GCbil -GCbuss), medan de som slutarresa bidrar med halva dennaskillnad i enligt den
v edertagna principen "rule-of-the-half’. Resenirer som uppger att de flyttar v ertill annan busstrafik
antas, i enlighet med tidigare diskussion,ha samma GC som tidigare.

9 Om allaresorna 2012 ansitts biljettpriser for "enkelbiljett vuxen” erhélls en total biljettintikt som
ov erstiger denredovisade. Om den framraknade biljettintdkten skalasned med en faktor 0,64 erhalls
Ov erensstammelse.
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Okningireskostnad redovisasitabell 8 nedan. Analysen pavisar 6kadereskostnader
for genomsnittresan for samtliga kommuner. Observera att detta giller trots att
ingen 6kad reseuppoffring antas uppsté vid overflyttning till annan busstrafik.
Kommunernaiandarna av linjen (Umeé och Haparanda) uppvisarianalysenstorst
O0kningarireskostnad. Detta hianger sannolikt ihop med att en stor andel av resorna
som startaridessa kommuner ir l&nga. Dettainnebar att resornaigenomsnitt har
l1ag biljettkostnad i relation till kérkostnad for bil. Dessutom innebér ldnga resor
relativt sett hog restidsuppoffring for bilresor.

Tabell 8. Okning i resekostnad vid frdnvaro av linje 100

Kommun Okningireskostnad, kr/snittresa
Haparanda 20,4
Kalix 12,7
Luled 4,3
Pited 2,2
Skellefted 5,0
Robertsfors 0,3
Umead 15,0

Slutsatsen av analysen av reskostnad ar att franvaro av linje 100 skulleledatillokade
reskostnader for genomsnittsresan for samtliga kommuner som direkt berors av
trafiken. En analys av denna typ bygger pé ett antal antaganden som var for sig kan
diskuteras. Vi bedomer dock att slutsatsen ar relativt robust da ingen 6kad
reskostnad har antagits for de resenédrer som (uppger) att de skulle taannanbussom
linje 100 inte fanns. Eftersom de idag viljer linje 100 borde rimligen andra, ejvalda
alternativ, vara ndgot samre.

5.1.3 Externa effekter

Trafik geriregel upphovtillkostnaderoch nyttor for samhéllet utéver de kostnader
som direkt beror reseniren. Exempel pa sidana dr 6kad/minskad miljopaverkan.
Dessa effekter brukar bendmnas marginella externa miljoeffekter. I denna analys
fokuseras pé utslapp av koldioxid. Koldioxidbed6ms vara den miljéaspekt som ar
viktigastidettasammanhang.

Utsldappen av koldioxid i busstrafiken antas vara 0,954 kg/fordonskm'© medan
utsldppen i biltrafik antas vara 0,173 kg/fordonskm1:. Utslappen for fortsatt
busstrafik i enlighet med dagens uppligg bedéms ge upphov till arliga
koldioxidutslapp padrygt 1500 ton. Samhéllsekonomisktinnebir detta en negativ

1o Uppgifter fran ansvariga for trafiken.

uTatgardsplaneringen 2014-25 utgick berékningar pa bilutslapp fran att utslappen minskade med tiden
(seflik 50ai "Modellanpassade indata och omvarldsforutsiatiningar 2 012.xls). Siffran som haranvéands
ar genomsnittet for aren 2015-2018, en tid som bedéms vara relevant for eventuellt kommande
trafikavtal.
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miljopaverkan pa cirka 2,2 mnkr/4r:2. Den biltrafik som bed6ms uppstavidfranvaro
av linje 100 beraknas orsaka koldioxidutslapp pd 1200 ton/&r, samhéllsekonomiskt
varderas detta till ungefar 1,8 mnkr/ar. Koldioxidutslappen fran genereradbiltrafik
ar sdledes ndgotldgre dn utslappen fran busstrafik pa linje 100. Skillnaden ar dock
inte sarskilt stor och sannolikt skulle, trots forenklade antagandenidenna analys,
viss annan busstrafikuppsté (och genererakoldioxidutslapp) vid avsaknad avlinje
100. Slutsatsen blir darfor att miljopéverkan via koldioxidutslapp inte drtunganpé
véagen i denna utredning.

5.1.4 Sammanfattande slutsats samhillsekonomisk bedomning

Varken analysen av forandringar i genomsnittlig reskostnad eller bedémningenav
forandringarikoldioxidutslapp talar emot fortsatt statlig ersiattning tillbusstrafiken
pa linje 100.

5.2 Funktionsmal och hansynsmal

Utoéver det 6vergripande transportpolitiska mélet finns ytterligare tva styrande
transportpolitiska mél; ett funktionsmdl (tillgdnglighet) och ett hdnsynsmal
(sakerhet, miljo och hilsa). Det ska dock ndmnas att redan i identifieringen av
mojligainsatser har till viss del de transportpolitiska malen beaktats. Dettaeftersom
kriterierna i tillgdnglighetsanalysen baseras pa de transportpolitiska mélen. Vid
denna punktiutredningsprocessen gors emellertid anda en sarskilduppskattningav
hur vil méjliga trafikuppldgg harmoniserar med dessa mél.

5.2.1 Funktionsm al

Funktionsmaélet r tillgdnglighet. Det innebér att transportsystemets "utformning,
funktion och anvédndning ska medverka till att ge alla en grundldggande
tillgdnglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i
helalandet”. (Prop.2008/09:93, s.16). Transportsystemet ska dvenlikvéardigtsvara
mot méns och kvinnors transportbehov.13

For Trafikverkets avtal om interregional kollektiv persontrafik drfunktionsmaletom
grundldggande tillganglighet centralt. Emellertid, for att bidra tillhelahdnsynsmalet
stialls dven foljande krav pé trafikupplaggen:

e resorna ska vara tillforlitliga, trygga och bekvama

e FEuropeiska och svenska lagar och férordningar for att funktionshindrade
ska kunna resa ska foljas

e barn6ver sex ar bor kunna resa sjilva

2 Viarderingen av 1 kg CO2 (i kortsiktiga analyser) ska enligt ASEK5 sattastill 1,45 kr/kg.
13 Méans och kvinnors transportbehov beaktasi tillgéanglighetsanalysen genomatt den bygger pa kriterier somar
giltiga for saval man som kvinnor.
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o forattforbattraforutsattningarna for att valja kollektivtrafik,gidngochcykel
bor trafikuppldagget ansluta till storre bytespunkter i kommunhuvudorter.

5.2.2 Hinsynsm al

Hansynsmalet dr sdkerhet, miljé och hélsa. Det innebér att transportsystemettillsin
“utformning, funktion och anvindning ska anpassas till att ingen ska dodas eller
skadas allvarligt. Det ska ocksé bidra till att miljokv alitetsmalen uppnésochattokad
halsa uppnas” (Prop. 2008/9:93, s. 30).

For att bidra till hinsynsmalet sdkerhet, miljo och hilsa, stills foljande krav pa
trafikuppldggen:

e Europeiska och svenska lagar och forordningar for sikerhet ska f6ljas

e iforsta hand ska icke fossila branslen anvindas i trafikuppligget

e maélet ska vara att minska utslappen med 20 procent frdn 1990 ars niva

e miljokraven fir inte d&ventyra konkurrensen om trafikavtalet eller trafikeni
sig

e mojlighet att medta cykel

6 Avstamning mot regionala mal

Enligt preciseringen av funktionsmalet med direkt tillaimpning pa dennaverksamhet
ska tillgdngligheten forbédttrasinom och mellan regioner samt mellan Sverige och
andralander. I Trafikverkets instruktion siags dessutom att Trafikverketiavtalenom
interregional kollektiv persontrafik viga in behovet av funktionellaarbetsmarknads-
regioner. Av ovanstdende anledningar, men ocksa for att stimma av andra
regionspecifika forutsattningar och behov har synpunkter pa foreslagen trafik
samlatsinfrdnberorda RKM, d v siNorr-och Visterbottens1dn samt franregionala
utvecklingsprogram (RUP).

Vid diskussion kring trafiken ger bdda RKM uttryck for en 6nskan att trafiken
bibehélls ungefiar som idag. Man poidngterar vikten av att den persontrafik pa
jarnvag som etablerats i Norrtags regi pa striackan Luled — Ume3 inte kan ersitta
busstrafikenlings E4 pd samma stricka da tagtrafiken gar enbitinilandet ochinte
ombesdrjer trafik direkt till och fran exempelvis tatorterna Skellefted och Piteé.

RKM i Norrbotten pekar ockséd pa betydelsen av att strickan Luled — Haparanda
fortsatt 4ven kan ges en mer regional roll med ett tatare uppehallsmonster dn
trafikensoder om Luled déd den dven fyller ett viktigt regionalt transportbehov for
RKM pa strackan.
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7 Avstamning mot interregionala mal

Trafikverkets fraimsta sy fte med en delfinansiering av linje 100 trafiken arattlosade
tillgdnglighetsbrister som finnsiberdrdaregioner men dven genom att knyta ihop
busstrafiken Umea — Haparanda med annan, upphandlad eller kommersiell, trafik,
for att skapa ett sd bra interregionalt niatverk av trafikiregionerna som mojligtsiatt
ett optimalt transportutbud kan nés.

Forbusstrafiken Umed — Haparanda utkristalliserar sig fem viktiga noder i trafiken:
1. Umea, koppling till tigtrafiken soderut efter Botniabanan och vidare

mot Stockholm samt trafik véasterut efter Bld vigen mot Storuman,
Lycksele, Vilhelmina, Hemavan/Tdarnaby samt Mo i Rana i Norge.

2, Skelleftea, trafik mot Norsjo, Arjeplog, Arvidsjaur samt Bod6 i Norge
3. Pited, trafik mot Alvsbyn, Arvidsjaur, Arjeplog samt Jokkmokk

4. Lulea, trafik mot Boden och Jokkmokk

5. Haparanda/Tornio, trafik in mot Finland.

Det bor ocksa noteras att RKM kor parallell trafik pa hela strackan Haparanda —
Umeéd med 3 dubbelturer med ett titare uppehéllsmonster (linje 20) forattpassadet
regionala behovet pa hela strackan.

7.1 Umea

=7.1.1 Trafik soderut efter Botniabanan

Den 1 augusti 2012 6ppnades Botniabanan for trafik pa hela strickan Umed —
Sundsvall och parallellt upphorde ocksa den, gemensamt mellan Trafikverket och
RKM, finansierade busstrafiken pd samma stracka. Kinnetecknande for dentidigare
busstrafiken ner till Sundsvall var den koppling som fanns till deninterregionala
tagtrafiken till och fran Sundsvall med rimliga anslutningstider d v s maximalt 45
minuters 6vergingstid mellan buss och tdg. De flesta av linje 100 turerna angjorde
Sundsvalls jarnviagsstation bade vid avgéng och ankomst och dessutom
annonserades bussanslutningarna norrut i Samtrafikens tidtabeller.

I samband med att Botniabanan 6ppnades for tagtrafik pa hela strackan Umed —
Sundsvall s startade ocksa Norrtdg upphandlad tdgtrafik pa hela strackan. Trafiken
bedrivsidagsliget med nio dubbelturer vardagar med nagot farreturerunderhelger
ochavgingarna ir foretriadesvis under morgon och eftermiddag . Trafikverketsvarar
for finansiering av tre av dessa dubbelturer.
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I december 2012 startade ST ABkommersiell trafik med snabbtdg tredubbelturerpa
strackan med forlangning till/frdn Stockholm samt 6verforde dven dennattagstrafik
som varupphandlad tilloch frén 6vre Norrland, och som bedrivsiSJ ABregi, fran
stambanan till Botniabanan vid samma tidpunkt. Under 2014 avgar SJ:s snabbtag
fran Umed central 5,15, 9,15, samt 15,15 och stannar dven vid Norrlands
universitetssjukhus NUS (Umead 6stra) tre minuter senare. Snabbtdgen ankommer
Umea3 central 12,45, 18,46 samt 22,53 och stannar dven vid NUS ca 5 minuter
tidigare. SJ:snattagavgéir frdn Umea central 21,25 samt 23,59 ochankommer Umea
central 2,12 samt 6,44. Nattdgen stannar inte vid NUS. Se dven sammanstallning i
tabell 9 och 10 nedan.

Négon justering av tidtabellen fér bussarna pa linje 100, i samband med att
Botniabanan 6ppnades for trafik, har inte gjorts varfor anslutningsmojligheternatill
och frdn SJ:ssnabbtédg dr begrinsade. Fortfarande anvinds dentidtabell for linje
100 som fanns nar trafiken gickhela strickan Haparanda —Sundsvall, men numera
dé bara bruten i Umea.

Ankomsttider forlinje 100 till Umea busstation fran Haparanda 20134r9,45 (endast
fran Lulea), 11,15,12,10,15,00 samt 19,10. Bussarna ankommer till NUS10 minuter
tidigare och varje tur angor NUS. Avgangstider for linje 100 bussarna frdn Umea
busstation dr12,15, 14,20,16,30, 19,30(endast till Luled) samt 21,00 (endast till
Skellefted). Bussarna avgar fran NUS 5 minuter senare och varje tur angor NUS. Se
dven sammanstéllning i tabell 9 och 10 nedan.

Forniarvarande ar det endast SJ:s snabbtdg som ankommer Ume& 18.46 somharen
naturlig anslutning till linje 100 turen med avgang 19.30 (endast till Luled) frén
Umed busstation. I 6vrigt finns inga anslutningsmajligheter varken till eller fran
Umeéd med linje 100 som kan ses som en naturlig 6vergéngstid. Anslutningar till
Norrtégs trafik fram till Sundsvall finnsibetydligt storre utstrackning béde till och
frén Umeéd men for resande sdder om Sundsvall innebir det tva byten vilket inte dr
lika acceptabelt ur ett resandeperspektiv.

Tabell 9. Ankommande interregionala tag till Umed samt avgdende linje 100
bussar mot Haparanda fran Umed 2014. (vissa avvikelser vid helger)

Avgaende buss t Luled | t Sk-ed
linje 100 till
Haparanda 12.15 | 14.20 | 16.30 | 19.30 | 21.00

Umead

Ankommande | 2.12 | 6.44 | 12.45 | 18.46 | 22.53 I

interregionala
tig fran Sthlm | Natt | Natt | Snabb | Snabb | Snabb
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Tabell 10. Avgdende interregionala tdg frdn Umed samt ankommande linje 100
bussar fran Haparanda till Umed 2014. (vissa avvikelser vid helger)

Ankomstbuss | fr Lulea
linje 100 fran
Haparanda 9.45 11.15 12.10 | 15.00 | 19.10

Umeéd
Avgaende 5.15 9.15 15.15 | 21.25 | 23.59

interregionala '

tdg mot Sthlm | Snabb Snabb | Snabb | Natt | Natt

Forresenirer till och fran Skelleftea finns, utover linje 100 trafiken, ettbrautbudav
trafiktill och fran Umea (linje 12) med totalt 21 dubbelturer vardagarmed ankomster
ochavgangar mellan kl 5.00 till 24.00 till Umeda busstation. Samtliga turerpasserar
NUS.

Detbordvennoterasatt Ybuss kor kommersiell busstrafik Umeé —Stockholm med
ett par turer per dag samt Tapani buss som trafikerar strickan Haparanda -
Stockholm med ett par turer i veckan.

Det bor ocksd noteras att det saknas kopplingari Samtrafikens tidtabeller, de som
till exempel annonseras pa Norrtags eller SJ:s hemsida, med nigon trafik norr
och/eller vaster om Umeé varkenisyd-eller nordgéende riktning. Villmanvaralite
sarkastisk kan resenirerna tro att kollektivtrafiken i Sverige slutar och borjar i
Umes4, sett fran ett nordligt perspektiv!

7.1.2 Trafik viasterut mot Visterbottens inland

Sedan december 2011 bedriver Norrtig tigtrafik mellan Ume& Ostra (NUS) och
Lycksele med 4 dubbelturer vardagar samt trafik mellan Ume4 Ostra (NUS) och
Viannds med 11 dubbelturer vardagar. Parallellt kors busstrafik (linje 31) frinUmea
busstation till Storuman med 7 dubbelturer vardagar dir 3 av dessafortséttertilloch
frin Hemavan. Aven till Vilhelmina och Asele gir busstrafik med 2 -3 turer(linje48)
samt till Ostersund (linje 63) 2 turer per dag. Bide buss- och tagtrafiken, utom linje
48, delfinansieras av Trafikverket via avtal med RKM.
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LKL

7.2 Skelleftea

I Skellefted finns anslutningsmdjligheter frénlinje 100 trafiken till Arvidsjaur och
Arjeplogsamten tur anda fram till Bod6 i Norge (linje 26, linje 200) samt tillNorsjo
och Lycksele (linje 32). Vissa av turerna har acceptabla 6vergangstider ochforlinje
26 dr det aktuellt endast med resande soderifrdn medan det for linje 32 dr aktuellt
endast for resande norrifrdn ochivardera fallet ges minst en resandemdojlighet per
vardag i vardera riktningen med acceptabel 6vergangstid. Busstrafiken del-
finansieras av Trafikverket via avtal med RKM.

7.3 Pitea

I Pited finns goda anslutningsmojligheter motiforstahand Alvsbyn (linje 32) men
dven ivissméin mot Arvidsjaur och Arjeplog (linje 17) for resendrer som kommer
norrifrén. Resenirer som kommer soderifran forviantas bytaiSkellefted for vidare
resa mot Arvidsjaur och Arjeplog. Aven till Jokkmokk finns en resméjlighet (linje
36) men anslutningstiden tillden enda turen som finns ar inte optimal frdn nadgon
av linje 100 turerna. Busstrafiken, utom linje 36, delfinansieras av Trafikverketvia
avtal med RKM.

7.4 Lulea

I Luled finns mycket bra anslutningsmojligheter med ett trettiotal turer tillochfran
Boden vardagar samt tre turer till och frédn Jokkmokk (linje 44) vardagar varav en
tur i vardera riktningen har acceptabel anslutningstid med linje 100.

Det finns ocksd mojlighet att bytatill tig for fortsatt tigresa upp mot Gallivare och
Kiruna med Norrtag alternativt SJ AB. Tyvirr saknas dven har anpassningar av
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anslutningar och ny trafikhar kommit tilli Norrtégs regi utan anpassning till linje
100 trafiken, d&iforstahand linje 100 trafiken s6derut till och fran Luled. Bide buss-
och tagtrafiken delfinansieras av Trafikverket via avtal med RKM.

7.5 Haparanda/Tornea

ITornea finns ett antal resmojligheter vidare in mot Kemi/ Ule&dborg ochRovaniemi
i Finland. Vissa av turerna avgar frdn Haparanda busstation och for resa till
Rovaniemifar manbytabussiKemi for vidare fard till Rovaniemi med snabbussar
mellan Helsingfors — Rovaniemi.

7.6 Sammanfattande avstamning av interregionala
mal

Vid en 6versiktlig genomgéang av den trafik som kan kopplas till linje 100 trafiken
efter hela strickan Umed — Haparanda noteras att, i de fall det finns rimliga
overgangstider, sd har dessa dstadkommits mer eller mindre av slumpen. Nagon
samordning av trafik, badde vad giller lanstrafikbolagens busstrafik men dven
Norrtags tagtrafik, verkar inte skett mellan kollektivtrafikmyndigheternautanvarje
produkt lever ”sitt eget liv” i forhallande till annan trafik.
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Sedan Norrtéags fullskaliga tgtrafik startade iaugusti2o12 samt SJ AB startademed
kommersiell trafik s6derut till och frdn Umeé har ingen genomgripande 6versyn
gjorts, med malsattning att utreda hur ett effektivare nat av kollektivtrafik mellan
huvudorterna vid kusten och inlandet samt med trafik till och fran ldnen oaktat
trafikslag, skall kunna effektueras. Det bor ocksd noteras att Trafikverket
delfinansierar i stort sett samtlig berord trafik, utom givetvis den kommersiella
trafiken. I Trafikverkets uppdrag ingér dock att tillse att samordning av trafikensker
likval som samordning ocksd uttryckside avtal som Trafikverketharmedrespektive
RKM och operator.

8 Trafikutformning

8.1 Avtalsform

I syfte att trygga ett basutbud for busstrafiken mellan Umea - Haparanda avser
Trafikverket, givetvis under forutsattning av att en 6verenskommelsemed RKMnas,
att teckna ett samverkansavtal med RKM fram till RKM:s nuvarande avtal med
operatoren loper ut 2018-12-11 med mojlighet till férlingning av avtalet med tva
ganger ett ar det vill sdgaldngst framtill 2020-12-11. En eventuell forldngning av
avtalet efter 2018-12-12 forutsétter att parterna ir 6verens om forlangningen.

I diskussioner med ber6rda RKM har framko mmit att det finns ett 6nskemél omett
nyttsamverkansavtal med Trafikverket med samma l6ptid som ovan. Trafikverket
ser helleringen anledning att laborera med andra avtalstider utan det finns skél att
avtalen Ioper ut parallellt, det vill siga RKM:s avtal med operatoren respektive
RKM:s avtal med Trafikverket.

Trafikverkets uppfattning ar dock att det méste finnas en tydligare inriktning i
avtalet att busstrafiken skall i hogre grad, sé 1dngt som mojligt, kopplas till 6vrig
trafik i forsta hand den direkttagstrafik som finns frdn Ume3 till Sundsvall och
soderut mot Stockholm men dven for trafik mellan Luled och Gillivare/Kiruna. RKM
ibade Norr-och Viasterbotten méste pa ett aktivare sitt arbeta for att n6dvéandiga
tidtabellsjusteringar gorslopande for att anpassa busstrafiken darfor, sa att detta
kan uppnas.

8.2 Kapacitets- och ersattningsnivaer

Trafikverket stdriregel for hela nettokostnaden for ett basutbud for interregionalt
resande.

Trafikverket ersédtter dock inte kostnader som 6verstiger nettokostnaden for det
interregionalaresandet. Darfor berdknas nettokostnaden bade for ett basutbudpa
linjen och for det interregionala resandet pé linjen.
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Nettokostnaden for den kollektiva persontrafiken pé en linje, ar bruttokostnadenfor
linjen minus intdkterna. Bruttokostnaden for en linje dr kostnaden for trafiken,
inklusive forstarkningstrafik, exklusive

e administrativa kostnader for RKM (overheadkostnader)

e Lkostnader for biljettsubventioner

e andrakostnader sominte &r n6dviandiga for trafikens utférande,exempelvis
marknadsforing.

e godstrafik

Nettokostnaden for ett basutbud berdknas genom att basutbudets andel (tva
dubbelturer) av den totala trafiken multipliceras med nettokostnaden for den
kollektiva persontrafiken.

Nettokostnaden for detinterregionala resandet berdknas genom attnettokostnaden
for den kollektiva persontrafiken multipliceras med det interregionala resandets
andel av det totalaresandet mittipersonkilometer, exklusive frekvent pendlingtill
och frén eget arbete eller utbildning. Det interregionala resandet méts genom en
resvaneundersékning.

Det racker oftast med tva dubbelturer for att klara tillgangligheten fordekommuner
som har stora brister. Om det finns sirskilda skil kan dock i vissa fall ett storre
basutbud motiveras. Sirskilda skidlkantex varaatt det kravs ytterligareturerforatt
klara den interregionala tillgdngligheten.

Kostnaderna ar berdknade i 2013 ars kostnadslidge. For tva dagliga dubbelturer
(basutbud) Haparanda — Umea berdknas nettokostnaden till ca 7,9 mkr per ar
baserat pd en nettokostnad per km pa 13,23 kr samt totalt 597 140 busskilometer.
Om basutbudet utokas med en dubbeltur pa delstrickan Umeéd — Luled beraknas
nettokostnaden till totalt ca 10,5 mkr per ar baserat pa ytterligare ca 194 000
busskilometer.

Basutbudets andel av den totala nettokostnaden blir ddrmed ca 37 respektiveca49
%, da den totala nettokostnaden for trafiken uppgar till ca 21,3 mkr.

For att Trafikverket ska finansiera trafik finns begransningsregeln att andelen av
nettokostnadeninte fir 6verstiga deninterregionala andelen av resandet.I denhér
trafiken ar detinterregionalaresandet s omfattande att eninsats motsvarandedet
interregionala resandet skulle blibetydligt storre. Dirfor baseras enev entuellinsats
pa grundregeln det vill sdga tva dagliga dubbelturer.

Trafikverket ska inte betala for biljettsubventioner men i linje 100 trafiken ar
biljettprisetiparitet med ett biljettprisi motsvarande kommersiell trafik. Mer om
detta diskuterades i punkt 4.4.
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8.3 Kvalitetsaspekter

I de kundundersokningar (NKI), som genomfors varje ar i Trafikverkets regi,
framgar att resendrerna pa linje 100 trafiken ar relativt nojda med dagens
serviceutbud. Den senaste NKI undersékningen frdn mars 201 3 visadeatt 85 procent
av resendrerna har ett positivt helhetsintryck av att resa med trafiken.Index 6ver8o
riaknas som utomordentligt bra.

Undersokningen ger vid handen att prisvirdheten avseende biljetterna samt
bekvamligheten vad giller sittplatserna ar atgarder som skulle ge storst eftektforatt
héjahelhetsbetyget och ge ndjdare kunder. Det bor hiar noteras att ny abussarsattes
itrafik 2010.

Detresenédrerna ar mest n6jda med dr informationen, att det ar enkelt att resa med
bagage, att det ar tryggt och sdkert att resa samt tidhallningen.

9 Sammanfattande slutsatser

Utredningen utmynnarien rekommendation att ingé ett nytt samverkansavtalom
linje 100 trafiken fr o m juni 2015 fram till december 2018 med, under vissa
forutsattningar, dels mojlighet till utokning av Trafikverkets finansiering med
ytterligare en dubbeltur Umeé —Luled frin december 2015, dels en forldngning av
samverkansavtalet fram till december 2020. Ett basutbud med tva dagliga
dubbelturer pa berdknas preliminart kosta ca 7,9 mkri2013 ars kostnadslage, vilket
foreslds vara utgédngspunkt for kommande avtal. Ersdttningen baseras pa den
information om trafikens kostnader som RKM informerat Trafikverket om i en
sammanstéllning daterad 2014-02-17 och som avser &r 2013.

Trafiken ska bedrivas med buss, minst fyra dubbelturer Umea —Haparanda samt
ytterligare en dubbeltur Umed — Luled. Bussarna skall uppfylla de avtalade
fordonskrav som RKM stiller i sitt Trafikeringsavtal med operatoren.

Det exakta ersiattningsbeloppet och avtalets innehall bestims efter forhandlingar
med berorda RKM.

I Trafikverkets uppdrag fran regeringen ligger ocksa att tillse att en samordningav
interregional trafik sker, inte minst nir det giller rimliga by tesmdojligheter mellan
olikarelationer oavsett om det 4r samma trafikslag eller mellan olika trafikslag. Ialla
denoder somredovisasipunkt7 idennautredning finns busstrafik, foretradesvis
vasterut till inlandet, som finansieras av Trafikverket via avtalet Samverkande
system. Av avtalets (Samverkande system) totalt ca 30 mkr per &r ber6r 22mkrper
ar trafik som skulle kunna ansluta till linje 100 trafiken mellan Umed och
Haparanda. Trafikverket finansierar aven del av Norrtégs trafiki Norrland,viaAvtal
om utvecklingsprojekt Norrtag. Den del av statens finansiering som berérUmedoch
Luled uppgar till ca 50 mkr per ar. Dessutom tillkommer statlig finansiering av
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Nattégstrafiken, som ocksd berér Umed och Luled, med totaltca 100 mkr per &r.
Sammantaget innebéir det att statens dtagande for trafik som kan kopplas till linje
100 trafiken uppgar till ca 170 mkr per &r, exklusive linje 100 trafiken.

For att langsiktigt kunna motivera statens och Trafikverkets nuvarandeengagemang
iNorroch Viasterbotten, inklusive ett nytt samverkansavtal for linje1oo trafikenfrén
ochmedjuni2015, méste en aktivare samordning av trafikeniregioneninitieras, i
enlighet med Trafikverkets och regeringens intentioner. RKM:s avtal med
operatoren for linje 100 trafiken l10per ut 2018-12, avtalet Samverkande system
busstrafik mellan Trafikverket och RKM16per ut 2017 -12 samt Norrtigs avtalmed
nuvarande operator Botniatdgloper ut 2016-08. Dessutom upphor det sa kallade
Norrtagsforsoket i augusti 2021, d v s den forsoksverksamhet pa det statliga
jarnvagsnitetidelar av Norrland dar davarande trafikhuvudmaéannen fickettansvar
av regeringen for att organisera persontrafiken pa jarnvag, och de medel som
Norrtag erhaller for Utvecklad trafik, inom ramen for Norrtagsforsoket under en
femarsperiod, upphor redan 2016-07. Dessutom l6per nattagsavtalet mellan
Trafikverket och SJ ABut 2018-12.

RKMiVisterbotten och Norrbotten har pa Trafikverkets initiativ ijuni 2014startat
ett gemensamt arbete for att samordna trafiken ide bdda ldnen, d& foretradesvisi
Umed och Luled, dirlinje 100 trafikens kopplingar till 6vrig trafik utgér stommeni
arbetet. Under h6sen 2014 utékades arbetet tillatt omfatta &ven RKMiJamtland
och Visternorrland for att samordna trafiken i samtliga de fyra nordliga lanen.
Malsittningen &dr att varaframme med ett genomarbetat forslag i juni2015 for att
kunna implementeras senast fran och med tidtabellsskiftet 2016-12 och framét.
Arbetet bedrivs av samtliga fyra RKM och sammankallande ar RKM i Visterbotten.

Attettsddant arbete och tydlig viljeinriktning hos RKM &r ocksé en {6 rutsiattning for
ett nytt samverkansavtal avseende linje 100 trafiken frén juni 2015 skall kunna
effektueras fran Trafikverkets sida. En béattre samordning av trafiken, pd bade kort
och lang sikt, kan dessutom ge Trafikverket incitament att i ett framtida
trafikuppliagg for linje 100 finansiera ytterligare trafik, inte minst med hansyn till
trafikens hoga interregionala resande.

Om Trafikverket bedomer att dendel i arbetet som beror linje 100 faller ut pa for
Trafikverket acceptabelt satt dr Trafikverket beredd att dven svara for
nettounderskottet for ytterligare en dubbeltur Umea — Lule4, till en berdknad
kostnad pa 2,6 mkr per ri2013 ars prisniv4, fran tidtabellsskifteti december2015
samt att &ven forlinga avtalet framtill 2020-12 under forutséttning att RKM av ser
att forldnga avtalet med operatoren.

Nuvarande avtall6per utijuni2o015 varfor ett nytt avtal mellanparternakommeratt
skrivas omgéende p& basutbudet tvd dubbelturer Umed — Haparanda och de
tillkommande delarnaiforegdende stycke fir sedan, om de effektueras, reglerasi
nodviandiga tillaggsavtal.



Bilaga 1. Trafikverkets utredningsprocess for trafikavtal
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Utredningsprocessens olika steg i utredningar
om eventuellt engagemang i interregional
kollektiv persontrafik

Behovsanalys

o Tillgdnglighetsanalys

e Bristanalys

Beddmning om trafiken kan drivas kommersiellt

Bed6mning om samverkansinsats

Beddmning om insatsens prioritet relativt andrainsatser

Avstamning mot Trafikverkets villkor for trafikavtal

e Endel avresandet ar eller kommer attvara interregionalt

e Trafiken uppratthalls inte eller ska inte uppratthallas av
regional kollektivtrafikmyndighet

e Resandet arinte av karaktadren frekvent pendling

e Resendrerna ska sta for en del av kostnaderna for trafiken

e Kostnader for trafiken ryms inom Trafikverkets anslag for
trafikavtal

Avstamning mot transportpolitiska mal

Avstamning mot regionala mal

Utformning av férslag till insats

Remiss

10. Forslag till insats
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Bilaga 2. Nuvarande avtal och trafik
Nuvarande avtal mellan Trafikverket och RKM

Trafikverket haridagett samverkansavtal med RKMiNorr-och Vasterbottenslan.
Berorda RKM har genom detta atagit sig att svara for att busstrafik bedrivs pa
strackan Haparanda - Ume& iminst den omfattning som avtalet anger. Forutomatt
ombesorjaupphandling av trafiken skall &ven RKM vara avtalsskrivande part med
upphandlad operator se till att trafik bedrivs péa de aktuella strackornaskadvenRKM
sjalv ansvara for finansiering av trafiken till den del som inte finansieras av
Trafikverket. RKM ska dven sprida information till allméanhet om tidtabeller,taxor,
verka for att etablera och vidmakthalla goda anslutnings forbindelser,samverkamed
berorda kommuner, med mera.

Trafikverkets ersiattning for Trafiken dr 77 %av nettokostnaden dockhogst 10mkr
per ar (prisnivd november 2009). Ersidttningen indexeras enligt en sirskild
indexserie arligen och ersiattningen uppgartill 10,7 mkr ar 2013. I avtaletdefinieras
nettokostnaden som:

+ RKM kostnad for trafiken (enligt vinnande anbud)
+ RKM kostnad for forstarkningstrafik (enligt vinnande anbud)

= Bruttokostnad
— Intakter till RKM for Trafiken inklusive forstarkningstrafik
= Nettokostnad

I bruttokostnaden ingar ej RKMs overheadkostnader sidsom administrativa
kostnader och kostnader for marknadsforing.

Ersattningen till RKM utbetalas till RKM i Visterbotten som sedan fordelar
ersittningenvidare till RKMiNorrbotten. Nuvarande avtal giller framtill2015-10-
31 med trafikeringsperiod fram till 2015-06-15.

Nuvarande avtal mellan RKM och operatoren Veolia
Transport AB

Avtalet mellan RKM och operatoren striacker sig 6ver 8 ar med start2010-12-12fram
till 2018-12-11 d& avtalet automatiskt upphor. Avtalet kan efter samrad och
godkinnande av bada parter forlingasmed 1 ar frin2018-12-12tilloch med2019-
12-11. Forlangning av avtalet kan pd samma sitt ske ytterligare en gang,framtilloch
med 2020-12-11. Forlingningen av avtalet skall vara godként av bada partersenast
6 manader for avtalstidens utgang.



38

Dagens trafik

Trafiken pa striackan Haparanda — Umed innefattar idag fyra dubbelturer striackan
Umeéd — Luled — Haparanda samt en dubbeltur strackan Umeé& — Luled vardagar.
En av dessa dubbelturer startar respektive stannar i Skellefted. Lordagar och
sondagar gér tre dubbelturer strickan Umed — Haparanda varav en till och frdn
Skellefted. Flertalet av turerna gar ocksa 6ver gréansen till Tornea busstation.

Hela strackan Umeda — Haparanda ar 397 km och restiden ar ca 6 timmar och 25
minuter vilket ger en medelhastighet pa ca 62 km/h. Antalet uppehall pé strackan
Umed — Luled ar fyra forutom malpunkterna. Dessa ar Siked (Robertsfors),
Skellefted, By ske samt Pited. Pé strackan Luled — Haparanda adr uppehallenbetydligt
fler och trafiken far mycket av regional karaktar med hela elva uppehéll forutom
malpunkterna. Dessa dr Luled universitet, Person, Borjeslandet, Réned, Tore,
Akroken, Kalix (2), Sangis, Sdivis samt Seskard. Eftersom strickan Luled —
Haparanda ar 131 km innebar detisnitt ett uppehall var elfte km vilket inte normalt
ar acceptabelt i trafik som Trafikverket medfinansierar.

For att erhélla en samlad och genomgaende trafik for hela strickan Umed —
Haparanda har RKM i Norrbotten och Trafikverket enats om att strackan Luled —
Haparanda far ha en regional priagel med tadtt uppehallsmonster for att pa
ekonomiskt mest fordelaktiga siatt for bada parter sdkerstilla genomgaende trafik
Umea - Haparanda.

Det kan ocksd ndmnas att man, mot en tillaggskostnad pa 100 kronor kan boka
affirsklass pa hela strickan Haparanda - Luled - Umea.

I Affarsklassingar:

« Rymligare sdten och benutrymmen

« Kaffe och smorgés

« Horlurar till bussens stereoanliaggning
« Eluttag for tex denbarbara datorn

« Tidningar och tidskrifter till utlaning
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Bilaga 3, Tillganglighetsanalysens atta kriterier

Som grund for alla Trafikverkets insatser for att avhjalpa geografiska
tillgdnglighetsbrister i den interregionala kollektiva persontrafiken ligger en
Behovsanalys (Trafikverket 2012).14 Behovsanalysen bestir avdels en
Tillgdnglighetsanalys, dels en Bristanalys. Tillgdnglighetsanalysen identifierar
kommuner med bristande tillgangligheti den interregionalakollektiva
persontrafiken. Bristanalysen identifierar vadsom gor att tillgdngligheten blir délig
pa vissastillenilandet (t ex brister iinformationssystem, tidtabeller, biljettsystem
samt synkronisering mellan denlokala och/ellerregionalakollektiva
persontrafiken och den interregionala kollektiva persontrafiken).

Tillgdnglighetsanalysen bygger pé atta kriterier, skapadeutifran de
transportpolitiska malen och gjorda for att vara allméngiltiga och dirmed kunna
gilla for resmal som ar intressanta for samtliga kommunerilandet. Kriterierna
maiter individers mojligheter att, med ett kollektivt fairdmedels, forflytta sig fran en
viss kommunhuvudort till en malpunkt (dvs en annan kommunhuvudort elleren
flygplats). Analysen baseras pa verkliga resmojligheter med samtliga linjeridet
svenska kollektivtrafiknitet, samt kopplingar till grannldnderna, fran Samtrafikens
databas.

Kriteriernainnehaller krav pd maximala restider, vistelsetider, ndr p&d dagen
resorna behover ske, med mera, for att uppné en acceptabel eller god tillgdnglighet.
Uppfyllsinte dessa krav ar tillgdngligheten dalig. I modellenillustreras detta pa en
kartbild ddr en kommun fir gron, gul, eller rod farg (eller “standard”) —vilket
symboliserar god, acceptabel eller dalig tillganglighet —beroende pd hur vl ett
visst kriteriumuppfylls.

Resultatet fran Tillgdnglighetsanalysen medfor att slutsatser kan drasom var
behov avinsatser ligger, liksom vilka konsekvenser for tillgangligheten som en
eventuell forandringimojligheterna att resainnebar. Modellen mojliggor aven att
linjer kan laggastill, eller plockasbort, varefter det ar méjligt att utldasa vilka konse-
kvenser detta skulle ge for tillgdngligheten. Om en kommun visar sig ha délig
standardiettkriterium, det vill séiga att kraven for acceptabel standard inte
uppfylls, ar det att betrakta som en indikator for att insatser fran Trafikverket kan
vara aktuella att 6verviaga. Det ir dockkommuner med stora bristeri
tillgdngligheten som prioriteras for atgard.

Kriterierna ar framtagnaien process under flera &r med flera utredningar. Till
utredningarna har varit kopplat en referensgrupp som lamnat synpunkter pa
foreslagna kriterier. Referensgruppen har innehéllit bade statliga och regionala
representanter. I den senaste omgangen inneholl referensgruppen representanter
for Trafikanalys, Tillvaxtanalys, Transportstyrelsen, Sjofartsverket, Regionala

14 Behovsanalysen indikerarvilka insatser som kan vara motiverade. Behovsanalysen dock inte svar pa om
insatsen arprioriterad utan detta avgors pa annat satt, enligten sarskild ordning. se Trafikverket 2012 avsnitt
2.5.

15 Flyg, farja, buss eller tag.
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kollektivtrafikmyndigheter, Linsstyrelser/regioner, Tillvdxtverket, Sveriges
Kommuner och Landsting och Trafikverket. Tillganglighetsanalyserna har sedan
automatiseratsien datamodell kallad ResKoll. I samband med automatiseringen
har vissa preciseringar gjorts av kriterierna med t ex granser for niar resan kan
goras.

Kriterium 1: Till Stockholm

Gron standard: Méjlighet att mdndag —fredag na centrala Stockholm (ej
Arlanda eller Bromma) 6ver dagen med vistelsetid minst 6 timmar si att man ar
framme fore klockan 10.000ch kan resa hem efter klockan 16.00. Restiden ska
inte varalangre 4n 4 timmar.

Gulstandard: Mojlighet att m&ndag — fredag né centrala Stockholm (ej
Arlandaeller Bromma) 6verdagen med vistelsetid minst 6 timmar. Restiden ska
inte varaldngre an 5 timmar.

Kriterium 2: Fran Stockholm

Gron standard: Méjlighet att pa vardagar ta sig fran Stockholm till kommunen
med vistelsetid minst 6 timmar och sedan kunna resa hem samma dag. Man ska
kunna resaut efter 06.00ochvaratillbaks fore 24.00. Restiden ska inte vara
lingre dn 4 timmar.

Gul standard: Mojlighet att pd vardagar ta sig fran Stockholm till varje
kommun med vistelsetid minst 4 timmar och sedan kunna resa hem samma dag.
Man ska kunna resa ut efter 06.00 och vara tillbaks fore 24.00. Re stiden ska inte
varaldngre dn 5 timmar.

Kriterium 3: Internationella resor

Gron standard: Mojlighet att ta sig vidareinternationellt, genom att ta sig till
nagon av flygplatserna Arlanda, Landvetter, Kastrup, Gardemoen eller Vaernes
péd vardagar med en ankomsttid senast8.30.Resan skainte behdva starta
tidigare an 06.00.

Gul standard: Mojlighet att tasig vidareinternationellt, genomatt ta sig till
négon av flygplatserna Arlanda, Landvetter, Kastrup, Gardemoen eller Vaernes
pa vardagar med en ankomsttid senast9.00. Resan ska inte beh6va starta
tidigare 4n 04.00.

I modellen har kriteriet preciserats till att ankomsten tillhemortenibade gron
och gul standard ska ske senast 24.00. For gron standard ska terresan frin
flygplatsen inte borja tidigaredn 17.00 och for gul standard ska &terresaninte
borjatidigare dan15.00.
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Kriterium 4: Storstader

Tillganglighet till Stockholm, Goteborg, Malmo, Sundsvall, Ume4, Lulea,
Kopenhamn, Oslo, Trondheim eller Linko ping.

Gron standard: Det ska vara mojligt att nd dessa orter en enkeltur pé
formiddagen och en pa eftermiddagen 7 dagarper vecka. Fran varjekommun
analyseras resmdjligheten till den storstad ellerstorstadsalternativ man har bast
resmojligheter till. Restiden skainte varalangredn 3 timmar. Krav pa 4 timmars
vistelsetid mellan 10.00 och 18.00.

Gulstandard: Det ska vara mojligt att nd dessa orter en enkeltur pa
formiddagen och en pa eftermiddagen 6 dagar per vecka. Fran varjekommun
analyseras resmgjligheten till den storstad ellerstorstadsalternativ man har bast
resmojligheter till. Restiden skainte varaldangredn 5 timmar. Krav pd 4 timmars
vistelsetid mellan 10.00 och 18.00.

Flygresor har uteslutits for kriterietmed hansyn till resans syfte.

Kriterium 5: Region/universitetssjukhus

Foljande orterhar universitets- eller regionsjukhus: Umed, Stockholm, Uppsala,
Orebro, Linképing, Goteborg, Malmé och Lund.

Gron standard: Mojlighet att fran varje kommun na det regionsjukhus som
man tillhor 7 dagariveckan med ankomstfore 12.00 samt med avresa efter
klockan 16.00. Restiden frén varje kommuncentrum till tillh6rande
regionsjukhus skainte varaldngre dn 3 timmar. Resan fir inte starta fore kl
03.00.

Gul standard: Mojlighet att frdn varje kommun na det regionsjukhus som man
tillh6r 5 dagariveckan med ankomst fore 12.00 samt med avresa efter klockan
16.00. Restiden frdn varjekommuncentrum till tillhorande regionsjukhus ska
inte varalangre 4n 4 timmar. Resan far inte starta forekl 03.00.

Kriterium 6: Universitets- och hdégskoleorter

Gron standard: Goda veckopendlingsmdjligheter till minst 10av de 23
orterna. Det skall gd att resa fran orten fredagefter klockan 16.00 ochtill orten
péa sondag efter klockan 12.00.Restiden ska inte varaldngre dn 5 timmar.

Gul standard: Goda veckopendlingsmojligheter till minst 5 av de 23 orterna.
Det skall gé att resa fran orten fredagefter klockan 16.00 ochtill orten pa séndag
efterklockan 12.00. Restiden ska inte varaldngre dn 5 timmar.
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Kriterium 7: Andra storre stader

Gron standard: Mojlighet att fran varje kommun na huvudorteni minst tre
kommuner med 50 000 invénare eller mer med en restid till respektive kommun
pa max 3 timmar.

Gul standard: Mojlighet att frdn varje kommun nd huvudorten i minst tvé
kommuner med 50 000 invénare eller mer med en restid till respektive kommun
pa max 4 timmar. Flygresorhar uteslutits for kriteriet med hansyn till resans
syfte.

Imodellen har preciserats att tur- och returresa ska se under samma dag.

Kriterium 8. Besdksnéring

Gron standard: Mer dn hélften av Sveriges befolkning kan nd huvudorteni
kommunen med max 5 timmars restid.

Gulstandard: Mer dn hilften av Sveriges befolkning kan nd huvudorten i
kommunen med max 7 timmars restid.

Kriteriet mater mojligheten att resalanga strackor mellan olika delar avlandet
ochavserbesoksnaringivid mening, inte bara turism. Kriteriet kan vid behov
anvindas for annan ort An huvudorten om viasentliga delarav kommunens
besoksnaring ar lokaliserad dar.




Bilaga 4. Befolkning i berérda kommuner

Kommun Kommun- | Kommun- | Befolkning | Befolkning
befolkning | befolkning | titort tiatort2010
2007 2012 2005
Tornio 22000 22497 15000 15000
Haparanda 10192 9904 4778 4 856
Kalix 17 283 16518 7 312 7 299
Luled 73146 74905 45467 46 607
Pited 40961 41078 22650 2209013
Skelleftea 72090 71774 32425 32775
Robertsfors 6 909 6717 2010 2004
Umed 111771 117 294 75643 79594
Summa 354 352 360 684 210 063 211 048

SCB har endast tatortssiffror for varje femérsperiod varfor siffrorna for tatorten
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avviker fran kommunsiffrornasom redovisas varje ér. Siffran frdin 2012 for Torneé
ar hamtad fran finsk kommunstatistik medan 6vriga siffror for Torne ar skattade
dé relevant statistik bakétitiden samt tatortsstatistik inte varit tillganglig.

Befolkningen totalt har 6kat under perioden med knappt 2 %och hela 6kningen
hanfor sig till i huvudsak Umed som 6kat sin folkmangd, bddeikommunen ochi
tiatorten,med ca5 % under de jaimforda arsintervallen. Aven Luled uppvisar en
okning i befolkningen med ca 2 %i bdde kommun och titortunder iren. Ovriga

orter har minskat sin befolkning eller uppvisarendast smérre 6kningar.
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Bilaga 5. Historik kring det statliga engagemangeti busstrafiken
pa strackan Umea - Haparanda

Statens engagemang for trafiken pélinje 100 harrorsig frdn borjan av 2000-talet,
relativtsnart efter att ddvarande Rikstrafiken bildats och riksdagen tagit beslut om
att Botniabanan skulle by ggas mellan Sundsvall och Umeé. Trafiken pdlinje 100
gickursprungligen mellan Sundsvall och Haparanda.

Berordalinstrafikbolag hade sedan tidigare avtal om trafiken och forberedelserna
for ett nyttavtal var redan igdng nar Rikstrafiken initierade en diskussion om att
forbattratrafiken for att bl a 6ka resandet infor den kommande trafiken pa
Botniabanan, dar staten skulle kommaatt ha ett &tagande.

Rikstrafikens ambition varatt forbereda infor starten av tagtrafiken pa
Botniabanan genom att finansiera busstrafik tatt koppladtill tdgavgéangar till och
fran Sundsvall och s6derut. Bussarna var utrustade med speciell affarsklass som
skulle motsvara forsta klass pa taget samt enklare servering och servicepersonal
ombord forutom busschaufféren. Tanken med dubbelbemanningen varéven att ge
mojlighetertill korta uppehéll genom att servicepersonalen skulle kunna skota
biljettforsaljningen. Rikstrafiken hade dven ambitionen att halla nere antalet
uppehall mellan kommunhuvudorterna och darigenom minska restiden,
ursprungstanken var att det bara skulle vara uppehéll i kommunhuvudorterna. En
ytterligare ambition var basta mo6jliga anpassning till funktionshindrades behov.
Bussarna skullei allt vasentligt motsvara etttag pa hjul.

Trafiken dar Rikstrafiken medverkande startade juni 2002. Ambitionen att minska
restiderna uppfylldes inte sarskilt vl bl a eftersom lanstrafikbolagen inte gick med
pa atttabort sd manga uppehéll som 6nskades fran Rikstrafiken.

Trafikavtalet var skrivet pa 5 &r med mojlighettill férldngning i max 3 &r. Eftersom
Botniabanan forsenades utnyttjades forlingningen och det blev dessutom behov av
sarskilda korttidsavtal for att klara trafiken den sista tiden infor starten av
tagtrafiken. Ett problem i sammanhanget var de specialbyggda bussarna som gatt
my cketlanga strackor och krdvde upprustning for att klara hela avtalstiden.

Fram till 2010 medfinansierade ddvarande Rikstrafiken dven trafikav mer regional
karaktar pd samma strickning, linjerna 10 Sundsvall-Ume& och 20 Umeé-
Haparanda, med fler uppehall ochldngre restid. Det mesta interregionala resandet
och de huvudsakliga tillgdnglighetseffekterna for interregionala resor skedde dock
med linje 100.1 och med att nuvarandeavtal skrevs och bérjade gillaijuni2o10
upphorde darfor finansieringen av linje 10 och 20 som 6verléats helt till RKM.

I samband med att tgtrafiken pd Botniabanan mellan Sundsvall - Umea kom
igdng i full skala 1 augusti 2012 upphorde statens finansiering av busstrafiken pa
striackan Sundsvall - Umead och statens medel 6verfordes till den tagtrafik som
startades upp pd samma stricka. Vid denna tid ville &ven den operatér som
innehade avtalet med RKM om busstrafiken kliva av dd bussarna inte klarade



ytterligare avtalstid, varfortrafiken 6vertogs av en annan operator som bedrev
trafiken helt kommersiellt men med samma trafikutbud. Den trafiken finns
fortfarande kvarpa strackan Sundsvall —-Umeé menibegriansad omfattning mot
tidigare.
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