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Forord

| Mittstraket, mellan Sundsvall och Trondheim, &r vi tillsammans en halv miljon
manniskor som bor i narhet till Mittbanan och E14. Vi har dessutom 54 000 uni-
versitetsstudenter férdelade i Trondheim, Ostersund och Sundsvall och ett stort
antal turister - bara Are har cirka 400 000 varje ar.

Med det sagt har vi en befolkningstathet dubbelt s& stor som genomsnittet i Sve-
rige och Norge. Alla dessa méanniskor reser dagligen i Mittstraket, allra oftast
med bil. Det vill vi dndra pa.

| projekt Mittstraket, Sveriges storsta regionalfondsprojekt, investerar vi hundra-
tals miljoner i upprustning av tagstationer, i atgarder for farre korsningar mellan
vag och jarnvag, i expresscykelvagar och i pendelparkeringar for att vara inva-
nare ska fa snabbare restider och 6kad trafiksakerhet, och for att vara foretag ska
kunna lasta mer gods pa jarnvag. Med projektets investeringar gor vi det mer
attraktivt for alla som reser i Mittstraket att valja tag, buss och cykel istallet for
bil.

Forutom investeringar och atgarder i infrastruktur jobbar vi i projekt Mittstraket
for att ta fram en gemensam vision och strategi och handlingsplan for Mittstra-
kets fortsatta utveckling. Vi ska darfor ta fram omfattande kunskapsunderlag om
strakets utveckling och dess potential. Vi ska skapa fler tillfallen for moten och
arenor med Okad dialog och samverkan mellan de parter som beslutar om infra-
strukturplanering och trafikering. Denna stationslédgesanalys med trafikerings-
uppldgg &r ett steg i ratt riktning.

Att ta fram strategier, planer och finansiering for framgangsrik trafikering i ett
strak som gar 6ver flera administrativa granser ar ett tidskravande och langsiktigt
arbete. Det kommer att behova fattas saval strategiska som operativa beslut av
bade folk- och fortroendevalda som av tjansteman inom en rad olika organisat-
ioner och nivaer for att de langsiktiga malen ska kunna uppnas.

Rapporten visar att det ar mojligt att uppna kortare restider och inte minst ett 6kat
kollektivt resande i straket om framtida beslut om investeringar i infrastruktur tas
med hdnsyn till optimala stationsldgen och planerad trafikering. Utdver infra-
strukturinvesteringar kravs ett synkroniserat, langsiktigt trafikeringsupplagg som
inkluderar bade buss och tag i hela straket — oavsett lands, lans- eller kommun-
grans. For rapporten och dess slutsatser ansvarar Trivector, som pa uppdrag av
projekt Mittstraket har skrivit rapporten.

Christin Borg

Projektledare for projekt Mittstraket
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Sammanfattning

Denna utredning &r en del av Lansstyrelsen i Vasternorrlands l&ns samverkans-
projekt Mittstraket som syftar till att skapa ett funktionellt och hallbart granso-
verskridande transportstrak som framjar utvecklingen i Mittnorden. Huvudde-
larna &r analys av stationslagen och trafikering langs Mittstraket Sundsvall —
Storlien (- Trondheim) med fokus pa regional persontagstrafik och max tre tim-
mars restid Sundsvall-Are. Aven forutsittningarna for fjarrtags- och godstrafik
har beaktats.

Nulage

Mittstraket har ett relativt bra resandeunderlag och en for kollektivtrafik gynn-
sam parlbandsstruktur. Den regionala tagtrafiken ar bra, men turutbudet ar i un-
derkant. Turutbudsstandarden i forortstrafiken vid Ostersund och Sundsvall &r
god, men renodlade stomlinjer saknas (flera kérvagar forekommer).

Det ar en lag grad av samordning mellan tag- och busstrafiken, vilket galler saval
tidtabellerna som taxan/biljettpriserna. Busstrafiken ar svaroverskadlig i bada la-
nen med ett mycket stort antal linjer. Den &r anpassad for skola och befintliga
resendrer, men &r for komplex for att attrahera nya resenérer.

Stationer

Mittstraket har i nuldget stationer i flertalet intressanta orter. De flesta orter med
éver 400 invanare har tdguppehall medan mindre orter i de flesta fall inte har det.

I nagra fall finns skal att préva nya stationer. Det géller Vattjom, dar taguppehall
ar intressanta pa lang sikt. Taguppehall i Nélden skulle ge ett nettotillskott av
resande och &r intressant, men att kombinera taguppehall i Nalden med det 6ver-
ordnade restidsmélet 1 timme Ostersund-Are skulle krava mycket stora investe-
ringar (kraver bana for 180-200 km/h, vilket innebar ny bana pa langa strackor).
En ny station i Nalden foreslas darfor ej. Vearnes flygplats ligger en dryg kilo-
meter fran Mer&kerbanen och innebér en stor potential fér resor mot Are. Poten-
tialen &r dock svar att fanga upp da det inte kan bli tidpassning tag-flyg och av-
standet kraver bytesresor till matarbuss eller tag som torde bli svara att fa attrak-
tiva. Potentialen ar emellertid sa stor att fragan bor utredas vidare.

| ndgra mindre orter foreslas ett slopande av stationerna, da detta skulle oka det
sammanlagda resandet. Det galler pa svensk sida Erikslund och Stavre, dar up-
pehallen dven medfor att det inte utan mycket stora investeringar gar att klara 1-
timmesmalet Sundsvall-Ange och Ange-Ostersund. | Ann och Enafors ar resan-
det i nuldaget mycket litet. Potentialen for okat resande bedoms anda som stor p g
a turismen. En dialog med turistnéringen behdvs for att préva mojligheter for att
Oka resandet. Flera av stationerna pa norsk sida ligger i mycket sma orter eller
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har annan tagtrafik. En diskussion med den norska sidan om var de framtida
taguppehallen ska vara rekommenderas.

Stationerna foreslas klassificerade enligt den indelning som Trafikverket har ta-
git fram. Varje stationsklass innebar att faststallda standardkrav bor uppnas.
Sundsvall och Ostersund hamnar i klass 2 samt Are i klass 3. | klass 4 forslas
Storlien, Jarpen, Krokom, Brunflo, Bracke och Ange. Ovriga stationer hamnar i
klass 5.

Inriktning for trafikeringen

Bankapaciteten ar begransad genom att Mittbanan i huvudsak ar enkelsparig.
Den maximala kapaciteten bedoms till tva tag per timme och riktning, dar gods-
och fjarrtagstrafiken tillsammans behdver en tidskanal per timme for att kunna
utvecklas. Kvar for den regionala tagtrafiken finns da en tidskanal per timme och
riktning. Det trafikupplagg som foreslas &r takttrafik med knutpunkter, dar tag
och bussar mots. Foreslagen bastrafik innebér tag i varannantimmestrafik samt
fortatning till timmestrafik i hogtrafiktid.

En majoritet av tagresorna i Mittstraket sker till, fran eller mellan mindre orter.
Det finns inte plats pa banan for kompletterande direkttdg i hogtrafik i priorite-
rade tidslagen och att ersétta uppehallstag med direkttag skulle ge stora forsam-
ringar for de mindre orterna. Direkttdg rekommenderas darfor ej.

| forortstrafiken vid Sundsvall och Ostersund foreslds stombusslinjer med en en-
tydig korvég i varje ortsrelation.

Trafikutbyggnaden foreslas ske med “backcasting-metodik”. Det innebér att det
langsiktiga malet forst faststélls och att sedan etapplésningar utformas som &r i
riktning mot det langsiktiga malet.

Forslag pa trafikupplagg

| skede 1 (2020) utformas tagtidtabellen med utgangspunkt fran 4 tursatta tagsatt
pa svensk sida. Turutbudet ar i stora drag samma som idag, men tidtabellerna ar
systematiserade med fasta minuttal. De investeringar som behdvs ar 19-44 mkr.

| skede 2 (2030) utdkas trafiken med 2 fordon och turutbudet utdkas till 12 dub-
belturer (dt) oster om Ostersund, 6 dt vaster ddrom och 4 dt till Trondheim. In-
vesteringarna ar pa c:a 294 mkr.

| skede 3 (2040) uppnés 1-timmesmélet mellan Sundsvall-Ange-Ostersund-Are.
Dessa fyra orter blir knutpunkter dér alla tdg och bussar méts vid fasta minuttal.

Trafiken utokas med ytterligare 1 fordon (totalt 7 tursatta fordon pa svensk sida).
Oster om Ostersund blir det 13 dt, medan det blir 8 dt véster om Ostersund. In-
vesteringar som kravs, utéver atgarder i skede 2, ar pa c:a 209 mkr. Darutdver
tillkommer kostnader for ny bana Vattjom-Stdde (c:a 2 300 mkr) samt omfat-
tande hastighetshéjning med kurvrétningar mm framst Ostersund-Are.

Busstrafiken, som ar samma i alla tre skedena, utformas "sé att turerna i gorligaste
man ligger i luckorna mellan tagen. Busslinjen Duved-Ostersund delas i Jarpen.
Linjen dras pa E14 utanfor Nélden samt via Are Ostersund Airport pd Froson.
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Forortslinjerna fran Ostersund mot Brunflo och Krokom kopplas ihop till en sam-
manh&ngande linje med en entydig linjestrdckning samt forlangs till Nalden/Va-
plan. Viss ny bussinfrastruktur behovs.

BedOdmning av alternativa trafikupplagg

Om ett ytterligare ett tagsatt anvéands (8:e) kan turutbudet Ostersund-Are/Duved
fortatas till timmestrafik under hogtrafiktid. Da behdvs ytterligare nagra mo-
tesstationer. En annu hogre ambitionsniva vore att sikta pa timmestrafik med tag
Sundsvall-Ostersund-Are alla dagar fran tidig morgon till sen kvall. Det skulle
inte binda fler fordon eller krdva mer infrastruktur an timmestrafik i hogtrafik,
men trafikeringskostnaderna skulle oka. Langsiktigt skulle det ge annu storre re-
sande och positiva regionala effekter.

Resandeutveckling och trafikekonomi

Beraknat resande och trafikekonomi i de olika skedena framgar nedan.

Nulage Skede 1 Skede 2 Skede 3
(2020) (2030) (2040)
Resande 1,83 milj 1,92 milj 2,17 milj 2,53 milj
Skattefinansiering 87,3 mkr/ar 83,9 mkr/ar 107 mkr/ar 91,4 mkr/ar
Kostnadstackningsgrad 50 % 52 % 49 % 57 %

Samhallsekonomiska effekter

De samhallsekonomiska effekterna av den regionforstoring som uppstar med
kortare restider & mycket stora, eftersom tillvaxttakten blir hdgre nér regionstor-
leken okar. Vardet ar regionforstoringen ar manga ganger storre an det okade
skattebidraget for att utveckla trafiken.

En utbyggd kollektivtrafik bidrar till battre social hallbarhet samt ger positiva
effekter for miljo, trafiksdkerhet och folkhélsa. De berdkningsbara effekterna &r
dock mindre &n for regionforstoringen.

Avslutande kommentarer

Det trafikupplagg som féreslas pa bade kort och langre sikt bygger pa att trafiken
systematiseras med farre linjer som alltid trafikeras pa samma sétt, far takttidta-
beller och knutpunkter. Det berdknas kunna ge patagliga resandedkningar till
mycket mattlig kostnad.

Pa kort sikt ar okat turutbud for tdgen dnnu viktigare an snabbare restider for att
Oka attraktiviteten. En fordel &r att det kan goras utan omfattande investeringar.

1-timmeskravet i restid mellan storre orter berdknas ge mycket stora regionala
effekter och &r i grunden bra — d&ven om det innebdr att stora infrastrukturinveste-
ringar méste goras. Dock kan det ifrAgasattas pa& strackan Ostersund-Are, ef-
tersom det dér skulle kravas sérskilt stora infrastrukturinvesteringar och att det i
praktiken omajliggor ett nytt taguppehall i Nalden, som &r intressant som ny stat-
ion.
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Trafikupplaggen bygger pa att tag- och busstrafiken samordnas. For att det ska
kunna genomforas fullt ut behover det vara samma taxa (biljettpriser) pa tag och
bussar. Den tjanstekoncession som Norrtag har upphandlat tagtrafiken med in-
nebdar att trafikforetaget (entreprendren) sjélva satter priserna. Darmed blir pri-
serna olika for tdg och bussar. Det bor 6vervagas att pa sikt upphandla tagtrafiken
pa annat satt, t ex med bruttoavtal med eller utan incitament, och att tillampa
samma priser pa tag och bussar.
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1.Inledning

Uppdraget avser en analys av stationslagen och trafikering langs Mittstraket
Sundsvall — Storlien (- Trondheim) med fokus pa regional persontagstrafik.
Aven forutsattningarna for fjarrtags- och godstrafik ska beaktas.

Utredningen &r en del av Lansstyrelsens samverkansprojekt Mittstraket som syf-
tar till att starka Mittstraket som ett funktionellt och hallbart granséverskridande
transportstrak som framjar utvecklingen i Mittnorden.

Projekt Mittstrakets malsattningar ar att korta restiderna med tag (3 timmar
Sundsvall — Are), 6kad kapacitet fér gods, forbattrad trafiksikerhet samt att ta
fram en gemensam vision, strategi och handlingsplan for Mittstrakets fortsatta
utveckling. Analysen knyter framférallt an till malet om att korta restiderna och
att ta fram en gemensam framtida vision for Mittstrakets utveckling. En referens-
grupp é&r sarskilt utsedd for framtagandet av analysen av stationsldgen och trafi-
kering langs Mittstraket, med representanter fran Norrtdg, Region Jamtland Har-
jedalen, Landstinget Vasternorrland, Ostersunds kommun, Sundsvalls kommun,
Ange kommun, Krokoms kommun, Bracke kommun, Trafikverket och Lanssty-
relsen Vésternorrland samt kollektivtrafikmyndigheter i Vé&sternorrland och
Jamtland Hérjedalen.

1.1 Syfte och mal

Syftet med analysen av stationslagen och trafikeringen langs Mittstraket ar att
visa pa ett genomtankt och val underbyggt underlag for den strategiska utveckl-
ingen av tagstationer langs Mittbanan och dess omland. Dar ingar dven forslag
pa framtida trafikerings- och utvecklingsmojligheter vad galler att koppla jarn-
vagen till olika trafikslag langs hela Mittstraket Sundsvall - Trondheim. Genom
okad kunskap om straket kan berdrda aktorer sékerstélla att beslut om framtida
investeringar och atgarder tas med hansyn till optimala stationsléagen och trafike-

ringsupplagg.

Végledande malsattningar for uppdraget utifran projektmalen ar minskade resti-
der, battre trafiksakerhet som i sin tur leder till en 6kad andel kollektivtrafikresor
langs Mittstraket. Forbattrad tillganglighet avseende kommunikationer majlig-
gor regionforstoring genom att 6ka matchningen pa de geografiska arbetsmark-
naderna. Utbudet av olika typer av arbetstillfallen ska 6ka for invanarna langs
Mittstraket och omvant ska utbudet av olika typer av arbetskraft 6ka for foretag
och offentliga verksamheter. Sammantaget forvantas detta leda till hogre syssel-
sattning, 6kad produktivitet och tillvaxt. Att dessutom 6ka den fysiska tillgédng-
ligheten ar angelaget for att uppna en battre upplevelse for alla som reser langs
straket — inklusive personer med olika typer av funktionsnedsattningar.
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Med detta som bakgrund ska analysen bidra till stallningstaganden om trafike-
ringsupplagg for fjarr- och regionaltag i straket. Analysen ska utgéra underlag
for framtida infrastruktur-, trafik- och bebyggelseplanering ldngs straket, t ex
kommunernas 6versikts- och detaljplanering, kollektivtrafikmyndigheternas tra-
fikforsérjningsprogram, medelsfordelning fran de regionala transportplanerna
samt prioriteringar av Trafikverkets medel for trimning och nyinvestering for
Mittbanan. For att resultaten fran uppdraget ska bli anvandbara behéver analysen
ta hansyn till radande trafikerings- och kapacitetsforutsattningar pa straket.
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2.Nulage

| nuldgesanalysen beskrivs dagens situation i de tio kommunerna i Mittstraket.
Inledningsvis behandlas befolkning, sysselséttning och pendling, som utgor
grunden for resbehoven i straket. Darefter studeras resande, restidskvoter, nuva-
rande trafikupplagg samt banstandrad. Sist dras nagra slutsatser kring straket.

2.1 Befolkning

Mittstraket ar jamte Norrlandskusten norra Skandinaviens mest tatbefolkade
strak, se Figur 2-1.
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Figur 2-1  Av denna satellitbild framgér att Mittstraket Sundsvall-Ostersund-Trondheim &r ett av norra
Skandinaviens tydligaste och mest tatbefolkade strak.

| ett tva mil brett balte fran Sundsvall till Trondheim ar befolkningstatheten 53

invanare per kvadratkilometer?, vilket av Sveriges lan bara overtraffas i de tre

storstadsregionerna, se Tabell 1. Befolkningstatheten ar ungefar samma som i

1 Sundsvall, Ange, Bracke, Ostersund, Krokom, Are, Meraker, Stjgrdal, Malvik och Trondheim

2230 000 invanare p& norsk sida och 202 000 invanare pa svensk sida, d v s totalt 432 000 inv. Ytan &r 8 000
km2, (400 km x 20 km)
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Halland och Blekinge®. Savil Halland som Blekinge &r ocksa cirka 2 mil breda
regioner dar orterna ligger langs ett kommunikationsstrak med europavag och
jarnvag. Genomsnittlig befolkningstathet i Sverige ar drygt 20 invanare per
kvadratkilometer.

Tabell 1 Befolkningstatheten i Sveriges mest folktéta regioner samt hur den skulle bli i en "Mitt-reg-
ion” som stracker sig i ett 2 mil brett balte fran kust till kust mellan Sundsvall och Trondheim.

Invanartathet (inv/km?)

Stockholms l&n 304
Skane 110
Véastra Gotaland 65
Halland 54
"Mitt-regionen” 53
Blekinge 52
ovriga 3-49

Orterna i Mittstraket ligger som langs ett parlband, vilket ar en idealisk struktur
for tagtrafik. Helt dominerande &r staderna Sundsvall, Ostersund och Trondheim,
som har 81 % av folkmangden.* Ovriga orter &r relativt sma, men vissa &r 4nda
betydelsefulla for resandet, t ex Are.
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Figur 2-2  Tatorternas folkméangd i Mittstréket. De tre stadernas dominans framgér tydligt. | Are &r vardet
kompletterat med antalet gastnatter, vilket utslaget per ar fordubblar folkmangden.

3 Halland har 54 invanare per kvadratkilometer och Blekinge har 52 invanare per kvadratkilometer

4 Sundsvall (98 400 inv), Ostersund (62 000 inv) och Trondheim (190 500 inv) har tillsammans 350 900 inv
jamfért med 431 900 inv i samtliga kommuner (2016 i Sverige enl SCB och 2017 i Norge enl SSB)
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Befolkningsutvecklingen har varit mycket ojamn i stréket. Alla orter néra Avre,
Ostersund och Sundsvall har ékat. Storst har okningen varit i Are som mer 4n
fordubblat folkmangden sedan millennieskiftet. | de orter som ligger langt fran
Sundsvall och Ostersund har befolkningsutvecklingen varit negativ.

Befolkningsutveckling i tatorter 12ngs Mittstraket ar 2000-2015
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Figur 2-3  Befolkningsutvecklingen i straket med férandringar 2000-2015. Det &r tydligt att befolkningstill-
véxten varit bast i Sundsvall, Ostersund och Are samt i dessa orters naromraden. Kélla: SCB.

2.2 Sysselsattning

Aven de sysselsatta dr koncentrerade till Sundsvall, Ostersund och Trondheim.
Liksom for de boende aterfinns 81 % i de tre stora staderna.® | de mindre kom-
munerna finns flest sysselsatta i Stjgrdal, Krokom, Malvik och Are.®

2.3 Pendling

Arbetspendlingen i Vésternorrlands och Jamtlands lan sker i huvudsak inom re-
spektive Ian. Pendlingen Gver lansgransen och riksgransen ar synnerligen begrén-
sad, vilket framgar av nedanstaende Karta.

5 Sundsvall (48 100), Ostersund (31 100 inv) och Trondheim (97 600) har tillsammans 176 800 sysslesatta
jamfért med 217 100 sysselsatta i samtliga kommuner (2016 i Sverige enl SCB och 2017 i Norge enl SSB)

6 Stjgrdals kommun (11 500), Krokom (7 400) och Malvik (6 900) och Are (5 900)
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Figur 2-4  Pendling mellan kommuner i Vasternorrlands och Jamtlands lén (Kéalla: SCB 2015).

| Mittstrdket ar pendlingen stor narmast staderna’. | SCB’s tatorts- och pend-
lingsstatistik ar Brunflo och Ostersund sammanvuxna, vilket forklarar varfor
pendlingsstrommen fran Brunflo ser mindre ut an den fran Krokom. Pendlings-
strémmarna &r mycket Iga 6ver lansgransen mellan Ange och Brécke och véster
om Duved finns nastan ingen tatortspendling. Pa norska sidan finns en omfat-
tande pendling fran Stjgrdal/Hell in mot Trondheim?.

=
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Figur 2-5 Arbetspendlingen i Mittstraket, angiven som ackumulerade vérden per riktning (Kélla SCB
2015). Pendling dsterut &r gulmarkerad medan pendlingen vasterut &r lila. Stadernas inpend-
ling ar betydligt stérre an utpendling, vilket blir sarskilt tydligt i nAromrédet. P& langre avstand
fran staderna ar pendlingsflédena lagre och har jamnare riktningsférdelning.

7 Storst ar pendlingen Matfors/Vattjom-Sundsvall och Krokom-Ostersund

8 Utredningen har inte haft tillgang till jamférbara varden pa tatortspendling i Norge, men orternas storlek och
narhet till Trondheim indikerar att det rér sig om en omfattande pendling.
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2.4 Resmonster

Resandet med bil + kollektivtrafik varierar kraftigt i straket. Narmast Sundsvall
och Ostersund samt Ostersund-Are &r det stora fléden, medan det & mycket farre
resor pa langa avstand fran staderna och sarskilt Iaga varden vid lansgransen mel-
lan Vésternorrland och Jamtland samt riksgransen mot Norge.

Kollektivtrafikens marknadsandel av det totala resandet varierar mellan 6 och 16
%. De relativt hdga vardena 6ster om Ange, sydost om Brunflo och vid Are beror
huvudsakligen pa ett omfattande skolresande®. | 6vrigt ar kollektivtrafikens
marknadsandel i de flesta fall runt 10 %.

.

Antal resor A
o & o
§® SRS S
s T - o
§ -
2
LoF
e
o. &
o 5
= ) E
| & & &
W E L, e
Kollektivirafik (buss + tig) 5 & K c9§
g e~ %
Biltrafik 6% 11 9%
x % Andel kollektivirafik
0 20 40 80 km

Figur 2-6  Antal bilresor och kollektivtrafikresor samt kollektivtrafikens marknadsandel i Mittstraket.
Kélla: Vagtrafikflodeskartan, varden fr&n 2014 (antal fordon x 1,3 personer/fordon), Trafikver-
ket samt resandestatistik frn Norrtdg och de bada lanstrafikbolagen (2016). Resvaneunder-
sokning (RVU) ar ej anvand.

Arbetspendlingen kan segmenteras for att undersoka om det finns skillnader i

pendlingsbendgenheten for olika grupper. Pendlingsmonstret studeras med fol-
jande uppdelning:

1. Samtliga sysselsatta i VVasternorrlands och Jdmtlands l1&n (som jamforelse)
2. Korta arbetspendlingsresor i Mittstraket'® (under 30 km*?)
3. Langa arbetspendlingsresor i Mittstraket? (6ver 30 km)

| den forsta serien diagram jamfors pendlingsbenagenheten hos olika alders-
grupper. Tre grupper har studerats;

» Yngre (16-35 ar)

» Medeldlders (36-55 ar)

9 Framst hogstadie- och gymnasieelever
10 Resrelationer med minst 100 pendlare &r studerade

11 Gransen 30 km &r vald for att pendlarna i straket ska delas upp i tvd ndgorlunda jamnstora grupper (blir en
av grupperna for liten gar det inte att gora en statistiskt tillforlitlig segmentering). Huvuddelen av all pend-
ling har max 45-60 minuters restid inkl transfertid till hallplatserna, vilket motsvarar att de ar upp till ca 4-5
mil. De tunga pendlingsrelationerna Matfors-Sundsvall och N&lden/Krokom-Ostersund hamnar med denna
indelning i den kortvéga gruppen (mindre &n 3 mil), medan en stor del av den 6vriga pendlingen hamnar i
gruppen med langre resavstand.

12 Resrelationer med minst 100 pendlare ar studerade
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» Aldre (56-74 r).

Den aldre alderskategorin ar mindre pendlingsbenagen an de sysselsatta i
genomsnitt, se Figur 2-7. Unga personer &r dverrepresenterade pa langa av-
stand medan medelalders ar 6verrepresenterade pa korta avstand. Annars
syns inga stora skillnader i pendlingsmonstret mellan langa och korta av-
stand.

Sysselsatta | Jamtlands och Vasternorrlands 1an
efter aldersgrupp

= 16-35 &r =36-554r = 56-T4 &r

Tatortspendling i Mittstraket efter aldersgrupp (resor
kortare &n 30 km)

18%

= 16-35 & =36-554r = 56-T4 &r

Tatortspendling i Mittstraket efter aldersgrupp (resor
langre &n 30 km)

= 16-35 & =36-554r = 56-T4 &r

Figur 2-7  Aldersférdelningen for alla sysselsatta i de bada lanen samt fér pendlare i Mittstréket p&
korta respektive langa resavstand.
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Kvinnor ar dverrepresenterade pa korta pendlingsavstand och underrepresente-
rade pa langa pendlingsavstand, se Figur 2-8. Att man langpendlar mer &n kvin-
nor ar kant fran dven andra studier.

Sysselsatta | Jamtlands och Vasternorrlands lan
efter kon

= Kyvinnor = Man

Arbetspendling mittstréket efter kon (Resor kortare
an 30 km)

= Kyvinnor = Man

Arbetspendling mittstraket efter kon (Resor langre an
30 km)

= Kyvinnor = Man

Figur 2-8  Konsférdelningen for alla sysselsatta i de bada lanen samt for pendlare i Mittstraket pa
korta respektive langa resavstand.
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Lagutbildade (orange) ar underrepresenterade som pendlare, medan hogutbil-
dade ar 6verrepresenterade (gra), se Figur 2-9. Daremot &r skillnaderna sma for
kort och lang pendling.

Sysselsatta | Jamtlands och Vasternorrlands lan
efter utbildningsniva

= Fargymnasial = Gymnasial = Eftergymnasial

Tatortspendling i Miftstraket efter utbildningsniva
(resrelationer kortare dn 30 km)

= Fargymnasial = Gymnasial = Eftergymnasial

Tatortspendling i Miftstraket efter utbildningsniva
(resrelationer langre dn 30 km)

= Fargymnasial = Gymnasial = Eftergymnasial

Figur 2-9  Fordelningen pa utbildningsniva for alla sysselsatta i de bada lanen samt for pendlare i Mitt-
stréket pa korta respektive l&nga resavstand.
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Inpendlingen till Sundsvall och Ostersund har studerats. De tvd kommunerna har
darvid delats in i centrala delar®, utkanten av centralorterna och évriga kommu-
nen. Utvecklingen har studerats 1990-2015.

I Sundsvall har andelen pendlare till stadens centrum 6kat samtidigt som pend-
lingen till stadens utkant har minskat, vilket innebar att tagtrafiken fatt battre
tackning till pendlarnas malpunkter, se Figur 2-10.

Sundsvall
50 000

40 000 — —

30 000

20 000

10 000

1990 1995 2000 2005 2010 2015

HCentrum ®Utkant Ovr kommunen

Figur 2-10 Inpendlingen till Sundsvall (stadens centrum, utkant samt 6vriga kommunen) 1990-2015.

gggentsatserna avser andelen av pendlingen som sker till respektive omradestyp. Kélla:
I Ostersund har andelen pendlare till stadens centrum legat p& en hég niva
(>50 % av pendlingen till hela kommunen) under hela perioden och hér syns
inga stora forandringar i pendlingens fordelning éver kommunen 6ver tid, se
Figur 2-11. Noteras bor att den totala pendlingen till de bada kommunerna
lag pa ungefar samma niva 2015 som 1990, vilket korrelerar med antalet for-
vérvsarbetande i hela Mittstréket (Sundsvall, Ange, Brécke, Ostersund, Kro-
kom och Are kommuner), som faktiskt var hégre 1990 &n 2015.

13 Upp till c:a 1 km frén en av jarnvagsstationerna
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Ostersund
50 000
40 000
30000 — —
34%
20 000 35% 38%
10 000 53%
51% 51%
0
1990 1995 2000 2005 2010 2015

ECentrum ®Utkant = Ovr kommunen

Figur 2-11 Inpendlingen till Ostersund (stadens centrum, utkant samt évriga kommunen) 1990-2015.
Procentsatserna avser andelen av pendlingen som sker till respektive omradestyp. Kalla:
SCB.

2.5 Kollektivresande

Kollektivresandet uppvisar ett likartat monster som totalresandet och arbetspend-
lingen. Bussresandet varierar kraftigt mellan olika delstrackor beroende pa skol-
resandet, medan tagen har ett jamnare flode och betydligt storre reslangder. Re-
sandet vaster om Duved ar mycket Iagt.
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Antal resor

Storlien
Duved
Are
Undersaker
Jarpen
Marsil
Mattmar
Trangsviken
Ytteran
Nélden
Naskott
Krokem

Enafors
Ann

Dvérsatt
As
Gstersund

Brunflo

Buss

.
Antal resor
9000 - 10000
10001 - 50000

50001 - 100000

100001 - 150000

Pilgrimstad

Fanbyn

Bracke

150001 - 200000

Ange
Erikslund
Ljungaverk
Frénsta
Torpshammar

200001 - 300000

Sttide

300001 - 450000

450001 - 600000

0 20 40 80 km
—Jamvag L ! I | 1 1 1 |

Matfors

Sundsvall

Figur 2-12 Kollektivresandet i Mittstraket fordelat pa tag (bldmarkerat) och buss (rédmarkerat). Fjarrtags-
resor ingar ej.

Antal resor Antal person-km

Figur 2-13 Busstrafiken star for den dominerande delen av antalet kollektivresor i straket, medan person-

transportarbetet &r ganska jamnt férdelat mellan tag och buss.

Kollektivresandet i Mittstraket kan ocksa fordelas per ort, vilket nedanstaende
diagram och tabell visar. Det bor observeras att det redovisade resandet géller
hela orterna, inte bara stationen. Sarskilt ndr det géller buss &r resandet ofta for-
delat pa flera hallplatser. | Sundsvall och Ostersund avser tagresandet tva stat-
ioner; centralen och vastra. Nagon uppdelning emellan dessa har inte gatt att
gora, da Norrtags statistik redovisar samlade varden per ort. Regionala resor in-
gar endast i den man de sker langs straket och rena stadsbussresor ingar ej.
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Pa- och avstigande i bada riktningarna A
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Figur 2-14 Kollektivresandet per ort férdelat pa buss och tag. Orter med enbart rod sektor saknar i nulaget
tAguppehall. Cirkeln i Erikslund avser dven resor pa landsbygden norr och séder om Ljungan
mellan Ange och Ljungaverk.

Tabell 2 Tabell 6ver resandet med tdg och buss en genomsnittlig vardag i orterna langs straket.

P& och av per dag (buss) Pa och av per dag (tdg) P& och av per

dag (totalt)

Storlien 0 165 165
Enafors 0 6 6
Ann 0 2 2
Duved 534 68 602
Are 214 90 304
Undersaker 104 25 128
Jarpen 471 37 508
Morsil 416 19 435
Mattmar 45 0 45
Trangsviken 86 0 86
Ytteran 7 0 7
Vaplan 20 0 20

14 En stor del av de resor som registreras pa Storlien &r bytesresor mot Norge
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Nélden 196 0 196
Naskott 2 0 2
Krokom 644 16 660
Dvarsatt 98 0 98
As 389 0 389
Ostersund 2 475 493 2 968
Brunflo 836 20 856
Pilgrimstad 43 17 60
Fanbyn 20 0 20
Géllo 119 43 162
Stavre 15 6 21
Brécke 213 281 494
Ange 382 193 574
Erikslund®® 41 11 52
Ljungaverk 139 22 161
Frénsta 316 68 383
Torpshammar 226 59 285
Stode 190 47 238
Vattjom/Matfors 554 0 554
Sundsvall 953 465 1417
Summa 9748 2 153 11901

Det kan konstateras att mer an hélften av tagresandet sker till eller fran mindre
stationer.® Det &r alltsa inte resorna mellan de stérre orterna Sundsvall — Ange —
Ostersund — Are som dominerar.

Ostersund har ett dubbelt sé& stort kollektivresande i straket som Sundsvall. Det
beror pa att Ostersund har ett omfattande resande fran bade Gster och vaster, me-
dan Sundsvall bara har resor fran vaster. Nar det galler antal tagresor &r de tva
stdderna mer jdmnstora.

Det ar pafallande hur stor del av det kollektiva resandet i Mittstraket som sker
med buss trots ett tagtrafikutbud som ofta ar val sa bra som for bussarna. Aven

15 Till de 41 bussresorna/vardag i Erikslund kommer ytterligare 58 resor/vardag mellan Ange och Ljungaverk
norr och sdéder om alven.

16 58 9% av antalet pa- och avstigande i stréket sker i Sundsvall, Ange, Ostersund och Are. Dessa resor sker
saval inbordes mellan de storre orterna som mellan en storre och en mindre ort. Uppskattningsvis minst 6
av 10 resor sker mellan en mindre ort och en stérre ort eller mellan tv& mindre orter
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resor mellan nérbeldgna stationsorter sker i stor utstrackning med buss. I de flesta
fall finns gott om ledig kapacitet i tagen.

Mittstraket kan, som tidigare namnts, jamféras med Halland och Blekinge. De
regionerna ar ocksa ca 2 mil breda med ungefar samma befolkningstathet som
langs Mittstraket och med en parlbandsstruktur, dar det finns bade Europavag
och jarnvdg. | Halland och Blekinge finns en val utbyggd tagtrafik med minst
timmestrafik. Halland med 0,3 miljoner invanare har betydligt fler regionala tag-
resor an hela Norrland med 1,2 miljoner invanare. Potentialen for regionala tag-
resor i de starkare straken i Norrland torde vara stor.’

2.6 Trafikering

Vasternorrland och Jamtland har i nuldget ett relativt finmaskigt nét av kollek-
tivtrafik. Enbart i den regionala trafiken finns 300 linjer i de bada lanen*®. Re-
sandet ar dock 1agt®®. | den regionala trafiken (exkl stadstrafiken) foretas 4 mil-
joner resor per ar i Vasternorrland och 2% miljoner resor per ar i Jamtland. Det
motsvarar 16 respektive 19 resor per invanare och ar. | sval Vasternorrland som
Jamtland har resandet de senaste aren varit ungefar oforandrat®.

Kundnéjdheten ar relativt 1dg?. Den sammanfattande nojdheten &r 43 % i Vés-
ternorrland och 45 % i Jdmtland. | grannldnen Vasterbotten och Gévleborg &r
motsvarande virden c:a 10 procentenheter higre®.

Kollektivtrafikens marknadsandel &r l1ag; endast var tionde resa foretas med tag
eller buss.?® Bade Vasternorrland och Jamtland tillhdr den lagsta tredjedelen av
de svenska lanen.

Den regionala tagtrafiken i Norrtags regi har utvecklats val, men resandet ar
fortfarande forhallandevis lagt. Det finns egentligen bara tva tagstrak i de bada
lanen; Botniabanan/Ostkustbanan och Mittbanan. Utdver dessa korsar Inlands-
banan i nord-sydlig riktning Mittstraket. Inlandsbanans anvands for narvarande
framst fOr godstransporter och viss turisttrafik.

Linjenatet i de bada lanen har vuxit fram under en lang foljd av ar och har suc-
cessivt anpassats efter resendrernas synpunkter och behov, framst skolelever. Det
har gjort att linjenatet utformats for dagens resendrer, vilka utgor en liten del av
de boende i Vasternorrland och Jamtland pa grund av kollektivtrafikens laga
marknadsandel. Anpassningarna har gjort att korvagsavvikelser och speciallds-
ningar for enskilda turer blivit vanliga. Trafiken har blivit svaréverskadlig och
troskeln hog for att fa in nya resenarer i systemet.

7" Norrland har ca 3,3 mij regionala tagresor (Norrtég 1,4 milj, X-tdget 0,5 milj, TIB 0,4 milj och Upptaget 1,0
milj) jamfért med Hallands ca 4,75 miljoner regionala tagresor (Oresundstagen 4,4 milj + Viskadalsbanan
0,15, Krosatagen 0,1 och Vasttag pa VKB 0,1 mil))

18 Nastan 200 linjer i Vasternorrland (varav halften kompletteringstrafik) och drygt 100 linjer i Jamtland

19 vasternorrland har 41 resor per invanare och ar och Jamtland 50 resor per invanare och ar jamfort med riks-
snittet 155 resor per invanare och ar. Kalla: Trafikanalys, Statistik om regional linjetrafik, 2016.

20 2015-2016 var det dock ca 10 % resandedkning i Jamtlands l&n, framst p g a ungdomskort (Kalla: Arsredo-
visning 2016, Lanstrafiken i JAmtlands lan AB)

2L Kalla: Arsrapport Kollektivtrafikbarometern, Svensk Kollektivtrafik, 2016
22 Gavleborg har 53 % sammanfattande néjdhet och Vasterbotten har 56 %

23 Marknadsandelen &r 8 % av de motoriserade resorna i Vasternorrland och 10 % i Jamtland. Kalla: Arsrap-
port Kollektivtrafikbarometern, Svensk Kollektivtrafik, 2016
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Det regionala tagtrafikutbud (m-f) i Mittstraket framgar av nedanstaende karta.
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Figur 2-15 Turutbudet med tag (regionala tag + fjarrtdg) pa olika delstrackor. Narmast Trondheim finns
lokaltagstrafik som inte & medtgen.

Som framgar ar turutbudet relativt stort Sundsvall-Ostersund (9-11 dt), medan
det sedan successivt minskar i riktning mot Trondheim och endast &r 2 dubbel-
turer vaster om Duved. Mellan Hell och Trondheim 6kar ater tagutbudet.

| kartan nedan ar aven busstrafikutbudet beaktat.

N BUSSTURUTBUD

Hést 2017 (m-f)

TAGTURUTBUD

Host 2017 (m-f)

Figur 2-16 Det regionala turutbudet av tdg och bussar i Mittstréket (dubbelturer m-f, exkl fjarrtag) 2017.
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Nara Ostersund och Sundsvall &r busstrafiken omfattande.** P& léngre avsténd
fran staderna ar busstrafiken betydligt mindre. Over lansgriansen mellan Ange
och Brdcke finns ingen linjelagd busstrafik.

Tag- och busstidtabellerna synes inte vara samordnade i ndgon storre utstrack-
ning. Tagtrafiken ar framst utformad for ett langvdga regionalt resande medan
busstrafiken i stor utstrackning ar inriktad pa skolresor. Medelreslangderna &r
foljaktligen betydligt langre for tdg an for buss®. Olika biljettpriser géller pa
bussar och tag, vilket forsvarar en samordning av trafiken.

2.7 Infrastrukturstandard

Mittbanan mellan Sundsvall och Storlien ar enkelsparig pa storsta delen av
strackan. Mellan Ange och Bracke ar det dubbelspér.

Mellan Sundsvall och Ange &r det max 120 km/n%, men pé stérre delen av
strackan &r hastigheten nedsatt p g a kurvor, obevakade plankorsningar etc. Den
23 kilometer langa strackan mellan Vattjom och Stode ar det bara 70 km/h.

Ange-Bricke 4r det 150 km/h som bashastighet med majlighet att kora i 180
km/h for snabbtag. Detta &r den bandel som haller hogst standard.

Bracke-Ostersund har max 140 km/h med majlighet att kora i upp till 160 km/h
for snabbtag. Det finns manga hastighetsnedsattningar och flertalet motesstat-
ioner saknar samtidig infart.

Ostersund-Storlien har max 140 km/h med ménga hastighetsnedsattningar. Mo-
tesstationerna har i huvudsak samtidig infart.

Tag med mjuka boggier (t ex Norrtdgs motorvagnar X62) far kéra med 15 %
overhastighet i kurvorna mellan Sundsvall och Ange, men bara 10 % 6verhastig-
het pa resten av banan, dar standarden ar hogre.

Stationerna pa Mittbanan har en varierande standard bade avseende jarnvagstek-
nik och resandekomfort. | bilaga 2 framgar nulaget.?’

De végar som trafikeras av busstrafik i Mittstraket haller i huvudsak en tillracklig
standard i forhallande till turutbudet. | vissa fall behdvs forbattringar, bl a avse-
ende hallplatser inklusive tillganglighetsanpassning och anslutande gangvagar.
Trafikverkets forslag pa hastighetssankningar pa E14 kommer att ge tagtrafiken
konkurrensfordelar.

2.8 Slutsatser om Mittstrakets nulage

> Straket har ett relativt bra resandeunderlag och en for kollektivtrafik
gynnsam pérlbandsstruktur.
> Den regionala tagtrafiken &ar bra, men turutbudet ar i underkant. I Syn-

nerhet galler det vaster om Ostersund.

24 Upp till c:a 2-3 mil

25 Medelreslangden for tagresor i Mittstréket ar 116 km och medelreslangden for bussresor ar 32 km (exkl
stadstrafik).

26 139 km/h for tdg med mjuka boggier

27 Huvudsaklig kalla: Stationsinventering Mittbanan Sundsvall-Storlien. Trafikverket 2015-07-31.
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Turutbudsstandarden i forortstrafiken vid Ostersund och Sundsvall ar
god, men renodlade stomlinjer saknas (flera korvagar forekommer).
Bristande samordning mellan tag- och busstrafiken, vilket galler saval
tidtabellerna som taxan/biljettpriserna.

Busstrafiken ar svaroverskadlig med ett mycket stort antal linjer. Den ar
anpassad for skola och befintliga resenérer, men ar for komplex for att
attrahera nya resendrer.
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3. Stationslagesanalys

Syftet med denna del av rapporten ar att redovisa var stationer langs Mittstraket
bor finnas med hénsyn till resstandard, trafikekonomi och regionalekonomiska
aspekter. Var i orten stationerna lampligen placeras belyses. | detta avsnitt klas-
sificeras ocksa stationerna och forslag pa standard fér de olika stationstyperna
foreslas.

3.1 Nuvarande stationer

Alla bandelar som idag ingar i Mittbanan byggdes mellan 1874 och 1881.2
Kopplingen mot Norge var viktig, eftersom Norge var i union med Sverige. Norr-
landska tvarbanan, som var beteckningen innan 1990, var den forsta jarnvagen
som korsade fjallkedjan, mer &n 20 ar fore Malmbanan Lulea-Narvik.
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Figur 3-1 Karta over stationerna pa Mittbanan och Merdkerbanen (2017). | Sundsvall och Ostersund
finns dubbla stationer (Centralstationen och Vastra station), vilket markerats med C och V
efter stadsnamnen.

28 Den privata Sundsvall-Torpshammars jarnvag éppnades 1874 (smalspar, 1067 mm sparvidd). Sedan
skedde utbyggnader &t vaster i snabb takt med normalspar i statlig regi. Storlien och gréansen naddes
1881. Smalsparet Sundsvall-Torpshammar forstatligades 1885 och breddades nastfoljande ar.
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Samtliga tatorter langs Mittbanan ar gamla stationsorter. Det har ocksa funnits
manga mindre hallplatser pa landsbygden mellan stationsorterna.

Fran 1968 borjade den lokala persontrafiken avvecklas och 1971 nedlades
Vattjom, Torpshammar och Erikslund. 1989 upphorde taguppehallen i Stavre,
Pilgrimstad och Brunflo. Tva ar senare nedlades dven Stode, Fransta och Ljunga-
verk, men aterdppnades redan efter ett halvt ar. 1992 togs ytterligare stationer i
bruk igen; Sundsvall V, Torpshammar, Pilgrimstad och Brunflo. Sedan 1993
stannar tagen aven i Erikslund och Stavre.

Ostersund V, som ligger mitt for stadens centrum, 6ppnades 1887 och nedlades
1967. Stationen ateroppnades 1992. Tidigare fanns tva spar nordvast ut fran Os-
tersund (ett for Storlienbanan och ett for Inlandsbanan), men det ena av dessa
togs bort innan Ostersund V ateréppnades.

Vaster om Ostersund skedde en banupprustning i slutet av 1990-talet och i sam-
band med det nedlades persontrafiken forst i Ytteran (1995) och sedan i Nélden,
Trangsviken, Mattmar och Marsil (2000). Av dessa stationer har endast Marsil
aterGppnats, vilket skedde 2011.

Pa den norska sidan har tagutbudet varit begransat under manga ar. En dubbeltur
per dag blev tva for drygt 30 ar sedan och darefter har inga utokningar skett.
Periodvis har tagturerna kompletterats med buss.

| nulaget finns stationer i flertalet orter med 6ver 400 invanare. De enda storre
orter pa svensk sida,?® dar tagen idag inte stannar, ar Vattjom*°, As®!, Dvirsitt®
och Nalden®,

Fem stationer ligger i smaorter som inte ar tatorter; Erikslund, Stavre, Ann,
Enafors och Storlien. Alla utom Enafors har tidigare varit tatorter och saledes
haft minst 200 invanare. Brunflo 4r sedan 2015 sammanvuxet med Ostersund
och ar darfor inte langre egen tatort. 2010 var invanarantalet 3 890, vilket innebar
att det da var den storsta tatorten pa den svenska delen av strackan utover
Sundsvall och Ostersund.

Standarden pa de nuvarande stationerna pa Mittbanan pa svensk sida framgar av
bilaga 2.

| Norge finns sju stationer mellan Storlien och Trondheim. Tva av stationsorterna
ar inte tatorter4,

3.2 Stationer dar nyetablering eller flyttning provas

Stationernas placering i orterna langs Mittbanan har ofta historiska orsaker. Fler-
talet stationer tillkom samtidigt med banan pa 1870- och 1880-talen. Runt stat-
ionerna har bebyggelsen sedan utvecklats. Det gor att stationerna ofta ligger vél
till i forhallande till resendrernas start- och malpunkter.

29 Med storre orter menas har tatorter med minst 500 inv.

30 Vattjom har i tatorten 563 inv och narbelagna Matfors har 3 437 inv (2015)
31 As har 1572 inv (2015)

32 Dvarsatt har 745 inv (2015)

33 Nalden har 986 inv (2015)

34 Koppera och Guda
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| vissa fall &r inte stationerna optimalt placerade ur resandesynvinkel. Det kan
finnas jarnvégstekniska orsaker till det, exempelvis att stationer inte bor ligga i
kurva eller lutning. Det kan ocksa vara sa att orterna byggts ut utan hansyn till
stationsavstanden under jarnvagens nedgangsperiod.

Finns en matesstation i orten bor efterstravas att lagga plattformarna pa tvaspars-
strackan sa att resandeutbyte och tdgmaoten kan ske samtidigt. | vissa fall ligger
de i nulaget atskilda, vilket leder till langre restider och okad storningskanslighet.

Nér det géller nya stationslagen behdver ingen hénsyn tas till var den gamla stat-
ionen var placerad, men det finns dnda ofta begransningar var plattformarna kan
lokaliseras.

Nedan prévas nya och flyttade stationer fran Sundsvall i oster till Trondheim i
vaster. De orter, dar nya stationer inte prévas, ar sma (under 400 invanare). Dar
flyttning av stationen inte provas ligger nuvarande station val till i forhallande
till start och malpunkter.

Gangavstanden 500 m och 1000 m har markerats pa kartor pa de féljande sidorna.
500 meter brukar betraktas som en dvre gréns for god tillganglighet®

Sundsvall V

Sundsvall V tacker in viktiga delar av centrala Sundsvall och har egentligen en
val sa central placering i staden som Sundsvall C. En flyttning av stationen drygt
en halv kilometer véasterut kan vara intressant. Darigenom skulle narheten till
Mittuniversitetet samt de folkrika stadsdelarna Nacksta och Granlo forbattras,
men avstandet till de vastra delarna av centrum skulle i gengéld 6ka. En flyttning
av Sundsvall V till Mittuniversitetet har tidigare utretts.*® Om jarnvagen i fram-
tiden ska sénkas ner genom Sundsvall bor det samordnas med en flyttning av
stationen. En eventuell flyttning av stationen paverkar inte trafikupplaggen pa
Mittbanan.

35 Enligt Boverkets riktvarden for regionala linjer innebar gron standard mindre &n 400 meter gangavstand och
rod standard 6ver 1000 m. Intervallet daremellan innebar gul standard. For tagtrafik kan langre gangav-
stdnd bedomas acceptabla an for buss. Har har darfor 500 m valts som en dvre grans for god standard
(TRAD -92, sid 102, Boverket 1991-10).

36 Fordjupad dversiktsplan for resecentrum och jarnvagen genom Sundsvall (2013)
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parkmiljss omf'
annanserar stationsomradat

Figur 3-2  lllustration av hur en station vid Mittuniversitetet kan komma att utformas (Kélla: Foérdjupad
oversiktsplan for Resecentrum och jarnvagen genom Sundsvall, 2013).

Slutsats: En flyttning av Sundsvall V till Mittuniversitet kan vara intressant. Om

flyttningen ska genomfdras och jarnvagen ska sankas ner bor de tva projekten

samordnas.

Vattjom

Vattjom &r en tatort med 563 invanare. Bebyggelsen har en langstrackt utbred-
ning mellan jarnvagen och E14. Soder om E14, med bara cirka 200 meters lucka
i bebyggelsen, ligger Matfors, som &r betydligt storre (3 347 inv)*. Folkméng-
den i Matfors/Vattjom har haft en positiv utveckling under de senaste artiondena.

Pa strackan Matfors-Vattjom-Sundsvall finns tat busstrafik som maste finnas
kvar oavsett om en station anlaggs i Vattjom eller ej. En station kan fylla tva
syften, dels att skapa resméjligheter fran Matfors/Vattjom mot Ange och Oster-
sund, dels att ge kompletterande forbindelser fran Vattjom till Sundsvall. Buss-
matning Matfors-Vattjom &r 6nskvérd for att kopplingen mot Ange ska fungera
val. Hur busskopplingen ska utformas behdver specialstuderas. Gangavstanden
for bytesresenarer bor vara sa korta som majligt samtidigt som busskdrvagen
Matfors-Vattjom-Sundsvall ar gen. Aven en bra gang- och cykelférbindelse mel-
lan Matfors och Vattjom &r viktig da avstandet bara ar 2-3 kilometer.

37T 0 m 1990 var Vattjom och Matfors samma tatort
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Teckenforklaring

e  Stationslige foreslagna
Vag

Jamvag
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Tatort

VATTJOM

Figur 3-3  Vattjom med nuvarande métesstation i vaster och féreslaget nytt stationslage mitt for Matfors

i Oster. Matfors samhalle ligger i nedre delen av kartan.
Den gamla stationen med nuvarande motesspar ligger langt vasterut i samhallet.
For att stationen ska fa en optimal funktion skulle den behdva flyttas 6sterut till
ungefar mitt for Matforsvagen. Eftersom plattformar och métesspar bor samlo-
kaliseras, innebar det att &ven motessparet behover flyttas eller forlangas at oster.
Det blir darmed en stor investering. Pa Iang sikt planeras en ombyggnad av banan
mellan Vattjom och Stde. En ny station i Vattjom samordnas lampligen med en
sadan utbyggnad.

En station i Vattjom berdknas ge ett nettotillskott av resande (+ 17 resor/vardag).

Slutsats: En ny station i Vattjom beddms som intressant. Den bor ligga ungefar
mitt for Matforsvagen och ha bra koppling med buss och gang/cykel. Stationen
ar intressant forst pa lang sikt, da den bor samordnas med banombyggnaden
Stode-Vattjom.

Ljungaverk

Teckenférklaring

e  Stationslidge befintliga
® Stationslage foreslagna
Vag

Jamvag
Vatten
Tatort

LJUNGAVERK

Figur 3-4  Ljungaverk med nuvarande plattformslage i dster och Johannisbergs métesstation i vaster.

N

A
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Nuvarande station med plattform ligger i den 6stra delen av samhéllet. Tva kilo-
meter vasterut ligger Johannisbergs motesstation. For att fa tagtrafiken att flyta
smidigt ar det en fordel om motesspar och plattformar kan ligga pa samma stélle
sd att resandeutbyte och tdgmaoten kan ske samtidigt. Ett satt att [6sa detta skulle
kunna vara att flytta plattformarna till Johannisberg. Da hamnar istéllet plattfor-
marna i den véstra kanten av tatorten. De genomsnittliga gangavstanden till stat-
ionen skulle 6ka nagot med det vastra laget.

Slutsats: Stationen i Ljungaverk foreslas bibehallas i nuvarande lage. En flytt
vasterut skulle visserligen vara en fordel fran trafikplaneringssynpunkt, men ger
samre tillganglighet och kan darfor inte rekommenderas.

Brunflo

Stationen i Brunflo ligger ganska vl till i forhallande till befolkningstyngdpunk-
ten. Beroende pa hur en framtida stombusslinje i forortstrafiken Ostersund-Brun-
flo dras, kan det paverka lamplig stationsplacering.

N
Teckenférklaring A
e  Stationslage befintliga
e  Stationslage foreslagna
Vag
Jamvag

Vatten
Tatort

BRUNFLO

Figur 3-5 Brunflo med nuvarande stationslage i sydost och ett nytt stationslage som provas i nordvast
i korsningen med Mariebyvéagen.

Om linjestrackningen fran Ostersund blir Centrumvégen-Mariebyvigen kan en

flyttning av stationen till korsningen med Mariebyvagen 6vervégas (0,4 km norr-

rut). En nackdel med den losningen ar att busstrafiken da passerar en jarnvagso-

vergang i plan (Mariebyvagen), vilket far negativ paverkan pa punktligheten.

Med en ny forbifart for E14/E45 6ster om Brunflo skulle busstrafiken med fordel
kunna dras pa nuvarande E14/E45 (Centrumvagen)och fa nya hallplatser langs
strackan, bl a vid den nuvarande stationen. Sedan kan linjen dras pa E45-bron
Over jarnvagen och vanda i den sydvéstra delen av samhéllet (t ex vid L6jtnants-
vagen/Gravarvagen). Om busstrafiken kan passera den nuvarande stationen for
att mojliggora en tydlig knutpunkt for all kollektivtrafik finns ingen anledning
att vervaga en flyttning av stationen.

Slutsats: Stationen i Brunflo foreslas bibehallas i nuvarande lage.

As

As &r en relativt stor tatort (1 572 inv), som vuxit mycket de senaste decennierna.
Tatortens tyngdpunkt ligger ca 2 kilometer fran jarnvagen och ovanfor en brant
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backe. En omfattande busstrafik Ostersund-Krokom angor As, vilken behover
finnas kvar aven om det skulle bli en ny station i samhéllet. En ny station i As,
eller Tang som den gamla hallplatsen hette, skulle inte innebéra ndgon namnvard
forbattring av resstandarden i samhéllet samtidigt som aktiderna for genomre-
sande skulle forlangas.

Slutsats: Ny station i As rekommenderas ej.

Dvarsatt

Dvarsatt ar en langstrackt tatort (745 inv) just sydost om Krokom. Bebyggelsen
ar néstan sammanvuxen med Krokom. Folkmangden har 6kat mycket de senaste
decennierna. Liksom i As finns en omfattande busstrafik Ostersund-Krokom som
angor Dvarsétt, vilken behdver finnas kvar &ven om det skulle bli en ny station i
samhallet. En ny station i Dvarsatt skulle ge en ganska mattlig forbattring av
resstandarden i samhallet samtidigt som aktiderna for genomresande skulle for-
ldngas.

Slutsats: Ny station i Dvérsatt rekommenderas ej.

Néalden

Nélden &r den storsta tatorten som ligger i direkt anslutning till Mittstraket och i
nuléget inte har taguppehall (986 invanare). Folkmangden har varit ungefar ofor-
andrad de senaste 25 aren. | borjan av perioden var det en minskning, som har
vants till en tydlig okning de senaste fem aren.

Idag finns en relativt omfattande busstrafik i Nalden. Huvudsakligen ar det
bussturer mellan Jarpen och Ostersund som gar via Nalden, vilket innebér en
omvég med langre restid for genomresande.

Teckenférklaring
e Stationslage befintliga
¢ Stationslage fareslagna

Vag

Jamvag
Vatten
Tatort

NALDEN

Figur 3-6  Nalden samhalle med det gamla stationslaget i 6ster och ett nytt foreslaget stationslage i
vaster. Det vastra laget far en battre yttackning och hamnar betydligt narmare Vaplan och
stora arbetsplatser.

En station i Nalden kan svarligen placeras mitt i samhallet vid Brovagens kors-
ning med jarnvagen, eftersom banan dar ligger i kurva. Plattformen placeras
lampligen antingen vid gamla stationsldget i 6stra delen av tatorten (%2 km 6 om
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Brovdgen) eller annu hellre i ett nytt 14ge i den vastra delen for att hamna nérmare
den befolkningsmassiga tyngdpunkten och narmare storre verksamheter (%2 km
v om Brovagen).

En station i Né&lden beréknas ge ett mindre nettotillskott av resande (+ 5 re-
sor/vardag), som pa sikt kan bli stérre om utbyggnaden av orten paverkas av
stationen.

Kaortidsmalet med tdg Ostersund-Are pa 1 timme forutsatter att det tar max 30
minuter frén Ostersund C till en ny matesstation i Mattmar®® och max 30 minuter
vidare till Are®. For att detta ska vara méjligt kravs — dven utan station i Nalden
— omfattande infrastrukturinvesteringar utdver plankorsningsatgarder. Linjehas-
tigheten behdver hojas fran nuvarande c:a 120 km/h* till 160 km/h. Om dessu-
tom ett tagstopp i Nélden skulle laggas in 6kar restiden med c:a 2 minuter, vilket
som kompensation kraver att linjehastigheten hojs till 180-200 km/h. Det skulle
krava en omlagd bana pa en stor del av strackan och skulle sannolikt innebéra att
investeringarna behdver 6kas med manga hundra miljoner kronor.

For att trafikforsorja Nalden utan tag foreslas att forortsbusslinjen Brunflo-Os-
tersund-Krokom forlangs till Nalden/Vaplan med hélften av turerna. Da okar tur-
utbudet i Nalden fran 12 dubbelturer per vardag till 17 dubbelturer per vardag.
En nackdel med detta trafikupplagg ar dock att Nalden inte far nagra resmajlig-
heter vasterut. Trafikuppldgget kommer att behdva utredas narmare.

Slutsats: En station i Nalden skulle ge ett nettotillskott av resande och berdknas
bli trafikekonomiskt intressant. Vinsterna i form av 6kad tillganglighet och kor-
tare restider for Nalden kommer dock i konflikt med restidsmalet med tag Oster-
sund - Are pa en timma. Eftersom kortidsmalet setts som 6verordnat ingér inte
stationen i Nalden. For att mojliggora ett tagstopp i Nalden behovs en justering
av detta kortidsmal. Nalden kan dven utan tagstopp fa en relativt god trafikfor-
sOrjning genom timmestrafik med buss som vénder i Vaplan.

Veernes

Pa sikt skulle flygplatsen i Varnes eventuellt kunna bli intressant som malpunkt.
Vernes, som ar Trondheims flygplats, har 4% miljoner resor per ar. Som jamfo-
relse kan namnas att det &r dubbelt s& mycket som Malmo Sturup och nastan 10
ganger fler &n Are Ostersund Airport*!. Vaernes har ett stort utbud flygdestinat-
ioner, bl a Oslo, och influensomradet stracker sig anda till Ostersund for vissa
typer av resor. Flygplatsen ligger dock en dryg kilometer fran Hell station och
jarnvagen till Storlien, vilket knappast kan betraktas som bekvamt gangavstand.
Nagon typ av flygtransfer torde kravas om flygresenarer ska kunna utnyttja tagen

38 Om banan rustas upp och hastighetshgjs till 160 km/h (kréver kurvratningar mmj tar den 58 km l&nga
strackan Ostersund C — Mattmar 22 min + kvalitetstillagg (5 %) 1 min + accelerations-/retardationstillagg 2
min + tillagg fér uppehall i Ostersund V 1 min + tillagg fér uppehall i Krokom 2 min + tidsbuffert vid métet i
Ostersund C 1 min + tidsbuffert vid métet i Mattmar 1 min = 30 min

39 Om banan rustas upp och hastighetshéjs till 160 km/h tar den 48 km I&nga strackan Mattmar — Are 18 min +
kvalitetstillagg (5 %) 1 min + accelerations-/retardationstillagg 2 min + tillagg fér uppehall i Morsil 2 min +
tillagg for uppehall i Jarpen 2 min + tillagg for uppehall i Underséker 2 min + tidsbuffert vid métet i Mattmar
1 min + tidsbuffert vid métet i Are 1 min = 29 min

40 Nuvarande linjehastighet varierar mellan 100 och 140 km/h utom narmast Ostersund dar det endast ar 40
km/h

41 Are Ostersunds flygplats har 0,5 milj resor (2016)
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frn Sverige. P4 svensk sida ar det Are som skulle kunna vara intressant som
malpunkt.

Fran Are samhélle &r det 13 mil till Varnes, medan avstandet till Are Ostersund
Airport & 9 mil. Restiden fran Are Ostersund Airport &r c:a 40 minuter kortare
till Are &n fran Veernes.*? Vaernes ar darfor inte intressant som ersattning till Are
Ostersund Airport utan skulle snarare kunna bli ett komplement.

Kollektiva anslutningsresor mellan flygplatser och Are torde till dvervagande del
komma att ske med direktbuss — oavsett vilken av de tva flygplatserna det galler
— eftersom det da inte behovs nagra byten och tidtabellen kan skraddarsys till
flygets tider.

Fran Malmo Sturups flygplats har prévats bussanslutningar till tdgen i det mindre
an 1 mil bort beldgna Svedala, vilket erbjod frekvent trafik och utmarkta tagan-
slutningar. | Svedala finns snabb tagtrafik till bl a Malmo. Denna trafik drevs i
konkurrens med flygbussar som med betydligt hogre priser korde direkt till
Malmd och var anpassade till flygets tider. Bussmatningen Sturup-Svedala fick
laggas ner efter ndgot ar p g a for lag efterfragan.

Savitt kant finns inga lyckade nordiska exempel pa bussmatning mellan flyg och
tag. Att slippa byten for landtransporten och undvika langa véntetider ar stan-
dardfaktorer som varderas hogt av den genomsnittlige flygresenéren.

Slutsats: Det bedéms svart att skapa attraktiva kombinationsresor tag-buss mel-
lan Are och Varnes och gangavstandet mellan flygstationen och taget &r for 1angt
for att vara riktigt attraktivt (men &nda viktigt att Sverige-tagen fortsatter att
stanna i Hell, som &ven kan ge taganslutningar). Potentialen for att kunna utnyttja
taget for resor till Varnes ar emellertid stor, varfor marknadsundersékningar och
ytterligare utredningar kan vara motiverade.

3.3 Befintliga stationer som prdvas slopade

| vissa fall kan slopande av stationer ge ett dkat nettoresande, eftersom genom-
resande da far en kortare restid. Ett exempel &r lokaltagssatsningen Ystad-Sim-
rishamn som gjordes 2003. Dér slopades tre mindre stationer.*® Dessa hade var-
dera mellan 6 och 16 tagresor per dag. Denna tagsatsning har inneburit att tagre-
sandet blivit mer &n 5 ganger sa stort, vilket fa andra tagsatsningar torde ha éver-
traffat. Att slopa mindre stationer kan alltsa vara en del i offensiva och lycko-
samma tagsatsningar.

Erikslund

Erikslund har i nuldget cirka 10 tagresor per vardag. Det innebdr ett genomsnitt
pa 0,6 av- och pastigande per tur. Dartill kommer cirka 100 bussresor per dag,
huvudsakligen skolelever.

Idag finns tv& busskorvagar mellan Ljungaverk och Ange — norr respektive soder
om alven. Flertalet bussturer gar norr om alven. Om taguppehallen i Erikslund
slopas bor prévas om busslinjen Sundsvall-Ange istéllet ska dras soder om

42 Enligt Google Maps &r restiden 1 h 48 min till Vaernes och 1h 08 min till Are Ostersunds flygplats

43 Jarrestad (6 resor/dag), O Tommarp (16 resor/vardag) och Stora Képinge (16 resor/vardag). Av dessa orter
ar endast © Tommarp tétort med 265 inv (2015)
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Ljungan via Erikslund. Det finns emellertid ett ganska omfattande skolresande
aven norr om alven. Korvagen behdver saledes utredas narmare. Enligt gallande
tidtabeller &r det samma kértid mellan Ljungaverk och Ange bada végarna.

For att klara Ange-Sundsvall med regiontag pa 1 timme behover kértiden forkor-
tas. Om planerade plankorsningsatgarder genomfors tillsammans med ny bana
Stode-Vattjom gar detta att klara, men kortidskraven medger da inte taguppehall
i Erikslund.

Nuvarande station i Erikslund ligger olampligt placerad for att fa en rationell
tagdrift, da plattformen och motessparet ligger atskilda.

Potentialen for framtida resandedkningar i Erikslund beddéms som liten.

Slopade taguppehall i Erikslund beraknas ge ett 6kat nettoresande med drygt 200
resor/ar*,

Slutsats: Ett slopande av taguppehallen i Erikslund foreslas.

Stavre

Stavre har i nulaget cirka 6 tagresor per vardag. Det innebar ett genomsnitt pa
0,3 av- och pastigande per tur. Dartill kommer cirka 15 bussresor per dag, hu-
vudsakligen skolelever.

For att klara Ange-Ostersund med regiontag pa 1 timme behdver kértiden for-
kortas. Om planerade plankorsningsatgarder och vissa andra uppsnabbande at-
garder genomfors gar detta att klara, men kortidskraven medger da inte taguppe-
hall i Stavre.

Potentialen for framtida resandedkningar i Stavre bedéms som liten.

Slopade taguppehall i Stavre beraknas ge ett okat nettoresande med drygt 50 re-
sor per ar.

Slutsats: Ett slopande av taguppehallen i Stavre foreslas.

Ann, Enafors och Storlien

Ann och Enafors har i nulaget cirka 2 respektive 6 tagresor per vardag. Det inne-
bér i genomsnitt 0,5 respektive 1,5 resor per tur. Resandet i Storlien ar formodli-
gen hogre, men pa grund av brister i resandestatistiken finns inga uppgifter pa
detta.®® Till dessa varden kommer vissa nattdg som har resandeutbyte i de tre
orterna.

Trots laga resandesiffror finns faktorer som gor att dessa stationer ar mer moti-
verade fran resandesynvinkel an Erikslund och Stavre:

44 |okalreandet i Erikslund minskar med knappt 200 resor per ar och genomresandet 6kar med drygt 400 re-
sor/ar

45 |okalresandet i Stavre minskar med drygt 100 resor per &r medan genomresandet 6kar med knappt 200
resor/ar

46 Av- och pastigande i Storlien redovisas tillsammans med reor som passerar riksgransen. Det resandet ar
165 resor per vardag, alltsd drygt 40 resor per tag
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» Turismen ar omfattande i omradet med bl a konferensanliggning i Ann,
fjallpensionat i Enafors och hogfjallshotell och stugomraden i Storlien.
Fran Enafors nas Handol och fjéllstationen Storulvan.

» Busstrafik saknas forutom enstaka skolturer. Det finns darfor ingen erséat-
tande trafik att hanvisa tagresenarer till.

» Genomresandet med tag ar mindre, vilket gor att stationsuppehallen ger
tidsfordrojningar for farre resenarer.

» | samtliga tidsskeden sker tdgmaten i nagon av de tre orterna, vilket gor
att tiguppehallen inte tar lika mycket extra tid.

» Are-Trondheim finns inget preciserat restidsmal som stationsuppehéllen
riskerar att sprécka. Det finns heller inga kritiska kortider mellan mo-
tesstationer som uppehallen paverkar.

Potentialen for framtida resandedkningar i Ann, Enafors och Storlien bedéms
som relativt stor. Exempelvis kan namnas att resande till Storulvan i nulaget
hédmtas med taxi i Duved. Om istéllet hdmtning sker i Enafors med fordon som
ar stationerade i naromradet skulle det innebara en betydande resandedkning.

Slopade taguppehall i Ann och Enafors skulle ge ett minskat pa nettoresande med
drygt 2 000 resor/ar*’. Storlien gar ej att rakna pa, men slopade taguppehall dar
skulle troligen ge en &nnu storre resandeminskning.

Slutsats: Slopande av taguppehallen i Ann, Enafors och Storlien foreslas ej. For
att trygga framtida taguppehall i framfor allt Ann och Enafors bor dverenskom-
melser/avsiktsforklaringar traffas med turistforetagen i orterna om att resor till
och fran turistanlaggningarna sker till stationerna i orterna dar sa ar mojligt och
att dessa resmojligheter i 6kad utstrackning marknadsfors.

Stationer i Norge

P& norsk sida ligger stationerna nagot titare &n i Sverige®. | sarklass mest intres-
sant som malpunkt fran Sverige ar Trondheim. Ovriga orter pa norsk sida ar nas-
tan helt orienterade mot Trondheim och har mycket litet resandeutbyte med Sve-
rige. Stationerna Koppera och Guda &r inte tatorter och saknar betydelse fran
svensk synvinkel. Ett slopande skulle ge négra minuters tidsvinst. Hegra*® &r
tatort, men av litet intresse for resandeutbyte med Sverige.

Hell, som &r forgreningsstation med Nordlandsbanen och ligger i Vaernes flyg-
plats naromrade, &r den enda stationen pa norsk sida som &r av betydelse for resor
till och fran Sverige.

Mellan Hell och Trondheim stannar Mittbanans tag i Hommelvik och Vikham-
mar. Detta &r ganska stora orter, men trafikforsorjs huvudsakligen av lokaltag pa
Nordlandsbanen. Uppehall i dessa orter med Mittbanans tag kan ifragaséttas.

Slutsats: En diskussion bor tas upp med den norska sidan om var Merakerbanens
tag ska stanna. Sarskilt stationer som inte ligger i tatorter och stationer mellan
Hell och Trondheim, dér andra tag stannar, kan ifragaséttas.

47 |okalresandet i Ann och Enafors minskar med c:a 2 500 resor per &r medan genomresandet kar med c:a
200 resor/ar

48 Det genomsnittliga stationsavstandet pa Merékerbanen ar 13 km och pa Mittbanan 16 km.
4% Hegra har 511 inv (2015)
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3.4 Stationsklassificering

Kollektivtrafikens bytespunkter &r en viktig del i en attraktiv kollektivtrafik och
de &r ofta resans svagaste lank. FOr att skapa attraktiva och val fungerande bytes-
punkter ar bland annat lokalisering, information, belysning och underhall av stor
vikt.

Det finns exempel pa myndigheter och organisationer som har arbetat med stat-
ionsklasser, standardnivaer och mal vad galler kollektivtrafikens bytespunkter.

| Goteborg har Gehl Architects tillsammans med Géteborgs Stad tagit fram en
rapport om kvalitetsmal for den ideala bytespunkten i Goteborgsomradet®®. De
nio kvalitetsmalen ar formulerade som kvalitativa riktlinjer vilka ska ses som mal
for att utforma bra bytespunkter, ej som krav. Kvalitetsmalen har utarbetats for
att kunna anvandas i arbetet med bade sma och stora bytespunkter. De kvalitets-
mal som behandlas é&r:

1) Den trygga bytespunkten

2) Den levande bytespunkten

3) Den koncentrerade bytespunkten
4) Den tillgngliga bytespunkten

5) Bytespunkten som motesplats

6) Den behagliga bytespunkten

7) Den intelligenta bytespunkten

8) Den hallbara bytespunkten

9) Den karismatiska bytespunkten

De av Gehl Architects foreslagna kvalitetsmalen ar svara att direkt anvanda for
en stationsklassificering, men &r utmarkta som inspirerande exempel.

| Trafikverkets stationshandbok beskrivs fem stationsklasser som kan anvéndas
for att definiera vilka funktioner som ska finnas pa olika typer av bytespunkter®?,
Stationsklassen bestdms i forsta hand av parametrarna:

» antal péstigande resenarer®2
» folkméngden i tatorten

| stationshandboken beskrivs ett antal aspekter som &r viktiga att beakta for att
skapa attraktiva och val fungerande bytespunkter, och den innehéller en beskriv-
ning av vilka funktioner som ska uppnas for bytespunkterna i de olika stations-
Klasserna.

%0 Den ideala bytespunkten, Gehl Architects/ Géteborgs Stad (2007)
51 Trafikverket, Stationshandbok (2013)

52 Det framgar inte av Stationshandboken om antalet pastigande resenarer bara avser tag eller om det &ven
innefattar buss
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Tabell 3 Trafikverkets klassificering av stationer och bytespunkter.

Parametrar for grupptillhérighet

Antal p&- Invénarei Klass Beskrivning
stigande tatort

Storsta stationerna pa mkt starkt trafike-
> 30 000 1 rade strak i centrala lagen. For alla typer
av resenarer, hdg resenarsservice.

Stor station pa mkt trafikerade strak i cen-
trala lagen. Alla typer av resenarer, lang-

vaga (och pendlare). Utvecklad resenérs-
service.

>3000 eller > 20 000 2

Mellanstor station pa starkt trafikerade
strak i mellanstora orter. Alla typer av re-
senérer, framst pendlare. Begrénsad rese-
narsservice.

>1000 och/eller >5000 3

Mindre bytesstation pa mindre trafikerade
> 200 eller >1 000 4  strdk pa mindre orter. Resenarer mest
pendlare. Begransad resenésservice.

Liten bytesstation pa lagt trafikerade strak

< 200 eller <1000 5 o S ° . .
pa sma orter. Lag resenarsservice.

Med Trafikverkets klassificering skulle orterna i Mittstraket hamna i klasser en-
ligt foljande>3:

Klass 1: Ingen

Klass 2: Ostersund C och Sundsvall C>*

Klass 3: Are®

Klass 4: Jarpen, Krokom, Brunflo, Bracke, Ange samt ev Storlien, Duved,
Morsil och Vattjom/Matfors®

» Klass 5: Ovriga stationer

vVvvyy

| Skanetrafikens Tagstrategi 2037 har jarnvégsstationerna klassificerats efter
storlek och funktion i syfte att sakerhetsstélla att stationerna haller en tillrackligt
bra standard®’. Stationerna delas in i fyra klasser baserat p& antal av- och pasti-
gande tagresande men klassificeringen kan ocksa bero pa stationens roll i sam-
héllet och i kollektivtrafiksystemet. Klasserna r:

1. Huvudstation och knutpunkt (mer &n 6 000 av- och pastigande per dag)

53 | denna klassificering har valts att inbegripa antal pastigande med bade tag och buss

54 Ostersund och Sundsvall hamnar i klass 2 i kraft av sin folkméangd, medan resandet &r lagre &n vad som fo-
reslas for klass 2.

55 Are &r klass 4 p g a antal boende, men beaktas dven antalet turister (gastnétter) blir det klass 3. Resandet
(45 pastigande regiontagsresendrer per dag + fjarrtdgsresenarer som uppskattningsvis ar max 100 i ge-
nomsnitt + 110 bussresendrer i hela Are tatort) &r lagre an vad som foreslas i klass 3 (minst 1 000 pésti-
gande).

56 Storlien kan vara motiverad eftersom det ar gransstation. Duved har manga vandande tag, ett stort bussre-
sande och ar en viktig turistort. Morsil har ett stort bussresande. Vattjom/Matfors har en stor folkméngd,
men framst i Matfors nagra kilometer ifrdn jarnvagen samt ett stort bussresande.

57 Tagstrategi 2037, Skanetrafiken (2008).
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2. Storre station (2 500 — 6 000 av- och pastigande per dag)
3. Medelstor station (1 000 — 2 500 av- och pastigande per dag)
4. Mindre station (under 1 000 av- och pastigande per dag)

Beddmningen kan goras att stationen egentligen har potential for fler resenérer
an de som utnyttjar stationen och taget idag. Till varje klass finns en beskrivning
av vilken standard och kvalitet som ska uppnas pa bytespunkterna. Gemensamt
for samtliga stationsklasser &r att det ska finnas vaderskydd, klocka, hogtalare,
biljettautomat, kortlasare, cykel- och bilparkering, mojlighet att angéra med bil,
tidtabeller, destinationsskyltar, orienteringskarta samt ramper eller hissar dar sa
behdvs. Utdver detta ska for stationsklasserna 1-3 finnas ortskarta, kiosk, for-
séljningsombud och trafikinformation funktioner. Stationsklasserna 1 och 2 ska
aven ha bankomat, toalett, uppvarmd vantsal, café eller matservering, ledsagar-
service, stationsvard, taxi och busshallplats inom 100 meter. De storsta station-
erna, de i stationsklass 1, ska ha kundcenter som dr bemannad klockan 06-22,
turistinformation, hissar och rulltrappor vid behov, vaxlingskontor samt véader-
skyddade gangforbindelser mellan plattformar och véntsal. Skanetrafiken har
ocksa, pa liknande stt, en klassificering av busshallplatserna i regionen med till-
hérande beskrivning av vilken standard och kvalitet hallplatserna ska uppna.®®

Med Skanetrafikens klassificering finns inga stationer i Mittstraket i klass 1 och
2. Endast Ostersund och Sundsvall hamnar i klass 3, medan alla 6vriga stationer
hamnar i klass 4. Bréacke ar den tredje storsta stationen med c:a 340 av- och pasti-
gande per dag och ligger saledes langt under gransen 1000, som Skanetrafiken
tillampar for den minsta stationsklassen.

For Mittstraket forordas att anvanda Trafikverkets klassificering, eftersom det
kan ses som en vedertagen indelning av de svenska stationerna. Resandepoten-
tialen for stationerna anvands — inte bara nuvarande resande. Av stationerna som
ar gransfall foreslas Storlien foras till klass 4 i kraft av att vara gransstation. Du-
ved, Mdrsil och Matfors/Vattjom har stort bussresande, som till stor del sker till
och fran andra hallplatser an stationen, och litet tagresande. De kan darfor lamp-
ligen placeras i klass 5. Det ger foljande indelning av stationerna pa svensk sida:

1. Inga stationer i straket

2. Ostersund och Sundsvall

3. Are

4. Storlien, Jarpen, Krokom, Brunflo, Bracke och Ange
5. Ovriga stationer

Den standard som ska finnas foreslas vara enligt Skanetrafikens grundstandard
pa alla stationer, dessutom bor busshallplats finnas inom 100 meter. Klass 4 bor
aven ha ortkarta, kiosk, forsaljningsombud och trafikinformation samt uppvarmd
vantsal.>® Klass 3 (Are) bér dven ha turistinformation, bankomat, toalett, café
eller matservering, ledsagarservice, stationsvérd, hissar, rulltrappor, vaderskyd-
dade gangforbindelser plattformar-vantsal och taxi. Stationerna i klass 2
(Sundsvall C och Ostersund C) bor dérutover ha bemannad kundinformation.

58 Skanetrafikens Hallplatshandbok (2011).

59 Uppvarmd vantsal &r en relativt hog standard foér s& sma stationer som det galler pa Mittbanan, men kan
anda vara motiverat med tanke pa att det framst rér sig om kommuncentra pa langa avstand fran 6vriga
stationer med god service.
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Hur Sundsvall V och Ostersund V ska klassificeras ar inte sjalvklart, da det sak-
nas specificerad resandestatistik for dessa stationer. Men eftersom centralstat-
ionen med hog standard &r narbelagen i bada staderna, kan eventuellt en grund-
standard enligt klass 5 récka. Att placera dem i klass 4 &r annars ett alternativ.

3.5

>

Slutsatser om Mittstrakets stationer

Mittstraket har i nulaget stationer i flertalet intressanta orter. Flertalet orter
med 6ver 400 invanare har taguppehall medan mindre orter i de flesta fall
inte har det.

| nagra orter finns skl att prova nya stationer. Det géller Vattjom, dar
taguppehall ar intressanta pa lang sikt. Utbyggnaden av stationen bor sam-
ordnas med ny motesstation i Vattjom och darfor genomféras i samband
med ombyggd bana Stddje-Vattjom.

Taguppehall i Nalden skulle ge ett nettotillskott av resande, men att kom-
binera taguppehall i Nalden med det 6verordnade restidsmalet 1 timme
Ostersund-Are skulle krava mycket stora investeringar. En ny station i
Nalden foreslas darfor ej. Om det gar att géra avkall pa restidsmalet blir
det intressant med taguppehall.

Veernes flygplats ligger en dryg kilometer fran Merakerbanen och innebér
en stor potential for resor mot Are. Potentialen ar dock svar att fanga upp
da det inte kan bli tidpassning tag-flyg och avstandet kraver bytesresor till
matarbuss som torde bli svara att fa attraktiva. Potentialen &r emellertid
sa stor att fragan bor utredas vidare.

| nagra mindre orter foreslas ett slopande av stationerna, da detta skulle
oka det sammanlagda resandet. Det galler pa svensk sida Erikslund och
Stavre, dar uppehallen dven medfor att det inte utan mycket stora investe-
ringar gar att klara 1-timmesmélet Sundsvall-Ange och Ange-Ostersund.
I Ann och Enafors &r resandet i nulaget mycket litet. Potentialen for okat
resande bedoms &anda som stor p g a turismen. En dialog med turistna-
ringen behovs for att prova mojligheter for att 6ka resandet genom bl a
marknadsforing och buss/taxi-anslutningar till Enafors istéllet for Duved.
Flera av stationerna pa norsk sida ligger i mycket sma orter eller har annan
tagtrafik. En diskussion med den norska sidan om var de framtida
taguppehallen ska vara rekommenderas.

Stationerna foreslas klassificerade enligt den indelning som Trafikverket
har tagit fram. Varje stationsklass innebar att faststéllda standardkrav bor
uppnas. Sundsvall och Ostersund hamnar i klass 2 samt Are i klass 3. |
klass 4 forslas Storlien, Jarpen, Krokom, Brunflo, Bricke och Ange. Ov-
riga stationer hamnar i klass 5.
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4. Inriktning for trafikeringen

4.1 Malbild

Malbilden for Mittstraket ar att trafiken ska utformas sa att restiden Sundsvall-
Ange-Ostersund-Are ska vara max 1 timme inbérdes mellan stationerna. Aven
till Trondheim ska restiderna minska. Trafiken ska utformas s att attraktiviteten
och darmed resandet dkar och effektiviteten i trafikupplagget blir hog.

Figur 4-1 Restidsmal for Mittstraket; 1 timme vardera mellan Sundsvall, Ange, Ostersund och Are.

4.2 Bankapacitet

Huvuddelen av Mittbanan ar_.enkelspérig. Endast delen Ange-Brécke har dubbel-
spar. Mellan Sundsvall och Ostersund ligger métesstationerna relativt tatt®, me-
dan avstanden &r langre och mer ojamnt fordelade véster om Ostersund®.

Pa langa enkelspar ar bankapaciteten cirka 2 tdg per timme och riktning. Enkel-
spariga banor som ar langre an 5-6 mil har séllan fler tag dn sa dven dar motes-
stationerna ligger tatt. Fjarr- och godstagstrafiken kan tillsammans bedémas be-
hova en tidskanal per timme for att utvecklas. Det innebar att det en gang i tim-
men behover kunna kora antingen ett fjarrtag eller godstag. Darmed blir den ban-
kapacitet som ar mojlig att iansprakta for regiontag en tur per timme och riktning,
d v s den ena av de tva tagkanalerna per timme.

4.3 Tidtabellsupplagg

Mittbanan &r som tidigare namnts i huvudsak enkelsparig och behéver kunna
utvecklas for fjarrtdg och godstag lika vél som for regiontdg. Mojligt turutbud

60 Max 18 km inbdrdes avstand (Brunflo-Pilgrimstad) och max 14 min med regiontag (Stode-Nedansjo)
61 Max 26 km inbordes avstand och max 17 min med regiontag (Ostersund-Storflon)
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for regiontagen ar saledes begransat. Det galler darfor att med ett mattligt turut-
bud skapa ett trafikupplagg som maximerar nyttan och ger &ven angrénsade orter
vid sidan om straket del av nyttan. For att na detta foreslas ett knutpunktsupplagg
med takttidtabeller.

Knutpunktstrafik enligt schweizisk forebild innebér att alla storre orter knyts
ihop med tag och bussar som kor med takttidtabeller (fasta minuttal). Linjestrack-
ningar och kortider anpassas med bl a infrastrukturatgéarder sa att resan tar en
halvtimme eller en hel timme mellan knutpunkterna. | knutpunkterna stralar tag
och bussar samman vid jamna klockslag och da skapas bytesmojligheter i alla
riktningar.

* Gantve

Figur 4-2  Det schweiziska tidtabellsupplagget "Bahn+Bus 2000” med knutpunkter i bl a de storre sta-
derna. Dar méts tagen hel och halv timme foér omstigning mellan linjerna (se klockorna i varje
knutpunkt). Infrastrukturen &r anpassad sa att kortiden mellan knutpunkterna &r strax under
60 minuter eller strax under 30 minuter. Aven busstrafiken ar anpassad till detta system.

Keuw 1 N

Figur 4-3  Knutpunktstrafik i sin enklaste form, dar turerna stralar samman i en knutpunkt med jamna
intervaller, i detta exempel varje timme.
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Figur 4-4 | en utbyggd knutpunktstrafik finns flera knutpunkter, dér turerna samtidigt sammanstralar.
Det staller krav pa att kortiden mellan knutpunkterna &r strax under 30 eller 60 minuter.

4.4 Turutbud

Utvarderingar av tagsatsningar har visat att det kravs minst 10-12 dubbelturer for
att det ska bli stora resandedkningar. Det innebar timmestrafik i hogtrafiktid och
varannantimmestrafik i ovrigt. Ett tydligt exempel &r Osterlenbanan i sydostra
Skane. | diagrammet nedan framgar hur turutbudet och resandet har utvecklats
mellan Ystad och Simrishamn sedan banan rustades upp och elektrifierades
2003.
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——Aw+pa per vardag f—/
—_— rvands
- Sgper per vardag / a0
2500 25

- /-\/ / .
1500 15

1000 10
500 5
o] 0
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Figur 4-5  Utveckling av turutbudet (bl&tt) och resandet (rétt) for Pagatégen Ystad-Simrishamn. Resan-
dedkningen blev stérre &n turutbudsékningen forst nér turutbudet 6kades till 12 dubbelturer
2003. Nér sedan takttrafik med knutpunktsupplégg inférdes 2011 blev det ytterligare resan-
dedkningar.
Pa Mittstrakets enkelspar kommer det inte ga att kora regiontag tétare an i tim-
mestrafik. A andra sidan behdvs minst timmestrafik i hogtrafiktid for att ge at-
traktiva pendlingsmojligheter till arbete och utbildning. | hdgtrafiktid &r darfér
timmestrafik en ganska given trafikstandard. I 1ag- och mellantrafiktid bor det
inte ga turer glesare an varannan timme, men pa sikt skulle en malstandard pa
timmestrafik kunna évervagas. | forslaget ar det varannantimmestrafik, da detta
bedoms tillrackligt under dverskadlig tid framoéver. Det ger ett turutbud pa 12-13
tagpar per vardagsdygn. Pa helgerna gar bara varannantimmesturerna, vilket ger
ca 8 tagpar. Varannantimmestrafik ar minimum for ett knutpunktsuppléagg.
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| Mittstraket ligger i nulaget Sundsvall, Ange, Ostersund och Are pé vardera en
dryg timmes inbordes avstand. Pa sikt &r malet att nedbringa kortiden till max en
timme. DA avstanden ar 94 km, 102 km respektive 106 km innebar det en medel-
hastighet pa 94-106 km/h mellan var och en av orterna. Da kan tagen motas i
dessa orter och stationerna kan utvecklas till knutpunkter med anslutande tag-
och busstrafik.

P& samma satt som i Schweiz behdver infrastrukturen anpassas till trafikupplag-
get. Den onskade trafiken skapar alltsa en malbild och utifran den kan en priori-
teringslista tas fram 6ver vilka atgarder som kravs for att uppna denna.

4.5 Direkttdg som komplementet

Ett trafikupplagg som kan prévas ar att kora direktturer som gor fa uppehall mel-
lan de storre staderna. Pa enkelspariga banor blir emellertid tidsvinsten med di-
rekttdg begransad, eftersom uppehallstidgen kan anvéanda stopptiden pa station-
erna till att samtidigt ha tigmaten. Som exempel kan namnas att X2000 i nulaget
kor Ostersund-Bracke bara 6 minuter snabbare &n regiontag, trots att de senare
gor 4 stationsuppehall pa strackan och inte har korglutning pé fordonen®?. P& hela
strackan mellan Ostersund och Sundsvall skulle tidsvinsten for direktgaende reg-
iontag pé en upprustad bana bli cirka 10 minuter®®,

Det finns i princip tre satt for att satta in direkta regiontag:

1. Delar av timmestrafiken med uppehallstag i hogtrafiktid ersatts av direkttag.
Det skulle innebéra att de stationer som direkttagen hoppar 6ver skulle fa 2-
timmarsluckor i de tidslagen nar flest reser. Som tidigare visats behdver det
vara minst timmestrafik i hogtrafiktid pa alla stationer far att resandet ska ut-
vecklas optimalt.

2. Restkapacitet under hogtrafiktid utnyttjas for att kora direkttdg som ett kom-
plement till timmestrafiken med uppehallstag. Eftersom det egentligen bara
ryms tva tidskanaler per timme och riktning, gar det inte att skapa nagra pri-
oriterade tidslagen for direkttagen. T ex pa den enkelspariga jarnvagen Ystad-
Malma kors sadana direkta regiontag idag, vilka hoppar fyra stationer. De har
exakt samma restid som uppehallstagen, eftersom de forlorar lika mycket res-
tid pa méten som de vinner pa att inte stanna vid alla stationerna. Da tagen
inte anvander prioriterade tidskanaler riskerar de att behdva flyttas eller till
och med stéllas in fran en tidtabellsperiod till nasta beroende pa fjarrtag och
godstdg. Dessa extra direkttag riskerar att Gverbelasta banan, vilket kan leda
till férseningar som sprider sig i trafiksystemet.

3. 113g- och mellantrafiktid utnyttjas regiontagskanaler for direktturer, vilka inte
anvands av uppehallstig. Sadana direktturer bor vara mojliga fran bankapaci-
tetssynvinkel. Men i dessa tidslagen ar resbehovet mindre, vilket gor det svart
att motivera varfor de snabbaste tagen ska koras da.

62 De snabbaste X2000-tagen kor Ostersund — Brécke p& 40 min p& ena héllet och 42 minuter pa det andra
(T17). De snabbaste Norrtdgen kor pa 47 minuter i bada riktningarna.

83 Snabbtag med korglutning Sundsvall-Ostersund, som endast stannar i Ange och Bracke, beréknas i skede 3
kunna kora pa 1 h 46 min. Uppehallstdg, som stannar pa 9 ytterligare stationer och inte har korglutning,
beraknas kunna kéra pa 2 h 01 min. Direkttag utan korglutning uppskattas tka kortiden med c:a 5 minuter.
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Slutsats: Inget av alternativen innebdr bra trafiklosningar. Som konstaterades i
nulagesanalysen sker mer an hélften av resandet i straket till, fran eller mellan de
mindre stationerna, vilka inte skulle fa nagon nytta av direktturerna. Att kora
sarskilda direkttdg rekommenderas darfor inte. Direkttdg som komplement till
uppehallstag kan vara en intressant 16sning pa dubbelspariga banor, men lampar
sig samre pa enkelspar.

4.6 Stomlinjer i forortstrafiken

| forortstrafiken till Sundsvall och Ostersund® finns idag flera linjer i varje strak
med varierande korvégar. | dessa strak foreslas stomlinjer med hogt turutbud och
en entydig korvag for samtliga turer. Det innebér visserligen samre yttackning i
de berorda orterna, men beddms leda till stora resandedkningar med utgangs-
punkt fran erfarenheter fran andra likartade satsningar.

Ett exempel & Lomma-Lund, som fick en gen stomlinje for drygt 25 &r sedan.®®
Mellan Lomma och Malmo genomférdes ingen stomlinje da p g a infrastruktur-
brister och dar finns fortfarande ett flertal linjer med olika kérvagar.% Genom att
det &r flera linjer Lomma-Malmo har dessa linjer tillsammans en betydligt béattre
yttdckning dn linjen mot Lund.

Sedan trafikoml&ggningen i borjan av 1990-talet har linjen till Lund 6kat med
160 % medan linjerna till Malmé 6kat med knappt 50 %.°%” Marknadsandelen
fran Lomma 4r idag betydligt hogre mot Lund &n mot Malma. Stomlinjesats-
ningen mot Lund har saledes fallit mycket val ut. Fran 6vriga kransorter nara
Lund och Malmg har resandet 6kat ungefar lika mycket till de bada staderna
och marknadsandelen ar ungefar lika hog.

Lund

Maims @

Figur 4-6  Kollektivtrafikens marknadsandel ar hégre Lomma — Lund (30 %) an Lomma — Malmo
(20 %), vilket till stor del kan forklaras av en stomlinjesatsning mot Lund med en hdg turtéthet.
och lattbegriplig trafik. (Kalla: Okad kollektivtrafikandel for kollektivtrafiken i Skéne, Trivector
2016)

64 Matfors/Vattjom-Sundsvall, Brunflo-Ostersund samt Krokom-Ostersund
85 Lomma-Lund &r c:a 1 mil

66 Stomtrafik pa den drygt 1 mil langa strackan Lomma-Malmé kommer att genomféras inom nagra ar nar
Lommabanan tas i drift och en ny busspafart p& motorvagen byggs.

67 Enligt Skanetrafikens resandestatistik har resandet Lomma-Malmé 6kat fran 1 997 resor/vardag (1992) till
2 910 resor /vardag (2016). Lomma-Lund har resandet 6kat fran 607 resor/vardag (1992) till 1 591 re-
sor/vardag (2014).
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Det torde finnas potential for en likartad trafikutveckling for forortstrafiken i an-
slutning till Sundsvall och Ostersund som i exemplet fran Lomma, dven om de
absoluta nivaerna pa resandet ar hogre i Skane.

4.7 Backcasting-metodik

De trafiklosningar som foreslas tar sikte pa den langsiktiga malbilden cirka 2040
(skede 3). Baserat pa trafikupplagget 2040 gors aven ett forslag for 2030 (skede
2) och 2020 (skede 1). Detta arbetssatt, backcasting, syftar till att sékerstélla att
alla forandringar pa kort sikt gar i riktning mot det langsiktiga malet. Pa kort sikt
blir forslagen problemorienterade (rambetingelserna ar givna avseende exempel-
vis infrastruktur och fordonstillgang), medan férslagen pa lang sikt blir malori-
enterade.

alorienterat
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Figur4-7  Backcastingmetodik med en malbild 2040 (skede 3) och etapplésningar pa vag mot malbilden
2020 (skede 1) och 2030 (skede 2)

4.8 Slutsatser om inriktning for trafikeringen

» Malbilden med 1 timmes restid mellan Sundsvall, Ange, Ostersund och
Are betraktas som ett Gverordnat mal som ska klaras i de trafikupplagg
som foreslas. Dessa fyra orter blir knutpunkter, dar alla tdg och bussar
mots vid fasta minuttal.

» Bankapaciteten dr begrdnsad genom att Mittbanan i huvudsak ar enkel-
sparig. Den maximala kapaciteten bedoms till tva tag per timme och rikt-
ning, dar gods- och fjarrtagstrafiken tillsammans behover en tidskanal per
timme for att kunna utvecklas. Kvar for den regionala tagtrafiken finns da
en tidskanal per timme och riktning.

» Det trafikupplagg som foreslas ar takttrafik med knutpunkter, dar tag och
bussar mots.

» Den bastrafik som foreslas innebar tag i varannantimmestrafik samt for-
tatning till timmestrafik i hogtrafiktid.

» En majoritet av tagresorna i Mittstraket sker till, fran eller mellan mindre
orter. Det finns inte plats pa banan for kompletterande direkttag i hogtra-
fik i prioriterade tidslagen och att ersatta uppehallstdg med direkttag
skulle ge stora forsamringar for de mindre orterna. Direkttag rekommen-
deras darfor ej.
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| forortstrafiken vid Sundsvall och Ostersund foreslas stombusslinjer med

en entydig korvdg i varje ortsrelation.
» Trafikutbyggnaden foreslas ske med “backcasting-metodik”. Det innebar

att det langsiktiga malet forst faststalls och att sedan etapplésningar utfor-
mas som ar i riktning mot det langsiktiga malet.

>
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5.Forslag pa trafikupplagg

Trafikupplagg med infrastrukturinvesteringar och andra atgarder ar foreslagna i
tre skeden; skede 1 avser ar 2020, skede 2 avser 2030 och skede 3 avser 2040.
Prioriteringsordningen for atgarderna foljer tidsskedena. Det innebér att atgar-
derna i skede 1 ar hogst prioriterade, darefter kommer atgarderna i skede 2 o s v.

5.1 Trafiklésning i skede 1: kort sikt (c:a 2020)

Pa kort sikt ar forutsattningarna for trafiken i huvudsak givna. Det géller alltsa
att fa ut mesta majliga nytta av befintliga resurser.

For trafikupplagget atgar nuvarande fyra tursatta tagsatt samt ett dieseltagsatt pa
norsk sida.

Turutbudet med tag &r i stora drag samma som idag, men tidtabellerna &r syste-
matiserade med fasta minuttal. Stationerna i Erikslund och Stavre ar slopade.
Nagra nya stationer har inte tillkommit. Tidtabellen framgar i tabellform i bilaga
1 samt som grafer i bilaga 3.

Systemméten®® pé svensk sida blir det i Trangsviken (3 ggr), Ostersund C (2 ggr),
Gallo (7 ggr), Ange (2 ggr), Torpshammar (8 ggr) och Nedansjo (2 ggr). Flertalet
moten sker saledes i orter dér det &ven sker resandeutbyte, vilket sparar tid.®

Tidtabellen utgar fran 1 minuts uppehallstid for resandeutbyte pa alla storre stat-
ioner (kommuncentra eller motsvarande’) och % minuts uppehallstid i évrigt.

Vissa jarnvagsinfrastrukturforbattringar forutsatts:

Torpshammar, en andra plattform (beslutad)

Gillo, samtidig infart. (beslutad och finansierad, genomfors 2019).”

Ny bana vid Stora Helvetet (pagar, klart 2019)

Pilgrimstad, en andra plattform (7,5 mkr) "2

Undersaker, utrustning pa mellanplattform (0,9 mkr)" (6nskvért men inte
nddvandigt).

Overhastigheten for B-tag hojd fran 10 %™ till 15 %™ Storlien-Ange
(samma som i nulaget galler Ange-Sundsvall). Behover utredas vidare.

vVVvVVYVYY

v

68 Systemmaten innebar i detta fall att Norrtdg méter Norrtdg i motsatt riktning.
69 Endast métena i Nedansjo sker déar det inte finns station med resandeutbyte
70 Sundsvall C och V, Ange, Brécke, Ostersund C och V, Krokom, Jarpen, Are och Storlien.

71 Kalla: Funktionsutredning Ange-Storlien, hastighetshojande atgérder, sid 30 (Trafikverket 2016-09-05). Inkl
osékerheter (x 1,53)

72 Kalla: Funktionsutredning Ange-Storlien, hastighetshojande atgérder, sid 33 (Trafikverket 2016-09-05). Inkl
osékerheter (x 1,53)

73 Kalla: Funktionsutredning Ange-Storlien, hastighetshéjande atgérder, sid 36 (Trafikverket 2016-09-05). Inkl
osakerheter (x 1,53)

74 Tumhjulsinstallning 2
5 Tumhjulsinstallning 3
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» Hastighetshojande, optimerad STH Ostersund-Gallé (11,7 mkr).™

» Hastighetshojande, optimerad STH Géllé-Ange (23,9 mkr)’" (6nskvart
men inte nddvandigt).

» Manga smarre atgarder behdvs pa stationerna i straket for att atgarda bris-
ter avseende tillganglighetsanpassning, vaderskydd, plattformsangoring,
bilparkering, cykelparkering mm. Av stationsinventeringen i bilaga 2
framgar oversiktligt vilka brister som finns. Kostnaderna for dessa mindre
atgarder ar inte beraknade.

Busstrafiken ar utformad sa att turerna i gorligaste man ligger i luckorna mellan
tagen. Darmed ger tag och buss ett sa bra samlat utbud som mojligt. Forortslin-
jerna Sundsvall-Vattjom-Matfors och Brunflo-Ostersund gar s titt att ndgon
langtgaende samordning tag/buss inte blir meningsfull.

Busslinjen Sundsvall-Ange dras efter Ljungaverk via Erikslund (behover dock
utredas narmare).

Busstrafiken Duved-Ostersund delas i Jarpen for att mojliggéra bussturer mitt
emellan tdgen genom att tagen pa de kortare strackorna da inte hinner kora ikapp
bussarna. Busslinjen Jarpen-Ostersund dras pa E14 utanfor Nalden for att fa kor-
tare restid. Linjen dras via Fréson och Are Ostersund Airport pd Froson (behdver
utredas vidare eftersom linjen da inte passerar Krokom). Forortsbusslinjen fran
Ostersund till Krokom forlangs till Nalden och Vaplan. Férortslinjerna fran Os-
tersund mot Brunflo och Krokom kopplas ihop till en sammanhéangande linje
med en entydig linjestrackning.

De bussinfrastrukturatgarder som behovs ar:

» Ny héllplats samt gangvag vid Are Ostersund Airport
» Bussvandplatser i Brunflo S, Dvérsétt och Vaplan

Darutover kan det behovas atskilliga smarre forbattringar pa busshallplatserna.

Busstrafiken ser i stora drag likadan ut i alla tre skedena 2020, 2030 och 2040.

5.2 Trafiklosning i skede 2: medellang sikt (c:a 2030)
P& medellang sikt ar det mojligt att gora storre forandringar.

For trafikupplagget atgar sex tursatta tagsatt samt ett pa strackan pa norsk sida,
som forutsatts vara elektrifierad. JAmfort med nuldget sker en 6kning med 2 for-
don.

Det m6jliggér en utdkning till 12 dubbelturer (m-f) Sundsvall-Ostersund, 6 dub-
belturer Ostersund-Are/Duved och 4 dubbelturer Are/Duved-Trondheim. Mellan
Sundsvall och Ostersund kan det darmed bli timmestrafik under i stort sett hela
hogtrafiken och varannantimmestrafik i vrigt. Till Norge blir det en férdubbling
och 4-timmarsintervaller. Stationerna &r samma som i skede 1. Tidtabellen fram-
gar i tabellform i bilaga 1 samt som grafer i bilaga 3.

76 Kalla: Funktionsutredning Ange-Storlien, hastighetshojande atgérder, sid 33-34: Opt sth G6-Pl 2,92 + PI-Bf
1,12 + Bf-Os 1,47 + véagskydd Go-Pl 2,10 (Trafikverket 2016-09-05). Inkl osékerheter (x 1,53)

7 Kalla: Funktionsutredning Ange-Storlien, hastighetshéjande atgérder, sid 29: Opt sth Ag-B& 5,45 + B&-Stv
1,60 + Stv-Go 2,24 + vagskydd B&-Stv 4,20 + Stv-Go6 2,10 (Trafikverket 2016-09-05). Inkl osékerheter (x
1,53)
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Systemmaten pé svensk sida blir det i Ann (3 st), Trangsviken (4 st), Ostersund
C (2 st), Gallo (11 st), Ange (5 st), Torpshammar (11 st) och Vattjom (5 st).

Viss ytterligare jarnvagsinfrastruktur utdver atgarderna i skede 1 forutsatts:

» Hastighetshdjande atgarder genom borttagande av plankorsningar
Sundsvall-Vattjom-Stdde sparar 4 min’ (110 mkr®)

» Hastighetshojande, optimerad STH Ostersund-Undersaker (166 mkr) &

» Stavre och Pilgrimstad, samtidig infart (2 x 8,9 mkr)®

5.3 Trafiklosning i skede 3: lang sikt (c:a 2040)

Pa lang sikt kan det genomforas stora forbattringar. En given forutsattning har
varit att 1-timmesmalet ska nas mellan Sundsvall, Ange, Ostersund och Are. Ma-
let har tolkats s att det far vara max 3 timmar mellan Sundsvall och Are, d v s
uppehallstiden i Ange och Ostersund C ingdr i berakningen. | Sundsvall och Os-
tersund har restiden berdknats till den forsta stationen som nas i staden. For
Sundsvalls del innebér det att tiden &r raknad till Sundsvall V och till Ostersund
ar tiden raknad till Ostersund C fran oster och till Ostersund V fran véster.

For att nd malbildens restider kravs omfattande infrastrukturinvesteringar (allt
som ligger med i Trafikverkets funktionsutredningar) samt ny motesstation i
Mattmar och hojning av hastigheten till 160 km/h Ostersund-Are.®? Aven nya
motesstationer i Tang/Dvarsatt® och Nalden/Ytteran® och eventuellt Gevsjon®
ar onskvérda for god robusthet, men ej nddvandiga for trafikupplaggets korbar-
het.

For trafikupplagget atgar sju tursatta tagsatt samt ett pa norsk sida. Gemensamma
vagnomlopp med Botniabanan kan eventuellt spara ett fordon (ej beaktat).

78 Kalla: 2017-11-20 Géngtider_Mittbanan_Suc-Ag_Trv.xlsm — Excel samt
Funktionsutredning — Mittbanan, Ange—SundsvaII, Restidsforkortningar, Sweco/Trafikverket 2016, sid 21

0 Kélla: Funktionsutredning — Mittbanan, Ange-SundsvaII, Restidsforkortningar, Sweco/Trafikverket 2016, sid
21

80 Kalla: Funktionsutredning Ange-Storlien, hastighetshéjande &tgarder, sid 33 (Trafikverket 2016-09-05) Inkl
osékerheter (x 1,53)

81 Kalla: Funktionsutredning Ange-Storlien, hastighetshéjande &tgarder, sid 29 och 33 (Trafikverket 2016-09-
05) Inkl osékerheter (x 1,53)

82 | nulaget &r sth Ostersund-Are 100-140 km/h

83 Delstrackan Ostersund C — Storflon (Krokom), 26 km
84 Delstrackan Storflon (Krokom) — Trangsviken, 22 km
85 Delstrackan Duved — Ann, 24 km
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Figur 5-1

Planerat turutbud med t&g och bussar pa Iang sikt (skede 3).

Turutbudet Sundsvall-Ostersund kan utékas till 13 dubbelturer, men den storsta
utékningen sker vaster om Ostersund. Till Are/Duved kan det bli konsekvent
varannantimmestrafik med 8 dubbelturer och Ostersund-Krokom blir det 12 dub-
belturer, vilket innebér att fyra turer vander i Krokom®, Tidtabellen framgar i
tabellform i bilaga 1 samt som grafer i bilaga 3.

Systemmaten pa svensk sida blir det i Enafors (3 st), Mattmar (8 st), Ostersund
C (5 st), Gallo (12 st), Ange (8 st), Viskan (12 st) och pa dubbelsparet i Sundsvall

(8 st).

Yiterligare jarnvéagsinfrastruktur utdver atgarderna i skedena 1 och 2 forutsétts:

>

>
>

Hastighets- och trafiksékerhetshojande atgarder samt atgarder for forbatt-
rad kapacitet®’ (209 mkr)

Ny bana Vattjom-Stéde®® (c:a 2 300 mkr)

Ny station i Vattjom (flyttas at 6 jamfort med nuvarande métesspar) (ej
kostnadsberéknat, men uppskattningsvis 100-200 mkr inkl flyttning av
motesspar)

Omfattande hastighetshéjning med kurvratningar mm Ostersund-Are som
sparar ca 8 min (ej kostnadsberaknat, men troligen flera 100 miljoner kro-
nor)

Vissa ytterligare hastighetshojande atgarder Gallo-Ostersund C som spa-
rar 1 min jdmfort med skede 2 (ej kostnadsberéknat, men troligen flera
10-tals miljoner kronor)

86 Teknisk vandning i Storflon

87 Enligt Trafikverket 189 mkr Sundsvall-Ange minus &tgarder i skede 2 (110 mkr) + 123 mkr Ange-Ostersund

minus atgarder i skede 1 (44 mkr) och skede 2 (18 mkr) + 236 mkr Ostersund-Storlien minus atgarder i skede

1 (1 mkr) och skede 2 (166 mkr)

88 Trafikverket saknar savitt kant uppgifter om kostnad for ny bana (enl mail fran Per Kéhler, Trv, 2018-01-12)
Ny bana Stddje-Vattjom kostar uppskattningsvis 23 km x 100 mkr/km = 2,3 mrd kr
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5.4 Kvalitativ beddmning av alternativa trafikupplagg

Restidsmélet pa 1-timme mellan Sundsvall-Ange-Ostersund-Are bedéms i grun-
den vara bra. Men avkall pa restidskravet Ostersund-Are, som &r den langsta del-
strackan, skulle kunna ge en mer robust tidtabell genom bl a langre uppehallstid
i Ostersund och mindre uppspanda kortider. Det blir da aven mojligt att lagga in
ett nytt taguppehall i Nalden, som skulle generera ett okat resande, utan att inve-
steringskostnaderna skjuter i hojden.

Ytterligare kapacitetsatgarder skulle vara énskvarda i skede 3, men &r inte nod-
vandiga och ingar inte kostnadsberakningarna. Det ar framst nya motesstationer
Ostersund-Storflon, Storflon-Trangsviken och eventuellt Duved-Ann samt ater-
uppbyggt dubbelspér i Ostersund mellan Ostersund C och grenpunkten med In-
landsbanan i vaster.

Aven utbyggnad av 3-spérsstationer ar intressant for att oka flexibilitet i tidta-
bellslaggningen och minska storningskansligheten. En preliminar bedémning av
Trafikverket ar att det Sundsvall-Ange &r onskvért med 2-3 tresparsstationers®,
Da blir det mojligt att foreta méten och forbigangar samtidigt. 1 vilken utstrack-
ning 3-sparsstationer ska byggas och var de skulle gora storst nytta behéver ut-
redas nérmare.

Det langsiktiga trafikupplagget bygger pa en bas med varannantimmestrafik som
fortatas till timmestrafik i hogtrafik. En hogre ambitionsniva vore att sikta pa
timmestrafik med tag Sundsvall-Ostersund alla dagar fran tidig morgon till sen
kvall. Det skulle inte binda fler fordon eller krdva mer infrastruktur, men trafike-
ringskostnaderna skulle 6ka. Langsiktigt skulle det ge annu storre resande och
positiva regionala effekter.

Tagtrafikupplagget utgar fran pa svensk sida 4 tagsatt i skede 1, 6 tagsatt i skede
2 och 7 tagsatt i skede 3. Om ett 8:e tagsatt anvands i skede 3 kan turutbudet
Ostersund-Are/Duved fortitas till timmestrafik under hogtrafiktid. D& kan dven
de gramarkerade turerna i tidtabellen koras (se bilaga 1). Da behdvs dock fler
motesstationer, vilket innebér att de stationer som ar dénskvarda i grundforslaget
for skede 3 blir nédvandiga.

| tidtabellsforslaget for busstrafiken &r linjen Jarpen-Ostersund lagd via Ytteran-
Rodon-Are Ostersund Airport p& Froson. Det innebér att resméjligheterna fran
Trangsviken och Ytteran till kommuncentrum i Krokom bryts. Det behéver utre-
das narmare om fordelarna 6vervager nackdelarna med att 1dgga om busstrafiken
via flygplatsen. Ett alternativ kan vara att leda linjen via cirkulationsplatsen pa
E14 i Krokom och bygga en ny hallplats pa E14 just vaster darom for att darefter
kora via Rodon och Are Ostersund Airport. Det skulle dock oka kértiden till Os-
tersund med c:a 5 minuter.

Nyttan med att leda busslinjen via flygplatsen skulle bli stérre om busslinjen blir
genomgaende i Jarpen s att direkta resmdjligheter utan byten erhalls Are-flyg-
platsen. D& hamnar emellertid bussar och tag i nastan samma tidslagen pa nagon
del av striackan Are-Ostersund. Om det utdkade tagalternativet med timmestrafik
i hogtrafiktid Are-Ostersund véljs gor det dock inte s& mycket, eftersom tagen da
gar sa tatt att det blir omojligt att lagga bussturerna mitt emellan tagen.

89 En| mail fr Per Kohler, Trv, 2018-01-12
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6. Resandeutveckling och trafikekonomi

Utgangspunkten for effektberakningarna ar tillganglig resandestatistik i form av
pa- och avstigandestatistik for tag och buss. Utifran dessa siffror har dagens re-
sande i 28 resrelationer, skattats, se Tabell 4.

Osékerheten i dessa skattningar av resandet &r tdmligen stor, men eftersom anta-
let resor i de olika relationerna endast har anvénts for att vikta konsekvenserna
av trafikuppldggen i de olika skedena jamfort med alternativet att trafiken inte
forandras spelar det mindre roll att antalet resor inte &r exakt. Det viktiga i sam-
manhanget ar att storleksforhallandena mellan de olika resrelationerna ungefar
Overensstammer med verkligheten.

For att berdkna resandeforandringar har en modell byggts i Microsoft Excel for
att berdkna den genomsnittliga resuppoffringen for de olika resrelationerna i re-
spektive alternativs trafikuppldgg. Resandeférandringarna har i modellen berak-
nats med hjalp av elasticitetsberakningar, och standardvérden® enligt nedan:

» Upplevd restid (min): 2*genomsnittlig véantetid upp till 10 min (véntetid
darutover viktas med 1 ggr) + 1*aktid + 2*bytestid + 5*antal byten

» Genomsnittlig vantetid: halva tiden mellan tva avgangar

» Elasticitet for upplevd restid®': -0,6

Dessutom har ett antal schablonvarden anvéants for att berdkna effekterna av takt-
trafik, utokad tagtrafik och den generella resandeutvecklingen fran idag till de
respektive malaren 2020, 2030 och 2040:

» Generell resandedkning per ar: +1 %

» Overgéng fran oregelbundentidtabell till strikt takttidtabell: + 12 %%

» Resandedkning tack vare 6vergang fran icke takttidtabell till "halvtakttid-
tabell”, eller fran "halvtakttidtabell” till strikt takttidtabell: + 6 %%

» Resandedkning p g a inférande av ny tagtrafik ("sparfaktorn”): + 12 %

% SKL & Trafikverket (2012). Kol-TRAST. Planeringshandbok for en attraktiv och effektiv kollektivtrafik.

91 Restidselasticiteten -0,6 innebér att resandet t ex ékar med ca 6 % nér restiden minskar med 10 %. Enligt
Kol-TRAST anvénds elasticitetsvardet -0,6 for aktid, men &r har utvidgat till att anvandas for viktad (upp-
levd) restid.

92 Takttidtabell i regional trafik brukar anses innebara 10-15 % hogre resande, d v s ca 12 %. Kalla bl a Oskar
Froidh, KTH.

93 Nar 6vergang sker fran oregelbunden tidtabell till delvis fasta minuttal eller fran delvis fasta minuttal till strikt
takttidtabell antages resandedkningen bli halften sa stor som vid 6vergang fran oregelbunden tidtabell till
strikt takttidtabell, dvs 6 %.
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Tabell 4  Skattat totalt arligt kollektivtrafikresande i 28 studerade resrelationer i Mittstraket, samt 6v-
rigt resande i mindre relationer (som en restpost sist i tabellen).

Resrelation Antal resor/ar

Trondheim-Ostersund 995
Enafors-Ostersund 589
Duved-Are 24032
Duved-Ostersund 34 909
Are-Jarpen 11 401
Are-Ostersund 18 513
Are-Sundsvall 4213
Undersaker-Ostersund 3469
Jarpen-Ostersund 27 486
Krokom-Ostersund 151 495
Ostersund-Brunflo 247 481
Ostersund-Pilgrimstad 8823
Ostersund-Gallo 28 195
Ostersund-Stavre 2 950
Ostersund-Bracke 86 494
Ostersund-Ange 9485
Ostersund-Sundsvall 35 605
Bracke-Ange 14 971
Ange-Sundsvall 113 764
Erikslund-Sundsvall 10 255
Ljungaverk/Fransta-Sundsvall 123 203
Torpshammar-Sundsvall 65 966
Stdde-Sundsvall 57 670
Matfors/Vattjom-Sundsvall 166 214
Mattmar/Trangsviken-Ostersund 19 276
Ytterdn/Nalden-Ostersund 45 959
Stavre-Brécke 2 465
Ange-Erikslund 1 660
Ovrigt resande 509 254
SUMMA 1826 793
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Eftersom graden av takttidtabell och effekten av utokad tagtrafik ser olika ut for
de olika resrelationerna har en genomsnittlig effekt beraknats for respektive stu-
derat trafikupplagg och resrelation.

Det totala resandet per resrelation och trafikupplagg har sedan beréknats enligt
foljande formel:

. o \—0,6
Dagens resande - (1 + GR) - (1 +TT) - (fmmtlda Tesuppoffrmg) ,

dagens resuppof fring
dar GR = generell resandeutveckling (+1 %/ar),
TT = effekt av takttrafik och forbattrad tagtrafik (0 % till +12 %).

Intédkterna for de alternativa trafikuppldggen har beréknats enligt schablonvardet
om 1,00 kr/person-km®*, medan kostnaderna beréknats enligt foljande:

300 vardagsdygnsekv - antal turer /vardag - turens langd - kr /vkm

» Kostnaden per vagnkilometer® har satts till:
» 24 kr/km, buss (regional)
» 67 kr/km, tag (regional)

Dessa varden inkluderar samtliga kostnader for trafiken (inte bara driftkostnader)
utslagna per vagnkilometer. FOr samtliga tre studerade skeden redovisas nuléget
(2017), trendframskrivning av resandet utan andrad trafikering ("utan utbygg-
nad”) samt i kolumnen langst till hoger det genomraknade alternativet i respek-
tive skede.

Skede 1 (2020)

Dagens samlade kostnadstackning i de studerade resrelationerna har beraknats
till omkring 50 %. Effekterna av de relativt begrédnsade forandringarna i trafik-
upplagget i skede 1 ar okade intékter och i princip bibehallna kostnader, vilket
ger 6kad kostnadstackning, Tabell 5.

Tabell 5 Effekter pa resande och trafikekonomi av trafikupplagg i Skede 1 (2020), jamfort med
nulage och ej utbyggd kollektivtrafik. Roda siffror avser negativa varden.

Nulage (2017) 2020 (utan utbyggnad)

Antal resor/ar 1826 793 1882 147 1919 780
Transportarbete (pkm) 85 953 876 88 558 365 89 623 997
Biljettintakter 85 953 876 kr 88 558 365 kr 89 623 997 kr
Produktionskostnad 173 236 140 kr 173 236 140 kr 173 573 820 kr
Trafikekonomiskt resultat -87 282 264 kr -84 677 775 kr -83 949 823 kr
Genomsnittlig kostnadstackning 49,6% 51,1% 51,6%
Marginalkostnadstackning 315,6%

94 Justerat varde, utifran de 0,75 kr/pkm som anvands i Serder&Serder PM 2014-04-30 angaende resandeut-
veckling och trafikintakter for persontrafiken pa strackan Kalmar-Vaxjo vid inférandet av Krosatagstrafik.

9 Kalla: Nyckeltal for trafikekonomiska beréakningar, Sk&netrafiken 2014-11-26. Ungefar samma fordonstyp
anvands av Norrtdg (X62) och Skanetrafiken (X61).



Skede 2 (2030)
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Trafikupplagget i Skede 2 (2030) inneb&r 6kade biljettintakter och produktions-
kostnader jamfort med om ingen utbyggnad av kollektivtrafiken gors till 2030.
Totalt sett innebéar detta en lag marginalkostnadstackning for den tillkommande

trafiken, se Tabell 6.

Tabell 6

lage och ej utbyggd kollektivtrafik. Réda siffror avser negativa varden.

Effekter pa resande och trafikekonomi av trafikupplagg i Skede 2 (2030), jamfort med nu-

‘ Nulage (2017) 2030 (utan utbyggnad) 2030
Antal resor/ar 1826 793 2 096 623 2173 640
Transportarbete (pkm) 85 953 876 98 574 805 103 250 346

Biljettintakter

85 953 876 kr

98 574 805 kr

103 250 346 kr

Produktionskostnad

173 236 140 kr

173 236 140 kr

210 050 640 kr

Trafikekonomiskt resultat

-87 282 264 kr

-74 661 335 kr

-106 800 294 kr

Genomsnittlig kostnadstackning

49,6%

56,9%

49,2%

Marginalkostnadstackning

12,7%

Skede 3 (2040)

Trafikupplagget i Skede 3 (2040) uppvisar battre effekter pa resande och trafik-
ekonomi &n upplagget i Skede 2, och en betydligt battre marginalkostnadstack-
ning for den nya trafiken, se Tabell 7. Skattebidraget for den utbyggda trafiken
2040 blir som framgar obetydligt hogre &n i nulaget (91 mkr jamfort med 87 mkr)
medan resandet blir ndstan 40 % hogre.

Tabell 7

lage och ej utbyggd kollektivtrafik. Rdda siffror avser negativa varden.

Effekter pa resande och trafikekonomi av trafikupplagg i Skede 3 (2040), jamfort med nu-

‘ Nulége (2017) 2040 (utan utbyggnad) 2040
Antal resor/ar 1826 793 2315976 2531575
Transportarbete (pkm) 85 953 876 108 887 910 120 829 219

Biljettintakter

85 953 876 kr

108 887 910 kr

120 829 219 kr

Produktionskostnad

173 236 140 kr

173 236 140 kr

212 245 380 kr

Trafikekonomiskt resultat

-87 282 264 kr

-64 348 230 kr

-91 416 161 kr

Genomsnittlig kostnadstackning

49,6%

62,9%

56,9%

Marginalkostnadstackning

30,6%

Det bor observeras att kostnadsberékningarna ovan inte inbegriper infrastruk-
turen. Resandeprognosen beaktar kortsiktiga fordndringar p g a &ndrad resstan-
dard medan langsiktiga effekter p g a bebyggelseutveckling, andrade pendlings-
monster etc inte ar beaktade. Resandeprognosen ar saledes forsiktigt raknad.
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7. Effekter av trafikupplaggen

7.1 Restidskvoter

Restidskvoten ar ett viktigt matt pa kollektivtrafikens konkurrenskraft. Den rak-
nas ut som kollektivrestiden dividerat med bilrestiden och inbegriper gangtid,
byten etc.% | storstadsregioner anses kollektivtrafiken konkurrenskraftig nar
kvoten understiger 1%, men da inbegrips dven vantetiden.®’ | mer glesbebyggda
omraden, dar tursutbudet ar jamforelsevis lagt, beraknas ofta restidskvoten utan
hansyn till vantetiden (turutbudet). Da behover restidskvoten vara lagre for att
uppna samma konkurrenskraft.

| denna studie anses restidskvoten bra om den ar under 0,9 (grén standard) och
dalig om den &r éver 1,1 (rod standard). Om restidskvoten ligger i intervallet
daremellan, och alltsd ar nara 1, sa ar standarden halvbra (gul standard).

| Mittstrakets tagrelationer ligger restidskvoten ofta runt 1 (gul standard). Framst
ar det nara Sundsvall, dar banan &r langsam, som det ar hog restidskvot (rod stan-
dard). Detsamma galler i bussrelationer.

Restideskvoterna koll/bil forbattras nar tagtrafiken snabbas upp. Av nedansta-
ende bild framgar forandringarna till och fran Sundsvall.

RESTIDSKVOTER - SUNDSVALL IDAG OCH SKEDE 3

SUNDSVALL SUNDSVALL
Vattjom Vatfom -
Stide Stade
Torpshammar Tamshammar
Frénsta Fransta
Ljungaverk Lungaverk
Erikslund Erikslund
Ange Ange
Ostersund Cstersund [ 0.87
Are Are 0,94
Storlien | 1,01 | Storiien 0,90

Figur 7-1 Restidskvoterna koll/bil till och frdn Sundsvall. 2017 till vanster och skede 3 (2040) till hoger.

Sarskilt tydlig blir forbattringen i resrelationerna till och fran Sundsvall, dar ny
bana Stode-Vattjom ger kraftiga restidsminskningar. Bilden nedan visar férand-
ringarna till och frn Ostersund. Erikslund &r p g a slopade taguppehall den enda
orten som far forsamringar.

9% Gangtiden vid tagresande &ar schablonmassigt satt till 5 minuter i mindre orter, 10 minuter i mindre kommun-
centra inkl Jarpen och Brunflo samt 15 minuter i Sundsvall och Ostersund. For buss &r gangtiden satt till 5
minuter i alla orter och for bil 4 minuter i alla orter.

97 Nar restidskvoten i storstadsregioner understiger 1% (inkl vantetid) sker c:a halften av resandet kollektivt.
Kalla: Kollektivtrafiken med méanniskan i centrum. SOU 2003:67, sid 81.
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RESTIDSKVOTER - OSTERSUND IDAG

GSTERSUND
Krokom Brunflo
Malden ;| Filgrimstad
Mersil Gallo
Undersdker 1,00 | Brécke
Are 1.06 0,95 Ange
e | EEs— -
Ann 0,88
Enafors 1,00
Storlien 0,96
RESTIDSKVOTER - OSTERSUND SKEDE 3
GSTERSUND
Krokom Brunflo
Nakden Pilgrimstad
Marsil Galo
Jarpen Stavre
Undersaker Bracke
Are Ange
Duved Sundsvall
Ann
Enafors
Stodien

Figur 7-2 Restidskvoter koll/bil med nuléaget 6verst och skede 3 (2040) nederst.

Awven till och frén Ostersund blir det stora forbattringar till 2040. Férutom for-
ortstrafiken till Brunflo och Krokom ar det bara orter utan tagtrafik som har res-
tidskvoter over 1,1, d v s Nalden och Stavre.

Det bor observeras att begransande for den kollektiva resstandarden &r ofta tur-
utbudet i vél sa hog utstrackning som restidskvoten, vilket inte framgar av denna
berdkning. Restidskvoten ger saledes inte hela bilden av resstandardférand-
ringen.

7.2 Regionforstoring

Med restiderna i skede 3 (2040) nds Ostersund respektive Sundsvall inom 1
timme frén samtliga mindre orter 6ster om Are, se Figur 7-3.
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Figur 7-3  Jamforelse av dagens restider (under linjen) och restider i skede 3 (ovanfor linjen) med tag
mellan Ostersund respektive Sundsvall och de mindre orterna langs Mittstraket.

Ett sétt att skatta samhallsnyttan av en satsning pa utokad tagtrafik ar att studera

hur den ekonomiska tillvaxten paverkas av en utokad arbetsmarknad. Eftersom

tag blir det snabbaste landtransportmedlet pa langre strackor i Mittstraket har

tagrestiden fatt definiera arbetsmarknadernas storlek i berdkningarna nedan.

En rapport framtagen av Svenska Kommunférbundet och Temaplan visar att den
arliga tillvaxten av l6nesumman — ett matt pa den samlade ekonomins tillvaxt,
motsvarande ca 60 % av bruttoregionprodukten — under perioden 1987-2002 var
mindre an 0,5 % i de minsta arbetsmarknaderna (upp till 10 000 invanare), medan
den var storre an 1,5 % i arbetsmarknader med 100 000-500 000 invanare, se
Figur 7-4. Skillnaderna i tillvaxttakt arbetsmarknaderna emellan forklaras till
drygt 50 % av skillnader i invénarantal.%

Detta innebér att en regionforstoring pa 10 % fran 100 000 till 110 000 invanare,
ger en okning av den arliga tillvéaxttakten pa omkring 2,5 %.

% Svenska Kommunforbundet, 2004. Tillvaxtens geografi.
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Diagram 1. Real tillvaxt i total lonesumma aren 1987-2002, 2002 ars priser

Procent

Figur 7-4
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Lénesummans tillvaxt 1987-2002 som funktion av arbetsmarknadsstorlek. Kalla: Svenska
Kommunférbundet 2004.

Arbetsmarknaderna i Sundsvall respektive Ostersund har har definierats som den
befolkning som kan nas inom 60 minuters kollektivtrafikresa, se Figur 7-5 och
Figur 7-6.
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Figur 7-5  Kollektivtrafiktackning inom 60 minuter fran Sundsvalls Central 2017. Kélla: Norrlandsre-

san.®
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Figur 7-6  Kollektivtrafiktackning inom 60 minuter frin Ostersunds Central 2017. Kalla: Norrlandsre-
San.lOO

99 Norrlandsresan: http://reseplanerare.norrlandsresan.se/bin/query.exe/sn?L=vs _norrlandsre-
san&ujm=1&mapType=REACH& [2017-11-28].

100 |pid.
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Enligt SCB:s definition ingar forutom Sundsvall dven Ange, Timr& och Harno-
sand kommuner i Sundsvalls arbetsmarknad. | princip nas idag ingen del av Ange
kommun pa 60 minuter med kollektivtrafik fran Sundsvall och faller darfor ut-
anfor denna arbetsmarknad i denna utredning.

Ostersunds arbetsmarknad definieras av SCB som Ostersund, Ragunda, Bracke,
Krokom, Are och Berg kommuner. Av dessa nds idag inte Are tatort pa 60 mi-
nuter med kollektivtrafik fran Ostersund och faller darfor utanfor Ostersunds ar-
betsmarknad i denna utredning. Daremot nas tatorterna langs Mittstraket Gster
om Are, i Are kommun.

Raknat pa detta satt tacker Sundsvalls arbetsmarknad idag in ca 141 500 inva-
nare, vilket ar 58 % av befolkningen i Vasternorrlands 14n.*** Den samlade brut-
toregionprodukten (BRP) i Vésternorrlands l4n &r ca 91,3 miljarder kr (2015).1%2
Sundsvalls arbetsmarknads BRP bor alltsa uppga till mellan 52 och 53 miljarder
kronor (91,3*0,58), varav 31-32 miljarder kr utgdrs av I6nesumman (60 % av
BRP).

P& motsvarande satt tacker Ostersunds arbetsmarknad ca 98 500 invanare, eller
77 % av Jamtlands lans befolkning.'® Lénets BRP &r ca 43,3 miljarder kronor
(2015),%* och Ostersunds arbetsmarknads beraknade BRP ar 33-34 miljarder kr,
varav knappt 20 miljarder utgdrs av l6nesumman.

Med utbyggd infrastruktur som innebar att Are och Ange tétorter nas fran Oster-
sund p& 60 minuter med kollektivtrafik, och Ange tatort p& samma tid frén
Sundsvall, sa 6kar arbetsmarknadernas storlek med 3 000 personer i Sundsvall
och med 6 000 personer i Ostersund.

For Sundsvalls del tillkommer Ange tatort, vilket ger en beraknad 6kning av ar-
betsmarknadens arliga tillvaxt med ca 2% % eller drygt 14 miljoner kr. Os-
tersunds arbetsmarknad véxer med tatorterna Are, Jarpen, Underséker och Mor-
sil, vilket ger en beraknad 6kning av arbetsmarknadens arliga tillvaxt med ca 7v%
% eller 23,5 miljoner kr (Tabell 8).

Dessa berakningar ar grova skattningar och ska darfor tas som en indikation pa
betydelsen av en utbyggd tagtrafik och dess samhallsekonomiska effekter i form
av en forstorad arbetsmarknad. Som framgar &r de positiva regionala effekterna
av en tagssatsning i Mittstraket betydligt mycket storre an kostnaderna for den
utbyggda trafiken.

101 SCB, 2016. Folkmangd i riket, 1an och kommuner 30 juni 2016 och befolkningsférandringar 1 januari-30
juni 2016. https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/befolkning/befolkningens-sammansatt-
ning/befolkningsstatistik/pong/tabell-och-diagram/kvartals--och-halvarsstatistik--kommun-lan-och-ri-
ket/forsta-halvaret-2016/

102 5CB, 2015. Lokala arbetsmarknader. https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/arbetsmark-
nad/sysselsattning-forvarvsarbete-och-arbetstider/registerbaserad-arbetsmarknadsstatistik-rams/produkt-
relaterat/Fordjupad-information/lokala-arbetsmarknader-la/forteckning-over-lokala-arbetsmarknader/

103 Se not 38.
104 Se not 29.



https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/befolkning/befolkningens-sammansattning/befolkningsstatistik/pong/tabell-och-diagram/kvartals--och-halvarsstatistik--kommun-lan-och-riket/forsta-halvaret-2016/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/befolkning/befolkningens-sammansattning/befolkningsstatistik/pong/tabell-och-diagram/kvartals--och-halvarsstatistik--kommun-lan-och-riket/forsta-halvaret-2016/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/befolkning/befolkningens-sammansattning/befolkningsstatistik/pong/tabell-och-diagram/kvartals--och-halvarsstatistik--kommun-lan-och-riket/forsta-halvaret-2016/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/arbetsmarknad/sysselsattning-forvarvsarbete-och-arbetstider/registerbaserad-arbetsmarknadsstatistik-rams/produktrelaterat/Fordjupad-information/lokala-arbetsmarknader-la/forteckning-over-lokala-arbetsmarknader/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/arbetsmarknad/sysselsattning-forvarvsarbete-och-arbetstider/registerbaserad-arbetsmarknadsstatistik-rams/produktrelaterat/Fordjupad-information/lokala-arbetsmarknader-la/forteckning-over-lokala-arbetsmarknader/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/arbetsmarknad/sysselsattning-forvarvsarbete-och-arbetstider/registerbaserad-arbetsmarknadsstatistik-rams/produktrelaterat/Fordjupad-information/lokala-arbetsmarknader-la/forteckning-over-lokala-arbetsmarknader/
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Tabell 8 Regionforstoringseffekter till foljd av utbyggd kollektivtrafik med forutséttning att 1-timmes-
malet Sundsvall-Ange-Ostersund-Are genomférs till 2020.

Regionforstoring till féljd av utbyggd Sundsvall Ostersund
kollektivtrafikinfrastruktur

Befolkning +3 000 +6 000
Arlig 6kning av BRP-tillvaxt +14 mkr (+2%2 %) +23 mkr (+7%2 %)

Arlig BRP jamfért med om tagtrafiken
i Mittstraket inte byggs ut

2020 +42 mkr/ar +70 mkr/ar
2030 +184 mkr/ar +305 mkr/ar
2040 +325 mkr/ar +540 mkr/ar

7.3 Kollektivtrafikens betydelse for social hallbarhet

Kollektivtrafik, planerad och utformad sa att den ¢kar tillgangen till utbud och
aktiviteter som manniskor efterfragar, exempelvis arbete, skola, service och fri-
tidsaktiviteter, skapar social nytta. Social nytta uppstar aven nar kollektivtrafiken
bidrar till att gemensamma rum skapas dar sociala relationer mellan personer i
samma eller olika grupper utvecklas. Sarskilt viktig kan kollektivtrafiksatsningar
vara i socioekonomiskt svaga omraden, som en signal att omradet inte ar bort-
glomt vilket kan starka framtidstron i omradet och relationen mellan invanare
och offentliga institutioner. BRT-linjen Malmoexpressen, som gar mellan stads-
delarna Rosengard och Vastra Hamnen via centrala Malmo, ar ett exempel pa
hur en kollektivtrafiksatsning kan bidra till att lyfta socioekonomiska svaga om-
raden och ge dess invanare mojlighet att dra nytta av hela stadens utbud.

| ett samhélle dar alla manniskor ges likvéardiga mojligheter, rattigheter och skyl-
digheter behover alla grupper inkluderas. Vid analys av sociala nyttor &r det déar-
for viktigt att beddma hur olika grupper gynnas och missgynnas av en investe-
ring. En satsning pa tagtrafik kan bland annat leda till storre tillganglighet for
grupper som i mindre utstrackning har tillgang till korkort och bil.

7.4 Miljoeffekter

Positiva miljoeffekter fran kollektivtrafiksatsningar kommer fran overflyttning
av resor och persontransportarbete (personkm) fran bil till kollektivtrafik. Erfa-
renheter pa omradet visar att en begransad del av resandedkningar med kollek-
tivtrafiken kommer fran att bilister borjar aka kollektivt. | huvudsak kommer
istallet resandedkningarna fran gaende och cyklister (pa kortare strackor) och
fran kollektivtrafikresenarer som reser mer. Exempel visar dock att strategiska
kollektivtrafiksatsningar, med en blandning av atgérder for att 6ka resandet och
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flytta 6ver resor fran bil till kollektivtrafik, kan leda till att uppemot 40 % av
okningen av kollektivtrafikresandet kommer frén tidigare bilister.1%°

Utbyggd tagtrafik i Mittstraket forbattrar turutbudet och darmed tillgangligheten
mellan malpunkter som ligger langt ifran varandra, vilket gor det rimligt att tanka
sig att en stor del av de tillkommande kollektivtrafikresorna &r resor som tidigare
gjordes med bil.

Det berdknade samhéllsekonomiska vardet av minskade utslapp till foljd av over-
flyttning fran bil till kollektivtrafik i respektive skede ar begréansat:

» Skede 1: ca 80 kkr/ar
» Skede 2: ca 350 kkr/ar
» Skede 3: ca 895 kkr/ar

Vérdena baseras pa den beraknade minskningen av antalet fordonskilometer i bil
jamfort med om kollektivtrafiken inte byggs ut i enlighet med presenterade tra-
fikuppldgg i respektive skede.

Utokad tagtrafik innebar dven vissa negativa miljoeffekter i form av dkat buller
langs jarnvégen, vilket endast i mycket begransad omfattning kompenseras av
minskad biltrafik.

7.5 Trafiksakerhet och folkhéalsa

Risken att skadas i trafiken varierar kraftigt mellan olika fardmedel. Cykel och
gang ar fardsatt som innebér stor absolut risk att skadas per miljon personkilo-
meter medan buss och tag innebar minst risk, se Tabell 9. Cyklisters och fotgang-
ares relativt stora risk att drabbas av en trafikolycka ska dock stéllas i relation till
hur langt en person i genomsnitt reser med de olika fardsatten under en dag. Ex-
empelvis ar den genomsnittliga resldéngden med bil 31 km per person vilket ar 30
— 42 ganger langre an den genomsnittliga reslangden med gang eller cykel och 8
— 11 ganger langre &an den genomsnittliga reslangden med tag eller buss.

105 Holmberg, B., 2013. Okad andel kollektivtrafik — hur? En kunskapssammanstélining. Trafik och vag. Institut-
ionen for teknik och samhalle. Lunds tekniska Hogskola. Bulletin 286.
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Tabell 9  Absolut och relativ risk att skadas i trafiken for olika fardmedel. Relativ risk ar jamfoért med
bil, som &r satt till 1,00. K&lla: Transportékonomisk Institutt, 1997, Trafiksikkerhetshandbok

Fardsatt Absolut risk att skadas per Relativ risk Resléangd per person
miljon personkilometer* och dag (km)

Cykel 1,146 5,73 0,8

Fotgangare 0,826 4,13 1,0

Bilférare 0,200 1,00 Bil: 31,3
Bilpassagerare 0,174 0,87 Bil: 31,3

Buss 0,026 0,13 2,7

Tag 0,026 0,13 7,7

*) Antal personer som skadas per miljoner personkilometer

| stort sett alla resor med bil och kollektivtrafik inleds och avslutas med en pro-
menad eller cykeltur till/fran parkeringsplatsen eller hallplatsen. Dessa anslut-
ningsresor ar dock generellt betydligt langre vid kollektivtrafikresor, i synnerhet
vid tagresor, se Tabell 10. Kollektivtrafikresor innebar alltsa generellt en betyd-
ligt mer aktiv transport och det finns ett tydligt samband mellan aktiv transport
och minskad risk att drabbas av Gvervikt och fetma med risk for foljdsjukdo-
mar. 1%

En bussresa i Sverige innebar i genomsnitt mer an tre ganger sa mycket aktiv
mobilitet som en bilresa och att en tagresa ger nastan sex ganger sa mycket aktiv
mobilitet som en bilresa. En person som kor bil till och fran arbetsplatsen kom-
mer i genomsnitt att ga och/eller cykla ungefar en halv kilometer i samband med
arbetsresan. En person som istéllet tar taget till arbetsplatsen kommer i genom-
snitt ga och/eller cykla ungefar tre kilometer i samband med arbetsresan.

Tabell 10 Genomsnittlig Iangd pa anslutningsresor med gang och cykel vid bil-, buss- och tagresor.
Kélla: RVU Sverige, Stockholmsregionen exkluderad.

Fardsatt Anslutande Anslutande Aktiv transport Aktiv transport,
cykelresa gangresa Langd (meter) relativt bilresor
Langd (meter) Langd (meter)

Bil 13 255 268 1,0

Buss 75 761 836 31

Tag 383 1132 1515 5,7

106 Se bland annat Trafikverket och Trivector, 2012, Okad folkhalsa genom kollektivtrafikens férdubblingspro-
jekt — Kunskaps- och metodstdd for kollektivtrafikens halsoeffekter
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8. Slutsatser och rekommendationer

Nulage

>

>

Mittstraket har ett relativt bra resandeunderlag och en for kollektivtrafik
gynnsam pérlbandsstruktur.

Den regionala tagtrafiken ar bra, men turutbudet &r i underkant. |1 Syn-
nerhet galler det vaster om Ostersund.

Turutbudsstandarden i forortstrafiken vid Ostersund och Sundsvall &r
god, men renodlade stomlinjer saknas (flera kdrvagar forekommer).
Bristande samordning mellan tdg- och busstrafiken, vilket galler saval
tidtabellerna som taxan/biljettpriserna.

Busstrafiken ar svaroverskadlig med ett mycket stort antal linjer. Den ar
anpassad for skola och befintliga resenérer, men &r for komplex for att
attrahera nya resendrer.

Stationer

>

Mittstraket har i nulaget stationer i flertalet intressanta orter. Flertalet or-
ter med Gver 400 invanare har taguppehall medan mindre orter i de flesta
fall inte har det.

| nagra orter finns skal att prova nya stationer. Det galler Vattjom, dar
taguppehall ar intressanta pa lang sikt. Utbyggnaden av stationen bor
samordnas med ny motesstation i Vattjom och darfér genomforas i sam-
band med ombyggd bana Stddje-Vattjom.

Taguppehall i Nalden skulle ge ett nettotillskott av resande, men att kom-
binera taguppehall i Nalden med det 6verordnade restidsmalet 1 timme
Ostersund-Are skulle krdva mycket stora investeringar. Eftersom kortids-
malet setts som Gverordnat ingar inte stationen i Nalden. For att méjlig-
gora ett tagstopp i Nalden, vilket bedoms som intressant, behdvs en ju-
stering av restidsmalet.

Vernes flygplats ligger en dryg kilometer fran Merakerbanen och inne-
bar en stor potential for resor mot Are. Potentialen &r dock svér att fanga
upp da det inte kan bli tidpassning tag-flyg och avstandet kraver bytesre-
sor till matarbuss som torde bli svara att fa attraktiva. Potentialen ar emel-
lertid sa stor att fragan bor utredas vidare.

I nagra mindre orter foreslas ett slopande av stationerna, da detta skulle
oka det sammanlagda resandet. Det géller pa svensk sida Erikslund och
Stavre, dar uppehallen dven medfor att det inte utan mycket stora inve-
steringar gér att klara 1-timmesmalet Sundsvall-Ange och Ange-Oster-
sund.

I Ann och Enafors &r resandet i nuliget mycket litet. Potentialen for okat
resande bedéms &nda som stor p g a turismen. En dialog med turistna-
ringen behdvs for att préva mojligheter for att 6ka resandet genom bl a
marknadsforing och buss/taxi-anslutningar till Enafors istéllet for Duved.
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Flera av stationerna pa norsk sida ligger i mycket sma orter eller har an-
nan tagtrafik. En diskussion med den norska sidan om var de framtida
taguppehallen ska vara rekommenderas.

Stationerna foreslas klassificerade enligt den indelning som Trafikverket
har tagit fram. Varje stationsklass innebdr att faststallda standardkrav bor
uppnas. Sundsvall och Ostersund hamnar i klass 2 samt Are i klass 3. |
klass 4 forslas Storlien, Jarpen, Krokom, Brunflo, Bracke och Ange. Ov-
riga stationer hamnar i klass 5.

Inriktning for trafikeringen

>

Mélbilden med 1 timmes restid mellan Sundsvall, Ange, Ostersund och
Are betraktas som ett éverordnat mél som ska Kklaras i de trafikupplagg
som foreslas. Dessa fyra orter blir knutpunkter dar alla tag och bussar
mots vid fasta minuttal.

Bankapaciteten &r begrdnsad genom att Mittbanan i huvudsak ar enkel-
sparig. Den maximala kapaciteten bedoms till tva tag per timme och rikt-
ning, dar gods- och fjarrtagstrafiken tillsammans behover en tidskanal per
timme for att kunna utvecklas. Kvar for den regionala tagtrafiken finns da
en tidskanal per timme och riktning.

Det trafikupplagg som foreslas ar takttrafik med knutpunkter, dar tag och
bussar mots.

Den bastrafik som foreslas innebar tag i varannantimmestrafik samt for-
tatning till timmestrafik i hogtrafiktid.

En majoritet av tdgresorna i Mittstraket sker till, fran eller mellan mindre
orter. Det finns inte plats pa banan for kompletterande direkttag i hogtra-
fik i prioriterade tidslagen och att ersatta uppehallstdg med direkttag
skulle ge stora forsamringar for de mindre orterna. Direkttag rekommen-
deras darfor ej.

| forortstrafiken vid Sundsvall och Ostersund foreslas stombusslinjer med
en entydig korvég i varje ortsrelation.

Trafikutbyggnaden foreslas ske med “backcasting-metodik”. Det innebar
att det langsiktiga malet forst faststalls och att sedan etapplésningar utfor-
mas som ar i riktning mot det langsiktiga malet.

Forslag pa trafikupplagg

Skede 1 (2020)

Tagtrafik:

» For trafikupplagget atgar nuvarande fyra tursatta tagsatt samt ett diesel-
tagsatt pa norsk sida.

» Turutbudet med tag ar i stora drag samma som idag, men tidtabellerna ar
systematiserade med fasta minuttal. Stationerna i Erikslund och Stavre
slopas.

» Huvuddelen av tagmotena sker pa stationer dar det anda sker resandeut-
byte, vilket sparar tid.

» Jarnvagsinfrastrukturinvesteringar som kravs, utéver redan beslutade at-

garder, kostar c:a 19 mkr. Darutdver ar det &r det 6nskvart med investe-
ringar for c:a 25 mkr.
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Busstrafik (som ar samma i alla tre skedena):

>

Busstrafiken utformas sa att turerna i gorligaste man ligger i luckorna mel-
lan tagen. Darmed ger tag och buss ett sa bra samlat utbud som mgjligt.
Forortslinjerna Sundsvall-Vattjom-Matfors och Brunflo-Ostersund gér
dock sa tatt att ndgon langtgaende samordning tag/buss inte blir menings-
full.

Busslinjen Sundsvall-Ange dras efter Ljungaverk via Erikslund (behéver
dock utredas narmare).

Busstrafiken Duved-Ostersund delas i Jarpen for att mojliggora bussturer
mitt emellan tagen.

Busslinjen Jarpen-Ostersund dras pd E14 utanfor Nalden, vilket har for-
delen att restiden blir kortare, men nackdelen att Nalden inte far nagra
resmdjligheter vasterut. Linjen dras via Are Ostersund Airport p& Froson
och foreslas fa hallplats pa Rodén-vagen for att undvika forlangda restider
for genomresande (behover utredas vidare).

Forortsbusslinjen fran Ostersund till Krokom forlangs till Nalden och Va-
plan.

Forortslinjerna fran Ostersund mot Brunflo och Krokom kopplas ihop till
en sammanhadngande linje med en entydig linjestréackning.

De bussinfrastrukturatgarder som behovs ar ny hallplats samt gangvag vid
Are Ostersund Airport (om bussen stannar pa Rodon-végen), bussvand-
platser i Brunflo S, Dvarsatt och Vaplan samt ett stort antal hallplatsatgéar-
der.

Skede 2 (2030)
Tagtrafik:

>

For trafikupplagget atgar sex tursatta tagsatt samt ett pa strackan pa norsk
sida, som forutsétts vara elektrifierad. Jamfort med nuldget sker en 6kning
med 2 fordon.

Turutbudet med tag utdkas till 12 dubbelturer (m-f) Sundsvall-Ostersund,
6 dubbelturer Ostersund-Are/Duved och 4 dubbelturer Are/Duved-Trond-
heim.

Jarnvagsinfrastrukturinvesteringar som kravs, utover atgarder i skede 1,
kostar c:a 294 mkr.

Skede 3 (2040)
Tagtrafik:

>
>

1-timmesmalet for restid mellan Sundsvall-Ange-Ostersund-Are uppnas.
For trafikupplagget atgar 7 tursatta tagsatt samt ett pa strackan pa norsk
sida. J&mfort med nuléget sker en 6kning med 3 fordon. Gemensamma
vagnomlopp med Botniabanan kan eventuellt spara ett fordon (ej beaktat).
Turutbudet med tag utokas till 13 dubbelturer (m-f) Sundsvall-Ostersund,
men den stérsta utokningen sker vaster om Ostersund. Till Are/Duved kan
det bli konsekvent varannantimmestrafik med 8 dubbelturer och Oster-
sund-Krokom blir det 12 dubbelturer (m-f), vilket innebdar att fyra turer
véander i Krokom. Till Trondheim blir det 4 dubbelturer liksom i skede 2.

» Ny station i Vattjom Oppnas.
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Jarnvagsinfrastrukturinvesteringar som kravs, utover atgarder i skede 2,
kostar c:a 209 mkr. Darutover tillkommer kostnader for ny bana Vattjom-
Stdde (uppskattningsvis 2 300 mkr) samt omfattande hastighetshdjning
med kurvratningar mm Ostersund-Are®” och vissa atgéarder Gall-Oster-
sund (ej kostnadsberéknat, men troligen flera 100 miljoner kronor).

BedOdmning av alternativa trafikupplagg

>

Avkall pa 1-timmeskravet mellan Sundsvall-Ange-Ostersund-Are skulle
kunna ge en mer robust tidtabell genom bl a langre uppehallstid i Oster-
sund och mindre uppspénda kortider. Det blir da aven mojligt att lagga in
ett nytt taguppehall i Nalden. 1-timmesmalet ar i grunden bra, men sarskilt
Ostersund-Are, som r den langsta av delstrackorna, kan finnas skal att
acceptera nagot langre restid for att fa ut andra nyttor istallet.
Tagtrafikupplagget utgar pa svensk sida fran 7 tagsatt i skede 3. Om ett
8:e tagsatt anvands kan turutbudet Ostersund-Are/Duved fortatas till tim-
mestrafik under hogtrafiktid. Det kréver dock mer infrastrukturinveste-
ringar (flera av de 6nskvérda investeringarna i punkt 4 blir nédvandiga).
Det langsiktiga trafikupplagget bygger pa en bas med varannantimmestra-
fik som fortatas till timmestrafik i hogtrafik. En hogre ambitionsniva vore
att sikta p& timmestrafik med tag Sundsvall-Ostersund-Are alla dagar fran
tidig morgon till sen kvéll. Det skulle inte krdva mer infrastruktur, men
binder ytterligare ett fordon (samma fordon som i punkten ovan) och dkar
trafikeringskostnaderna. Langsiktigt skulle det ge annu storre resande och
positiva regionala effekter.

Ytterligare kapacitetsatgéarder skulle vara énskvérda i skede 3, men ar inte
nodvandiga och ingar inte kostnadsberakningarna. Det dr framst nya mo-
tesstationer Ostersunds-Storflon, Storflon-Trangsviken och eventuellt
Duved-Ann samt ateruppbyggt dubbelspér i Ostersund mellan Ostersund
C och grenpunkten med Inlandsbanan i véster. Aven utbyggnad av 2-3
trespérsstationer Sundsvall-Ange ar énskvart.

| tidtabellsforslaget for busstrafiken ar linjen Jarpen-Ostersund lagd via
Ytteran-Rodon-Are Ostersund Airport pa Froson. Det innebér att resmoj-
ligheterna fran Trangsviken och Ytteran till kommuncentrum i Krokom
bryts. Det behdver utredas narmare om fordelarna 6vervager nackdelarna
med att 1dgga om busstrafiken via flygplatsen. Ett alternativ kan vara att
leda linjen via cirkulationsplatsen pa E14 i Krokom och bygga en ny hall-
plats p& E14 just vaster ddrom for att darefter kora via Rodon och Are
Ostersund Airport. Det skulle dock 6ka kortiden till Ostersund med c:a 5
minuter.

Nyttan med att leda busslinjen via flygplatsen skulle bli stérre om buss-
linjen blir genomgaende i Jarpen sa att direkta resmajligheter utan byten
erhalls Are-flygplatsen. D& hamnar emellertid bussar och tdg i nastan
samma tidslédgen pa nagon del av strackan Are-Ostersund. Om det utokade
tdgalternativet med timmestrafik i hogtrafiktid Are-Ostersund véljs gor

107 K grtidsmalet med tag Ostersund-Are p& 1 timme forutsétter att det tar max 30 minuter fran Ostersund C till
en ny métesstation i Mattmar och max 30 minuter vidare till Are. Fér att detta ska vara mojligt kréavs — dven
utan station i Nalden — omfattande infrastrukturinvesteringar utéver plankorsningséatgéarder. Linjehastig-
heten behéver hojas fran nuvarande c:a 120 km/h°7 till 160 km/h. Om dessutom ett tdgstopp i Nalden
skulle laggas in 6kar restiden med c:a 2 minuter, vilket som kompensation kraver att linjehastigheten hojs
till 180-200 km/h. Det skulle krava en omlagd bana p& en stor del av strackan och skulle sannolikt inne-
bara att investeringarna behover ckas med manga hundra miljoner kronor.
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det dock inte sa mycket, eftersom tagen da gar sa tatt att det blir omajligt
att lagga bussturerna mitt emellan tagen.

Resandeutveckling och trafikekonomi

» | nuldget ar det regionala resandet i Mittstraket (exkl stadstrafik) 1,83 mil-
joner resor per ar. Skattefinansieringen (underskottet) ar 87,3 mkr per ar
och kostnadstéckningen ar 50 %.

» | skede 1 (2020) ckar resandet till 1,92 miljoner resor per ar. Skattefinan-
sieringen (underskottet) sjunker till 83,9 mkr per ar och kostnadstack-
ningen okar till 52 %. Den forbattrade trafikekonomin beror pa att res-
standarden blir battre utan ndmnvérda produktionsdkningar.

» | skede 2 (2030) okar resandet till 2,17 miljoner resor per ar. Skattefinan-
sieringen (underskottet) okar till 107 mkr per ar och kostnadstackningen
sjunker till 49 %. | detta skede sker omfattande produktions6kningar som
paverkar trafikekonomin negativt.

» | skede 3 (2040) okar resandet till 2,53 miljoner resor per ar. Jamfort med
skede 2 sjunker skattefinansieringen (underskottet) till 91,4 mkr per ar
och kostnadstackningen okar till 57 %. Jamfort med nul&get 6kar resandet
med 38 % medan skattebidraget endast 6kar med 5 % (4 mkr/ar).

Samhallsekonomiska effekter

» De samhillsekonomiska effekterna av den regionforstoring som uppstar
med Kkortare restider &r mycket stora, eftersom tillvaxttakten blir hdgre nar
regionstorleken Okar. Vardet ar regionforstoringen ar manga ganger storre
an det 6kade skattebidraget for att utveckla trafiken.

» En utbyggd kollektivtrafik bidrar till battre social hallbarhet samt ger po-
sitiva effekter for miljo, trafiksakerhet och folkhalsa. De berdkningsbara
effekterna ar dock mindre &n for regionférstoringen.

Kostnadsfordelningar

For de jarnvagsinfrastrukturinvesteringar som behdvs foreslas foljande huvud-
saklig ansvarsfordelning av mellan olika parter:2%®

» Staten genom nationell plan: Kapacitets- och standardhéjande atgarder
som gagnar regionala tag, fjarrtdg och godstag samt stationsatgarder pa
stationer som trafikeras av fjarrtdg och regionala tag. Trafiksakerhetsat-
géarder.

» Regionen genom lanstransportplanen: Kapacitets- och standardhdjande
atgarder som enbart gagnar regionala tdg samt stationsombyggnader for
persontrafik pa mindre stationer.

» Kommuner: Nya stationer (plattformar, kringinvesteringar mm). Avsikts-
forklaring att planera for utbyggnad av bostader och verksamheter i stat-
ionsnara l&gen.

For bussinfrastrukturinvesteringar foreslas féljande fordelning:

» Staten genom nationell plan: Hallplats- och framkomlighetsatgarder pa
nationella stamvdgar (E14).

108 Fgljer en praxis som tillampas i manga lan, bl a Skane
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» Regionen genom lanstransportplanen: Hallplats- och framkomlighetsat-
garder for buss pa regionala vagar. Bidrag till gang- och cykelvéagar samt
pendlarparkeringar i anslutning till regional infrastruktur utanfér kommu-
nernas vaghallningsomraden.

» Kommuner: Hallplats- och framkomlighetsatgarder for buss inom kom-
munernas vaghallningsomraden. Gang- och cykelvagar samt pendlarpar-
keringar inom kommunernas vaghallningsomraden.

Alla investeringar kan bli foremal for forhandlingar avseende finansiering. Att
en part har huvudansvar behdver darfor inte innebara att den parten ska bara hela
kostnaden. Aven externfinansiering, t ex med EU-medel, bor undersokas.

Avslutande kommentarer

Det trafikupplagg som féreslas pa bade kort och langre sikt bygger pa att trafiken
systematiseras med farre linjer som alltid trafikeras pa samma satt, far takttidta-
beller och knutpunkter. Det berdknas kunna ge patagliga resandedkningar till
mycket mattlig kostnad.

Det dr viktigt att fa kortare restider, men kortsiktigt ar det annu viktigare att 6ka
turutbudet. Det kan ofta goras till en lagre kostnad och utan stora infrastruktur-
satsningar.

1-timmeskravet i restid mellan storre orter berdknas ge mycket stora regionala
effekter och &r i grunden bra — d&ven om det innebdr att stora infrastrukturinveste-
ringar maste goras. Dock kan det ifrAgasattas pa strackan Ostersund-Are, ef-
tersom det dar skulle kravas sarskilt stora infrastrukturinvesteringar (banan maste
byggas ut for 180-200 km/h, vilket innebar ny bana pa langa strackor) och att det
i praktiken omajliggor ett nytt taguppehall i Nalden, som &r intressant som ny
station.

Trafikupplaggen bygger pa att tag- och busstrafiken samordnas. For att det ska
kunna genomforas fullt ut behover det vara samma taxa (biljettpriser) pa tag och
bussar. Den tjanstekoncession som Norrtag har upphandlat tagtrafiken med in-
nebér att trafikforetaget (entreprendren) sjdlva sétter priserna. Darmed blir pri-
serna olika for tig och bussar. Det bor dvervagas att pa sikt upphandla tagtrafiken
pa annat satt, t ex med bruttoavtal med eller utan incitament, och att tillampa
samma priser pa tag och bussar.



Bilaga 1. Principtidtabeller

Principtidtabell for skede 1 (kort sikt, 2020)

Vagnomlopp 3 1 4 3 2 1 ] 4* 1 2

Fr Trondheim 7.55 16.55
T Storlien 9.25 18.25
Storlien 9.39 18.39
Enafors 9.49 18.49
Ann 9.56 18.56
Duved 6.12 10.12 | 12.12 16.12 19.12
Are 6.20 10.20 | 12.20 16.20 19.20
Undersaker 6.29 10.29 | 12.29 16.29 19.29
Jarpen 6.39 10.39 | 12.39 16.39 19.39
Morsil 6.47 10.47 | 12.47 16.47 19.47
Krokom 7,15 11,15 | 13,15 17,15 20,15
Ostersund V 5.27 | 7.27 | 9.27 |11.27 | 13.27 | 15.27 | 17.27 | 19.27 | 20.27
Ostersund C 529 | 7.29 | 9.29 |11.29 | 13.29 | 15.29 | 17.29 | 19.29 | 20.29
Ostersund C 530 | 7.30 | 9.30 |11.30 | 13.30 | 15.30 | 17.30 | 19.30 | 20.30
Brunflo 539 | 7.39 | 9.39 |11.39 | 13.39 | 15.39 | 17.39 | 19.39 | 20.39
Pilgrimstad 5,50 | 7.50 | 9.50 |11.50 | 13.50 | 15.50 | 17.50 | 19.50 | 20.50
Gallo 6.00 | 8.00 | 10.00 | 12.00 | 14.00 | 16.00 | 18.00 | 20.00 | 21.00
Stavre I | | | | | | | |

Bracke 6.14 | 8.14 | 10.14 | 12.14 | 14.14 | 16.14 | 18.14 | 20.14 | 21.14
Ange 6.30 | 8.30 | 10.30 | 12.30 | 14.30 | 16.30 | 18.30 | 20.30 | 21.30
Ange 434 | 6.34 | 834 | 10.34 | 12.34 | 14.34 | 16.34 | 18.34 | 20.34 | 21.34
Erikslund I I I I I I I I I I

Ljungaverk 449 | 649 | 8.49 |10.49 |12.49 | 14.49 | 16.49 | 18.49 | 20.49 | 21.49
Frénsta 453 | 653 | 853 | 10.53 | 12.53 | 14.53 | 16.53 | 18.53 | 20.53 | 21.53
Torpshammar 5.00 | 7.00 | 9.00 |11.00 | 13.00 | 15.00 | 17.00 | 19.00 | 21.00 | 22.00
Stdde 513 | 7.13 | 9.13 | 11.13 | 13.13 | 15.13 | 17.13 | 19.13 | 21.13 | 22.13
Sundsvall V 547 | 7.47 | 9.47 | 11.47 | 13.47 | 15.47 | 17.47 | 19.47 | 21.47 | 22.47
Sundsvall C 549 | 749 | 9.49 |11.49 | 13.49 | 15.49 | 17.49 | 19.49 | 21.49 | 22.49

*T&get kan alternativt g& en timme tidigare liksom idag, men d& blir spridningen samre mellan turerna Ostersund-
Sundsvall



Vagnomlopp 2 ] 1 4 ] 2 1 3 4 1

Sundsvall C 511 | 6.11 | 8.11 |10.11 | 12.11 | 14.11 | 16.11 | 18.11 | 20.11 | 22.11
Sundsvall V 513 | 6.13 | 8.13 | 10.13 | 12.13 | 14.13 | 16.13 | 18.13 | 20.13 | 22.13
Stode 547 | 6.47 | 8.47 | 10.47 | 12.47 | 14.47 | 16.47 | 18.47 | 20.47 | 22.47

Torpshammar 6.00 | 7.00 | 9.00 | 11.00 | 13.00 | 15.00 | 17.00 | 19.00 | 21.00 | 23.00

Frénsta 6.07 | 7.07 | 9.07 | 11.07 | 13.07 | 15.07 | 17.07 | 19.07 | 21.07 | 23.07
Ljungaverk 6.11 | 7.11 | 9.11 |11.11 |13.11|15.11|17.11 | 19.11 | 21.11 | 23.11
Erikslund I I I I I I I I | I
Ange 6.26 | 7.26 | 9.26 | 11.26 | 13.26 | 15.26 | 17.26 | 19.26 | 21.26 | 23.26
Ange 6.30 | 7.30 | 9.30 | 11.30 | 13.30 | 15.30 | 17.30 | 19.30 | 21.30
Bréacke 6.46 | 7.46 | 9.46 | 11.46 | 13.46 | 15.46 | 17.46 | 19.46 | 21.46
Stavre | | | | | | | | |

Gallo 7.00 | 8.00 | 10.00 | 12.00 | 14.00 | 16.00 | 18.00 | 20.00 | 22.00
Pilgrimstad 7.10 | 8.10 | 10.10 | 12.10 | 14.10 | 16.10 | 18.10 | 20.10 | 22.10
Brunflo 7.21 | 821 |10.21 | 12.21 | 14.21 | 16.21 | 18.21 | 20.21 | 22.21

Ostersund C 7.30 | 8.30 |10.30 | 12.30 | 14.30 | 16.30 | 18.30 | 20.30 | 22.30

Ostersund C 731 | 831 |10.31 |12.31|14.31|16.31 | 18.31 | 20.31 | 22.31
Ostersund V 7.33 | 8.33 | 10.33 | 12.33 | 14.33 | 16.33 | 18.33 | 20.33 | 22.33
Krokom 7.45 10.45 | 12.45 16.45 20.45

Morsil 8.13 11.13 | 13.13 17.13 21.13
Jarpen 8.21 11.21 | 13.21 17.21 21.21
Undersaker 8.31 11.31 | 13.31 17.31 21.31

Are 8.40 11.40 | 13.40 17.40 21.40

Duved 8.48 11.48 | 13.48 17.48 21.48

Ann 9.04 18.04

Enafors 9.11 18.11

Storlien 9.21 18.21

Storlien 9.35 18.35

Trondheim 11.05 20.05

Systemmoten pa svensk sida i Trangsviken (3 ggr), Ostersund C (2ggr), Gallé (7
gar), Ange (2 ggr), Torpshammar (8 ggr) och Nedansjo (2 ggr).



Principtidtabell for skede 2 (medellang sikt, 2030)

Forutsatter begransade infrastrukturinvesteringar (hastighetshdjningar). Tidta-
bells upplagget gar i princip att kora med befintliga infrastrukturforutsattningar,
men da blir storningskansligheten stor.

Vagnomlopp

Fr Trondheim 8.15 12.15 16.15 20.15
T Storlien 9.40 13.40 17.40 21.40
Storlien 9.43 13.43 17.43 21.43
Enafors 9.52 13.52 17.52 21.52
Ann 9.59 13.59 17.59 21.59
Duved 6.14 10.14 | 12.14 | 14.14 18.14 | 20.14 22.14
Are 6.21 10.21 | 12.21 | 14.21 18.21 | 20.21 22.21
Undersaker 6.30 10.30 | 12.30 | 14.30 18.30 | 20.30

Jarpen 6.40 10.40 | 12.40 | 14.40 18.40 | 20.40

Morsil 6.48 10.48 | 12.48 | 14.48 18.48 | 20.48

Krokom 7.15 11.15 | 13.15 | 15.15 19.15 | 21.15

Ostersund V 7.27 11.27 | 13.27 | 15.27 19.27 | 21.27

Ostersund C 7.29 11.29 | 13.29 | 15.29 19.29 | 21.29

Ostersund C 530 | 6.35 | 7.30 | 9.30 |11.30 | 13.30 | 15.30 | 16.30 | 17.30 | 19.30 | 21.30 | 23.30
Brunflo 5.39 I 7.39 | 9.39 | 11.39 | 13.39 | 15.39 | 16.39 | 17.39 | 19.39 | 21.39 | 23.39
Pilgrimstad 5.50 I 7.50 | 9.50 | 11.50 | 13.50 | 15.50 | 16.50 | 17.50 | 19.50 | 21.50 | 23.50

Gallo 6.00 | 7.00 | 8.00 |10.00 | 12.00 | 14.00 | 16.00 | 17.00 | 18.00 | 20.00 | 22.00 | 00.00
Bréacke 6.14 | 7.14 | 8.14 | 10.14 | 12.14 | 14.14 | 16.14 | 17.14 | 18.14 | 20.14 | 22.14 | 00.14

Ange 6.30 | 7.30 | 8.30 |10.30 | 12.30 | 14.30 | 16.30 | 17.30 | 18.30 | 20.30 | 22.30 | 00.30

Ange 534 | 6.34 | 7.34 | 834 | 10.34 | 12.34 | 14.34 | 16.34 | 17.34 | 18.34 | 20.34 | 22.34

Ljungaverk 549 | 6.49 | 7.49 | 8.49 | 10.49 | 12.49 | 14.49 | 16.49 | 17.49 | 18.49 | 20.49 | 22.49

Frénsta 553 | 6.53 | 7.53 | 8.53 | 10.53 | 12.53 | 14.53 | 16.53 | 17.53 | 18.53 | 20.53 | 22.53
Torpshammar 6.00 | 7.00 | 8.00 | 9.00 | 11.00 | 13.00 | 15.00 | 17.00 | 18.00 | 19.00 | 21.00 | 23.00

Stode 6.12 | 7.12 | 812 | 9.12 |11.12 | 13.12 | 15.12 | 17.12 | 18.12 | 19.12 | 21.12 | 23.12

Sundsvall V 6.40 | 7.40 | 8.40 | 9.40 | 11.40 | 13.40 | 15.40 | 17.40 | 18.40 | 19.40 | 21.40 | 23.40

Sundsvall C 6.43 | 743 | 843 | 9.43 | 11.43 | 13.43 | 1543 | 17.43 | 18.43 | 19.43 | 21.43 | 23.43




Vagnomlopp

Sundsvall C 517 | 6.17 | 8.17 |10.17 | 12.17 | 14.17 | 15.17 | 16.17 | 17.17 | 18.17 | 20.17 | 22.17
Sundsvall V 520 | 6.20 | 8.20 | 10.20 | 12.20 | 14.20 | 15.20 | 16.20 | 17.20 | 18.20 | 20.20 | 22.20
Stode 548 | 6.48 | 8.48 | 10.48 | 12.48 | 14.48 | 15.48 | 16.48 | 17.48 | 18.48 | 20.48 | 22.48
Torpshammar 6.00 | 7.00 | 9.00 |11.00 | 13.00 | 15.00 | 16.00 | 17.00 | 18.00 | 19.00 | 21.00 | 23.00
Fransta 6.07 | 7.07 | 9.07 | 11.07 | 13.07 | 15.07 | 16.07 | 17.07 | 18.07 | 19.07 | 21.07 | 23.07
Ljungaverk 6.11 | 7.11 | 9.11 |11.11 |13.11|15.11 |16.11 |17.11 | 18.11 | 19.11 | 21.11 | 23.11
Ange 6.26 | 7.26 | 9.26 | 11.26 | 13.26 | 15.26 | 16.26 | 17.26 | 18.26 | 19.26 | 21.26 | 23.26
Ange 530 | 6.30 | 7.30 | 9.30 | 11.30 | 13.30 | 15.30 | 16.30 | 17.30 | 18.30 | 19.30 | 21.30
Bracke 546 | 6.46 | 7.46 | 9.46 | 11.46 | 13.46 | 15.46 | 16.46 | 17.46 | 18.46 | 19.46 | 21.46

Gallo 6.00 | 7.00 | 8.00 |10.00 | 12.00 | 14.00 | 16.00 | 17.00 | 18.00 | 19.00 | 20.00 | 22.00
Pilgrimstad 6.10 | 7.10 | 8.10 | 10.10 | 12.10 | 14.10 | 16.10 | 18.10 | 19.10 | 20.10 | 22.10
Brunflo 6.21 | 7.21 | 8.21 |10.21 |12.21 | 14.21 | 16.21 | 18.21 | 19.21 | 20.21 | 22.21
Ostersund C 6.30 | 7.30 | 8.30 | 10.30 | 12.30 | 14.30 | 16.30 | 17.25 | 18.30 | 19.30 | 20.30 | 22.30
Ostersund C 8.31 |10.31 | 1231 16.31 18.31 20.31

Ostersund V 8.33 | 10.33 | 12.33 16.33 18.33 20.33

Krokom 8.45 | 10.45 | 12.45 16.45 18.45 20.45

Morsil 9.12 | 11.12 | 13.12 17.12 19.12 21.12

Jarpen 9.20 | 11.20 | 13.20 17.20 19.20 21.20

Undersaker 9.30 | 11.30 | 13.30 17.30 19.30 21.30

Are 5.39 9.39 | 11.39 | 13.39 17.39 19.39 21.39

Duved 5.46 9.46 | 11.46 | 13.46 17.46 19.46 21.46

Ann 6.01 10.01 14.01 18.01

Enafors 6.08 10.08 14.08 18.08

Storlien 6.17 10.17 14.17 18.17

Storlien 6.20 10.20 14.20 18.10

Trondheim 7.45 11.45 15.45 19.30

Systemmoten pa svensk sida i Ann (3 st), Trangsviken (4 st), Ostersund C (2 st),
Gallo (11 st), Ange (5 st), Torpshammar (11 st) och Vattjom (5 st).




Principtidtabell for skede 3 (Iang sikt, 2040)

Forutsatter omfattande infrastrukturinvesteringar (allt som ligger med i langsik-
tigt scenario) samt ny motesstation i Mattmar. Aven nya motesstationer i
Tang/Dvarsatt, Nalden/Ytteran och ev i Gevsjon ar 6nskvérda for god robusthet,
men ej nddvandiga for trafikuppléggets korbarhet.

Vagnomlopp

Fr Trondheim 8.30 12.30 16.30 20.30
T Storlien 9.50 13.50 17.50 21.50
Storlien 9.51 13.51 17.51 21.51
Enafors 10.00 14.00 18.00 22.00
Ann 10.08 14.08 18.08 22.08
Duved 6.23 8.23 | 10.23 | 12.23 14.23 16.23 18.23 | 20.23 | 22.23
Are 6.30 8.30 | 10.30 | 12.30 14.30 16.30 18.30 | 20.30 | 22.30
Undersaker 6.38 8.38 | 10.38 | 12.38 14.38 16.38 18.38 | 20.38

Jarpen 6.47 8.47 | 10.47 | 12.47 14.47 16.47 18.47 | 20.47

Morsil 6.54 8.54 | 10.54 | 12.54 14.54 16.54 18.54 | 20.54
Krokom 6.16 | 7.16 | 8.16 | 9.16 | 11.16 | 13.16 15.16 | 16.16 | 17.16 | 18.16 | 19.16 | 21.16
Ostersund V 6.28 | 7.28 | 8.28 | 9.28 | 11.28 | 13.28 15.28 | 16.28 | 17.28 | 18.28 | 19.28 | 21.28
Ostersund C 6.30 | 7.30 | 8.30 | 9.30 |11.30 | 13.30 15.30 | 16.30 | 17.30 | 18.30 | 19.30 | 21.30
Ostersund C 531 | 6.31 | 7.31 9.31 |11.31 |13.31 | 14.31 | 15.31 | 16.31 | 17.31 | 18.31 | 19.31 | 21.31

Brunflo 540 | 6.40 | 7.40 9.40 | 11.40 | 13.40 | 14.40 | 15.40 | 16.40 | 17.40 | 18.40 | 19.40 | 21.40
Pilgrimstad 5,50 | 6.50 | 7.50 9.50 | 11.50 | 13.50 | 14.50 | 15.50 | 16.50 | 17.50 | 18.50 | 19.50 | 21.50

Gallo 6.00 | 7.00 | 8.00 10.00 | 12.00 | 14.00 | 15.00 | 16.00 | 17.00 | 18.00 | 19.00 | 20.00 | 22.00

Bracke 6.14 | 7.14 | 8.14 10.14 | 12.14 | 14.14 | 15.14 | 16.14 | 17.14 | 18.14 | 19.14 | 20.14 | 22.14

Ange 6.30 | 7.30 | 8.30 10.30 | 12.30 | 14.30 | 15.30 | 16.30 | 17.30 | 18.30 | 19.30 | 20.30 | 22.30

Ange 531 | 631 | 7.31 | 831 10.31 | 12.31 | 14.31 | 15.31 | 16.31 | 17.31 | 18.31 | 19.31 | 20.31

Ljungaverk 545 | 6.45 | 7.45 | 8.45 10.45 | 12.45 | 14.45 | 15.45 | 16.45 | 17.45 | 18.45 | 19.45 | 20.45

Frénsta 549 | 6.49 | 7.49 | 849 10.49 | 12.49 | 14.49 | 15.49 | 16.49 | 17.49 | 18.49 | 19.49 | 20.49

Torpshammar 555 | 6.55 | 7.55 | 8.55 10.55 | 12.55 | 14.55 | 15.55 | 16.55 | 17.55 | 18.55 | 19.55 | 20.55

Stode 6.07 | 7.07 | 8.07 | 9.07 11.07 | 13.07 | 15.07 | 16.07 | 17.07 | 18.07 | 19.07 | 20.07 | 21.07

Vattjom 6.19 | 7.19 | 8.19 | 9.19 11.19 | 13.19 | 15.19 | 16.19 | 17.19 | 18.19 | 19.19 | 20.19 | 21.19

Sundsvall V 6.29 | 7.29 | 8.29 | 9.29 11.29 | 13.29 | 15.29 | 16.29 | 17.29 | 18.29 | 19.29 | 20.29 | 21.29

Sundsvall C 6.32 | 7.32 | 8.32 | 9.32 11.32 | 13.32 | 15.32 | 16.32 | 17.32 | 18.32 | 19.32 | 20.32 | 21.32




Vagnomlopp

Sundsvall C 528 | 6.28 | 7.28 | 8.28 | 10.28 | 12.28 14.28 | 15.28 | 16.28 | 17.28 | 18.28 | 20.28 | 22.28
Sundsvall V 531 | 6.31 | 7.31 | 831 |10.31| 1231 14.31 | 15.31 | 16.31 | 17.31 | 18.31 | 20.31 | 22.31
Vattjom 541 | 641 | 7.41 | 841 | 1041|1241 14.41 | 15.41 | 16.41 | 17.41 | 18.41 | 20.41 | 22.41
Stdde 553 | 6.53 | 7.53 | 8.53 | 10.33 | 12.53 14.53 | 15.53 | 16.53 | 17.53 | 18.53 | 20.53 | 22.53
Torpshammar 6.05 | 7.05 | 8.05 | 9.05 | 11.05 | 13.05 15.05 | 16.05 | 17.05 | 18.05 | 19.05 | 21.05 | 23.05
Frénsta 6.11 | 7.11 | 811 | 9.11 |11.11|13.11 15.11 | 16.11 | 17.11 | 18.11 | 19.11 | 21.11 | 23.11
Ljungaverk 6.15 | 7.15 | 8.15 | 9.15 | 11.15| 13.15 15.15 | 16.15 | 17.15 | 18.15 | 19.15 | 21.15 | 23.15
Ange 6.29 | 7.29 | 829 | 9.29 | 11.29 | 13.29 15.29 | 16.29 | 17.29 | 18.29 | 19.29 | 21.29 | 23.29
Ange 530 | 6.30 | 7.30 | 8.30 | 9.30 | 11.30 | 13.30 15.30 | 16.30 | 17.30 | 18.30 | 19.30 | 21.30
Bréacke 546 | 6.46 | 7.46 | 8.46 | 9.46 | 11.46 | 13.46 15.46 | 16.46 | 17.46 | 18.46 | 19.46 | 21.46

Gallo 6.00 | 7.00 | 8.00 | 9.00 | 10.00 | 12.00 | 14.00 16.00 | 17.00 | 18.00 | 19.00 | 20.00 | 22.00
Pilgrimstad 6.10 | 7.10 | 8.10 | 9.10 | 10.10 | 12.10 | 14.10 16.10 | 17.10 | 18.10 | 19.10 | 20.10 | 22.10
Brunflo 6.20 | 7.20 | 8.20 | 9.20 | 10.20 | 12.20 | 14.20 16.20 | 17.20 | 18.20 | 19.20 | 20.20 | 22.20
Ostersund C 6.29 | 7.29 | 829 | 9.29 | 10.29 | 12.29 | 14.29 16.29 | 17.29 | 18.29 | 19.29 | 20.29 | 22.29
Ostersund C 6.30 | 7.30 | 8.30 10.30 | 12.30 | 14.30 | 15.30 | 16.30 | 17.30 | 18.30 20.30 | 22.30
Ostersund V 6.32 | 7.32 | 8.32 10.32 | 12.32 | 14.32 | 15.32 | 16.32 | 17.32 | 18.32 20.32 | 22.32
Krokom 6.44 | 7.44 | 8.44 10.44 | 12.44 | 14.44 | 15.44 | 16.44 | 17.44 | 18.44 20.44 | 22.44
Morsil 7.06 9.06 11.06 | 13.06 | 15.06 17.06 19.06 21.06

Jarpen 7.13 9.13 11.13 | 13.13 | 15.13 17.13 19.13 21.13

Undersaker 7.22 9.22 11.22 | 13.22 | 15.22 17.22 19.22 21.22

Are 5.30 | 7.30 9.30 11.30 | 13.30 | 15.30 17.30 19.30 21.30

Duved 537 | 7.37 9.37 11.37 | 13.37 | 15.37 17.37 19.37 21.37

Ann 5.52 9.52 13.52 17.52

Enafors 6.00 10.00 14.00 18.00

Storlien 6.09 10.09 14.09 18.09

Storlien 6.10 10.10 14.10 18.10

Trondheim 7.30 11.30 15.30 19.30

Systemmaten pa svensk sida i Enafors (3 st), Mattmar (8 st), Ostersund C (5 st),
Gallo (12 st), Ange (8 st), Viskan (12 st) och dsp i Sundsvall (8 st).

Gramarkerade turer (
svenska fordon + ett norskt)

) kan tillkomma om ytterligare ett fordon anvénds (8




Principtidtabell buss skede 1, 2 och 3

Vagnomlopp 2 1 1 2 1

Sundsvall 5.45 | 7.45 | 13.45 | 16.45 | 18.45

Vattjom E14 6.10 | 8.10 | 14.10 | 17.10 | 19.10

Stode 6.30 | 8.30 | 14.30 | 17.30 | 19.30

Torpshammar 6.55 | 8.55 | 14.55 | 17.55 | 19.55

Frénsta 7.10 | 9.10 | 15.10 | 18.10 | 20.10

Ljungaverk 7.20 | 9.20 | 15.20 | 18.20 | 20.20

Erikslund 7.30 | 9.30 | 15.30 | 18.30 | 20.30

Ange 7.50 | 9.50 | 15.50 | 18.50 | 20.50

Vagnomlopp 1 2 1 1 2

Ange 5.10 | 8.10 | 10.10 | 16.10 | 19.10

Erikslund 5.30 | 8.30 | 10.30 | 16.30 | 19.30

Ljungaverk 5.40 | 8.40 | 10.40 | 16.40 | 19.40

Frénsta 5.50 | 8.50 | 10.50 | 16.50 | 19.50

Torpshammar 6.05 | 9.05 | 11.05| 17.05 | 20.05

Stode 6.30 | 9.30 | 11.30 | 17.30 | 20.30

Vattjom E14 6.50 | 9.50 | 11.50 | 17.50 | 20.50

Sundsvall 7.15 | 10.15 | 12.15 | 18.15 | 21.15

Summa: 5 dt m-f

Vagnomlopp 3 1 2 ] 1

Sundsvall 6.05 | 6.35 | 7.05 | 7.35 | 8.05 | osVv 23.05
Vattjom 6.30 | 7.00 | 7.30 | 8.00 | 830 | osV 23.30
Matfors 6.38 | 7.10 | 7.40 | 8.10 | 840 | osv 23.40
Vagnomlopp 1 2 ] 1 2

Matfors 552 | 6.22 | 652 | 722 | 752 | osvVv 22.52
Vattjom 6.00 | 6.30 | 7.00 | 7.30 | 8.00 | osV 23.00
Sundsvall 6.25 | 655 | 7.25 | 755 | 8.25 | osv 23.25

Summa: 35 dt (m-f)




Vagnomlopp 2 1 1 2 1 1

Ostersund 6.40 | 8.10 | 12.10 | 14.10 | 16.10 | 18.55
Brunflo 7.00 | 8.30 |12.30 | 14.30 | 16.30 | 19.15
Pilgrimstad 7.15 | 8.45 | 12.45|14.45| 16.45 | 19.30
Gallo 7.35 | 9.05 | 13.05 | 15.05 | 17.05 | 19.50
Stavre 7.50 | 9.20 | 13.20 | 15.20 | 17.20 | 20.05
Bracke 7.55 | 9.25 | 13.25|15.25|17.25 | 20.10
Vagnomlopp Ad 1 1 1 2 1

Bracke 535 | 6.35 | 10.35 | 14.35| 15.35 | 17.35
Stavre 5.40 | 6.40 | 10.40 | 14.40 | 15.40 | 17.40
Gallo 5.55 | 6.55 | 10.55 | 14.55 | 15.55 | 17.55
Pilgrimstad 6.15 | 7.15 | 11.15| 15.15| 16.15 | 18.15
Brunflo 6.30 | 7.30 | 11.30 | 15.30 | 16.30 | 18.30
Ostersund 6.50 | 7.50 | 11.50 | 15.50 | 16.50 | 18.50

*Turen behdvs endast i skede 1

Summa; 6 dt m-f

Vagnomlopp 4 1 ] 2 5 1

Vaplan 6.10 7.10 osv 22.10

Nélden 6.15 7.15 osv 22.15

Krokom 5.57* | 6.27 | 6.57* | 7.27 | 7.57* | osv 22.27 22.57*
Dvarsétt 6.02 | 632 | 7.02 | 7.32 | 802 | oSV 22.32 | 23.02
Ostersund 557 | 6.27 | 657 | 7.27 | 7.57 | 827 | osvV 2257 | 23.27
Brunflo stn 6.22 | 652 | 722 | 752 | 822 | 852 | osvVv 23.22

Brunflo S 6.27 | 657 | 7.27 | 7.57 | 827 | 857 | osvVv 23.27
Vagnomlopp 5 2 4 1 ] 2

Brunflo S 6.03 | 6.33 | 7.03 | 7.33 | 8.03 | oSV 22.33 | 23.03
Brunflo stn 6.08 | 6.38 | 7.08 | 7.38 | 8.08 | oSV 22.38 | 23.08
Ostersund 6.03 | 6.33 | 7.03 | 7.33 | 8.03 | 833 | oSV 23.03 | 23.33
Dvarsétt 6.28 | 658 | 7.28 | 7.58 | 8.28 | 858 | osvV 23.28

Krokom 6.33 | 7.03* | 7.33 | 8.03* | 8.33 | 9.03* | osvV 23.33

Nalden 6.45 7.45 8.45 osv

Vaplan 6.50 7.50 8.50 osv

* Turen gar t/fr Krokom i det korta och medellanga tidsperspektivet, tomkor i ickedimens-
ionerande riktning t/fr Ostersund. | det 18nga tidperspektivet finns tatare tagtrafik Krokom-
Ostersund i detta tidslage och da kan bussturen vanda i Dvarsatt.

Summa: 35 dt (m-f) varav 17 dt till/fran Nalden



Vagnomlopp 1 2 1 2 1 2 1
Ostersund 7.20 | 9.20 | 11.20 | 13.20 | 15.20 | 17.20 | 19.20
O-sund flygpl. 7.40 | 9.40 | 11.40 | 13.40 | 15.40 | 17.40 | 19.40
Trangsviken 6.10 | 8.10 | 10.10 | 12.10 | 14.10 | 16.10 | 18.10 | 20.10
Morsil 6.35 | 8.35 | 10.35|12.35| 14.35 | 16.35 | 18.35
Jarpen 6.45 | 8.45 | 10.45 | 12.45| 14.45 | 16.45 | 18.45
Vagnomlopp 2 1 2 1 2 1 2 1
Jarpen 7.15 | 9.15 | 11.15 | 13.15 | 15.15 | 17.15 | 19.15
Morsil 7.25 | 9.25 | 11.25 | 13.25 | 15.25 | 17.25 | 19.25
Trangsviken 550 | 7.50 | 9.50 | 11.50 | 13.50 | 15.50 | 17.50 | 19.50
O-sund flygpl. 6.20 | 8.20 | 10.20 | 12.20 | 14.20 | 16.20 | 18.20
Ostersund 6.40 | 8.40 | 10.40 | 12.40 | 14.40 | 16.40 | 18.40
Summa: 7 dt

Vagnomlopp

Jarpen
Undersaker
Are

Duved

6.05
6.23
6.40
6.52

8.05
8.23
8.40
8.52

10.05
10.23
10.40
10.52

12.05
12.23
12.40
12.52

14.05
14.23
14.40
14.52

16.05
16.23
16.40
16.52

18.05
18.23
18.40
18.52

Vagnomlopp

Duved
Are
Undersaker

Jarpen

7.08
7.20
7.37
7.55

9.08
9.20
9.37
9.55

11.08
11.20
11.37
11.55

13.08
13.20
13.57
13.55

15.08
15.20
15.37
15.55

17.08
17.20
17.37
17.55

19.08
19.20
19.37
19.55

Summa: 7 dt




Fordonsbehov och restider

Vagnomlopp Skede 1 Kort sikt Skede 2 Medellang sikt Skede 3 Lang sikt
Turutbud Trondheim-Are 2 4 4
Turutbud Are-Krokom 5 6 8
Turutbud Krokom-Ostersund 5 6 12
Turutbud Ostersund-Ange 9 12 13
Turutbud Ange-Sundsvall 10 12 13

Restid Are-Ostersund V 1 h 15 min 1 h 06 min 58 min
Restid Ostersund C-Sundsvall V 2 h 17 min 2 h 10 min 1 h 58 min
Fordonsbehov (svensk sida) 4 6 7




Bilaga 2. Inventering av infrastruktur vid stationer

Sammanstalining av Trafikverkets Stationsinventering Mittbanan Sundsvall-Storlien JAmtland och Vasternorrlands lan, utférd av Martin Berg och Linn Naslund (2015).

Station Motesspar Samtidig Antal plattformar  Tillganglighets- Plattformsfoérbindelse  Dynamisk Vantsal Bussangoéring Pendlar-P
infart anpassning skyltning

Sundsvall C Dubbelspéar 2 mitt Ja | plan, bommar Ja Ja | direkt anslutning  Ja, avgiftsbelagd Ja
Sundsvall V Dubbelspéar 1 mitt Nej | plan, obevakad Ja Nej Nej Ja Ja
Stode Ja Ja 1 sido Ja Nej Ja Nej 400 m Ja Ja
Torpshammar Ja Ja 1 sido Ja Nej Ja Ja 300 m Ja Ja
Fransta Ja Ja 1 mitt Ja | plan, obevakad Ja Ja 250 m Ja Ja
Ljungaverk Nej 1 sido Ja Nej Ja Ja 150 m Ja Ja
Erikslund Nej 1sidoitra Nej Nej Ja Ja 250 m Ja Ja
Ange Ja 1 sido + 1 mitt Ja | plan, bommar Ja Ja | direkt anslutning  Ja Ja
Brécke Dubbelspéar 1 mitt Nej | plan, bommar Ja Ja | direkt anslutning  Ja Ja
Stavre Nej 1sidoitra Nej Nej Ja Nej 500 m Ja Nej




Station

Gallo
Pilgrimstad
Brunflo
Ostersund C
Ostersund V
Krokom
Mérsil
Jarpen
Undersaker
Are

Duved

Ann

Enafors

Storlien

Motesspar

Ja
Ja
Ja
Ja
Nej
Nej
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja

Ja

Ja

Ja

Samtidig
infart

Nej
Nej

Nej

Ja
Ja
Ja
Ja
Ja

Ja

Ja

Ja

Antal plattformar

2 sido

1 sido

1 sido

1 sido + 1 mitt

1 Sido

1 sido

1 sido

1 sido

1 sido + 1 mitt

2 sido

3 mitt

1 sido

2 sido

1 sido + 1 mitt

Tillganglighets-

anpassning

Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Nej
Ja
Ja
Ja
Ja, delvis

Ja

Nej

Ja

Plattformsférbindelse

| plan, bommar
Nej

Nej

| plan, bommar
Nej

Nej, men tunnel néra
Nej

Nej

| plan, obevakad
Inglasad gangbro
| plan, bommar

Nej

| plan, bommar

| plan, bommar

Dynamisk
skyltning

Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja

Ja

Ja

Ja

Vantsal

Nej
Ja
Nej
Ja
Nej
Nej
Nej
Ja
Ja
Ja
Ja

Ja

Ja

Ja

Bussangoéring

500 m

300 m

| direkt anslutning
| direkt anslutning
Nej

| direkt anslutning
| direkt anslutning
250 m

| direkt anslutning
| direkt anslutning
300 m

| direkt anslutning,
men oskyltat

150 m

Ja

Pendlar-P

Ja
Ja
Ja
Ja, avgiftsbelagd
Ja, avgiftsbelagd
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja

Ja

Ja

Ja

Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja

Nej

Nej
Nej
Nej

Nej
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