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Fast forbindelse |
Bilaga 1

Trafikanalyser for férbindelsen 6ver Kvarken



1. Sammanfattning
1.1 Allmént

Denna rapport dr bilaga till utredningen om en fast Kvarkenférbindelse. Den
redovisar genomfdrda trafikanalyser for férbindelsen 6ver Kvarken, bade vad gller
olika farjetrafikalternativ och alternativa fasta forbindelser.

Sex alternativa forbindelser analyseras i denna rapport:

» Farjelinje som idag, med konventionell farja

* Farjelinje med konventionell firja men med hamn p4 Vallgrund istéllet for pa
Vasklot

* Fast vagférbindelse (alternativ N1, N2 och 51)
* Fast jarnvagsforbindelse (alternativ 52)

Fasta vagforbindelser
bro/tunnel

Fast jarnvag, tunnel
Farjetorbindelser

PO

Figur 1: Karta 6ver omradet och de alternativa forbindelserna



1.2. Prognosresultat - sammanstallning

Berdkningarna &r gjorda med prognoséret 2010 fOr farjetrafikalternativen.
For att "fast forbindelse"-alternativen skall bli gripbara har prognosberdkningarna
gjorts for &r 2020, trots att nadgon fast férbindelse aldrig torde bli aktuell férran langt
senare. Stora prognososikerheter foreligger for de fasta férbindelserna och i viss méan
dven for den alternativa farjeférbindelsen Holmsund - Vallgrund. Darfér redovisas

breda spannvidder.

Konv. farja Konv. farja Konv. farja Vag Jarnvag
Holmsund- Holmsund- Holmsund- Alt. N1, N2 och 81 Alt. 82
Vasklot Vasklot Vallgrund (dessa raknas likvardiga) _

- Ar 2000 Ar 2010 Ar 2010 - ar 2020 Ar 2020
Antal resor per medeldygn 1250 1500 1550-1870 2190-3290 1740-2600
Antal fordon per '
medeldygn 120 - 150 155-190 900-1300 140-220
Resor per mvedeldygn, sésongsfordelat:

Vinter (jan-épr) 455 550 550-630 1200-1800 1760-2640
Var/férsommar (maj-jun) 1800 2200 2040-2760 2300-3440 1340-2000
"| Sommar (jul-aug) 3450 4200 3910-5290 6100-9020 2740-4110
Host (sep-okt) 700 850 '850-980 1370-2050 1760-2640
Senhdst (nov-dec) 610 750 740-1000 960-1440 1070-1640
Totalt dver aret, tusental 455 550 . 560-680 700-1200 634-950 -

‘Tabell 2.1: Jamforelse av trafik med alternativa Iosningar for Kvarkenforbindelsen.
Tabellen redovisar antal resor per sisong och alternativ. (En
person som reser tur och retur ger upphov till tva resor.)

: Arsmedeldyghstréﬁken pa firje- respektive fastférbindelse skulle alltsa bli i

storleksordningen 1500-3300 resendrer per dygn, vilket omraknat till antal fordon
motsvarar ca 200-1300 per dygn, beroende pa valt alternativ. (Se dven figurer nésta sida.)
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Figur 1.2:1 Resor per medeldygn bpé vignitet i Kvarken/Mittskandia 2010.
Resméngden pé de alternativa farjeforbindelserna inlagda principiellt i kartan.

Resor per medeldygn, 2020
. 500
- 1000

2 D00 me———

5 000 NG

10 coo [NSREN

' Fast jamvags-
R forbindelse

Figur 1.2:2 Resor per medeldygn pa vignitet i Kvarken/Mittskandia 2020.
Resmingden pé de alternativa fasta forbindelserna inlagda principiellt i kartan.



1.3 Slutsatser

Fastforbindelsealternativens relativt sett kortare restider ger stérre resmangder dni

- de bada firjealternativen. Eftersom prognosaret for far]etraflken ar 2010 och for de
fasta forbindelserna 2020 behdver inses att differenserna i realiteten ar fSrhallandevis
ldga (om 2 % per ar antas som generell trafiktillvéaxt ar 2010-2020 hO]S far]ealternauven med

ytterligare ca 20%.)

Vagalternatwen far, sett som totalresande 6ver 4ret, ndgot hogre beréiknad resmingd
dn jarnvagsvagalternativet. Under hést/vinter/varperioden september-april bedoms
dock de mera klimatkénsliga vagalternatlven fa ett lagre resande &n o
jarnvagsalternativet. '

Avstanden gor att en omfattande daglig pendling ej blir aktuell. Arbets- och
studiependlingen kommer till stdrsta delen - liksom hittills - att vara vecko- eller
méanadspendling. Arbetspendlingen pé en fast forbindelse torde domineras av
finldndare, frimst beroende pé sprakbarridren. Detta géller sdrskilt den dagliga
arbetspendlingen, men dven vecko- och manadspendlare. Vasa och Umeé ligger i
realiteten ndgot for ldngt ifrdn varandra for att det dagliga samspelet skall kunna
utvecklas till en integrerad dagspendlingsregion. Ett genomtankt
“Integrationsbyggande”, dvs riktade planeringsinsatser for att fa bostdder,

- arbetsplatser och viktiga malpunkter att lokaliseras langs och i anslutning till
forbindelsen, kan paverka resandet och nyttan av férbindelsen avsevirt. Den relativt
sett korta restiden Vallgrund - Holmsund skulle med fast fé6rbindelse ge nastan tre
ganger si hogt pendlingsresande per 1000 invanare som den ungefar 60% langre

- resrelationen Vasa - Umea.. :

Prognoserna visar att de nya f('jrutséttningama utan tax-free stadigvar'ande kommer
- .att innebdra en sdnkning av resandet 6ver Kvarken, inte bara i farjealternativen utan -
~ dven for fast férbindelsealternativen: En 6kning av resandet kriver att '
_resanledningarna pa respektive landsida stérks avsevirt. Forstarkn1ngspotent1alerna

torde i férsta hand glla turismresor och tjdnsteresor, men &ven i viss man
arbetspendling.



2 Resmaodnster i Kvarken-Mittskandia

2.1 Nationsgrianséverskridande trafik i Kvarken-Mittskandia och norra Norden.

2.1.1 Resor over Kvarken _
Resmonstren inom Kvarken /Mittskandia dr patagligt nord-sydliga inom respektive
land, sirskilt p& den norska och den svenska sidan. Den finska sidan har ett mera
geografiskt utspritt monster beroende pé det regionalt utspridda '
befolknmgsmonstret

- Resandet 6ver Kvarken har genom de senaste decennierna fatt en allt viktigare roll,
men har paverkats mycket negativt av att taxfreehandeln togs bort.

2.1.2 Resor dver svensknorska gransen

Resorna 6ver svensk-norska gransen inom Kvarken/ Mittskandia sker over tre olika
gransstationer:

* Tirnaby - Umbukta - Mo (E12)

* Tarnaby - Joesjo -Hattfjelldal - Mosjeen

= Kittelfjall - Hattfjelldal (Sagavagen)

2.2 Firjeresandet fore och efter tax-free

Start- och malfléden via Kvarkenforbindelsen fére och efter tax-freebortfallet framgar
av figur 2.2.1. Antalet resor har reducerats till endast 35% (]uh—december, 1998-1999) av
resandet mied tax-free. Det geograﬁska upptagningsomradet 4r i huvudsak
nordvistligt-sydostligt, dock med viss utspridning langs bdda kusterna.

.Resor 22 - 26 sep 1997 : : : - Prognos, resor 25 sep - 1 okt 2000
: utan taxfree och med 50% hogre biljetipris.
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Figur 221 Far]eresor (start- och malpunkter) over Kvarken fre och efter tax-free
under en héstvecka. Situationen f6r september 2000 4r en prognos baserad pa
resultaten fran SP-studien hdsten 1997 och stimmer mycket val 6verens med Siljas

statistik for september 1999 vad géller totalflodet (Effekterna fér olika resandamal &r mojliga
att berdkna approximativt med berdkningsmodellen, se tabell 5.1.1. Siljas statistiken &r inte s&
detaljerat uppdelad)




2.3 Regionala resor i Kvarkenregionen

‘Resorna till/fran arbetet dr en tydlig indikator pa samspelet inom och mellan

regioner. Bilden visar ett tdtt monster inom finska sidan, ndgorlunda tita monster
inom det svenska kustomradet och inom Helgeland och ett mycket glest ménster
inom det svenska inlandet och fjdllbygden. Tatheten i pendlingsménstret avspeglar

bade befolkningstdthet och resstandard. (P4 den finska sidan avspeglas dessutom i viss man
de geografiskt betydligt mindre kommunstorlekarna. Detta har dock i figuren delvis kompenserats'av

att pendling under 20 km ej medtagits).
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Figur 2.3.1: Kortviga arbetspendling i Kvarken-Mittskandia. Pendling mellan
kommuner inom avstandsintervallet 20 - 100 km mellan kommuncentra.

Pilarna stracker sig mellan respektive kommunhuvudorter, och bredden ar
proportionell mot antalet pendlare:. Pendlingsstatistik saknas for
nationsgranséverskridande pendling. Sidan pendling har dock uppskattats till
omkring 250 6ver Kvarken och omkring 200 6ver den svensk-norska gransen (inlagda
som symboliska pilar, €2).



Pendling tili Umea& fran omgivande kommuner, kvinnor Pendling till Vasa fran omgivande kommuner, kvinnor
50 50
gas : 45]..
o
H40 Q 40| Q
E\: 35 i
s s
p2s ' 25 1
4 i
G20} - s iy 20 el
§ \ B
&usl. 15 y
- 3
5 10) 1 bt
"5} 5 .
S SR N I A e
o R T — 0 Tt et .
0 20 . 40 80 " 80 100 120 140 0 20 40 80 100 120 140
Avstand | minuter : . Av:undlmlnumr
Pendling till Umea fran omgivande kommuner, min " Pendling till Vasa fran omgivande kommuner, min
50 50 : .
@ 451 g st L1 "o'
] i
540 - L e 40 »
a5 ..y g ] . 38 -}
8 i i H
2 30! y . - 30| -}
izs . .“\ . . NN 25
4 5,
S20 T e S . 20 !
[ ", 4
815 . . S . s . . 15 Yo
E1ol- — 10 :
s § foi N 5 -
e [ T T R Rt Ll
o Ry it 0 P R ALY o b, "
0 20 a0 60 80 100 120 140 0 20 40 60 80, 100 120 140
Avstand | minuter Av:und i minuter

Figur 2.3.2: Restidskanslighet for arbetspendlmgen till Umea respektive Vasa frén
respektive omland. -

Analyserar man pendlmgsmonstret till Ume4 respektive Vasa fran respekt1ve
ndromgivning ser man en mycket tydlig restidskanslighet, vilket ocksa motsvarar
erfarenheterna frén andra regioner. P4 den flnska sidan &r arbetspendlingen i
‘ménnen (delvis pga bittre biltillgang, de1v1s pga rollerna i hushallet) mer benagnc;i- att pendla
langt 4n kvmnorna :

Av b11derna kan utldsas att orter pa mindre &n 30-40 minuter inbérdes avstand har
stora potentialer i pendlingsdkning med ytterligare férkortad restid. Detta motsvarar
med bra biltillgdnglighet resldngder kortare dn 50-70 km och for tagtrafik reslangder
kortare dn ca 70-100 km.

~ Restidssambanden ovan har anvénts for att beddma arbetspendlingsresandet.
Eftersom man bédde i Sverige och Finland har kunnat notera betydande 6kning av
arbetspendlingen p4 lingre resldngder kan man férvénta sig att
arbetspendhngsresorna blir ytterligare langre i framtiden. Modellerna som anvinds
har bygger pa dagens beteende, och kommer dérfér att ge vissa underskattningar i
berdkningsresultaten, ifall tendensen star sig att pendlingsldngden successivt 6kar.

2.4 Biltrafik

Biltrafiken med férja 6ver Kvarken har inte minskat lika mycket som personresandet
sedan taxfreehandeln férsvann, Minskningen har endast varit 35% jamfért med att
antalet passagerare minskade med 65%. Detta visar tydligt att det kvarvarande
resandet i betydligt storre andel baseras pé resanledningar till/fr&n motstdende
landsida.



- 2.5 Flygresor

Hosten 1999 hade flyget en marknadsandel pé ca 3% av resorna mellan Umed& och
Vasa, och kommer sannolikt i alla studerade alternativ att ha en nischroll for

resandet. Var beddmning #r dock att fSrutsittningarna for flygtrafik mellan Sverige
och Finland snarare stirks 4n férsvagas om en fast férbindelse byggs, eftersom ett

“ut6kat samspel 6ver Kvarken ockséd okar behovet av riktigt snabba resor.
~ Flygresepotentialerna torde dock med fast forbindelse uppbyggd knappast cka pa

strackan Ume4 - Vasa, utan snarare pa langre distanser, t ex Umed - Helsmgfors

: Ornskoldsv1k Vasa och Trondhelm / Ostersund - Vasa/ Uleaborg

o 2.6 Gddstrafik

Totalt minskade lastbﬂstraﬁken med 15% efter tax-frees borttagning, vilket framst
sammanh#nger med att antalet turer minskat, men dven med att kapac1teten vad
avser bade langdmeter och frih6jd, &r mindre p4 firjan Fennia (1999) 4n p4 Wasa
Jubilee (1998).

Nisr personbils- och busstrafiken pa fax]orna gatt ner efter tax-frees upphorande har
lastbilstransporter i relativt sett hogre grad kunnat nyttja firjeférbindelsen. Antalet

. lastbilar per farjetur har 6kat med 20% juli-november 1999 jamfSrt med samma
-period aret innan.



3. Prognosmetod

Vid bedomnmgen av de alternativa forbindelserna 6ver Kvarken dr de positiva
effekterna helt avhéngiga av hur stort resandet blir. Att dela upp iolika marknads-
segment och fdra resonemang kring dessa baserat pa deras koppling till regionens
funktion har visat sig vara mycket &ndamalsenligt. Bland annat i studien av
farjetrafiken 1997 och i ett antal védg- och jarnvigsutredningar har vi med detta sitt
att ta fram prognoser fatt mycket tillforlitliga resultat. :

Var prognosmetod bygger pa en uppdelnmg i olika marknadssegment
* Interregionala resor:
- = - Vecko- och manadspendlmg till arbete och studier.
* Langvaga fritids- och turismresor
*  Bestksresor
* Regionala resor:
* Bestksresor
Inképsresor
Kulturresor
Dagspendlingsresor
Vecko- och ménadspendling till arbete och studier.
Kortvaga fritids och turismresor

B Inlednmgsv1s har potentialerna for respektlve marknadssegment tagits fram. Sedan
" har reduceringskoefficienter tagits fram, for att korrigera for olika barridreffekter

" (sprak- och kulturskillnader, klimat, tunnelbarriir, brobarriir och “det stora intet"). Déarefter gors

" en riktningskorrigering och sist en manuell korrigering for overflyttnmg av trafik
. frén andra forbmdelser :

Som jimférelsealternativ vid prognosen och vid den péféljande samhillsekonomiska -
bedémningen utgdr vi fran en farjetrafik Holmsund - Vasklot motsvarande dagens
trafik.

I prognosarbetet f6r Oresundsforbindelsen har nyttjats en likartad prognosmetod
med segmentuppdelning. Férhallandena skiljer sig dock pa flera visentliga punkter
mellan Oresund och Kvarken:

. Befolkningsunderlaget ar betydligt mindre

* Avstandet dr storre

* Foérbindelsen-ar betydligt mer khmatpaverkad och ddrmed ocks& mer
-sdsongskanslig

Det finns 4nd4 stora likheter:
* Daglig farjeférbindelse idag (som dock 4r betydligt mer frekvent 6ver Oresund)
e Sprakbarridr (dock mindre ensidig)

- o Nationsgréans (begrinsad i bada fallen)
e En trafikering som till stor del fmans1eras av inkdps- och néjesresor.
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4. Prognosens forutsattningar

Berdkningarna &r gjorda med prognoséret 2010 for farjetrafikalternativen.

For att fast forbindelsealternativen skall bli gripbara har prognosberdkningarna
gjorts for ar 2020, trots att nagon fast forbindelse aldrig torde bli aktuell f6rrdn langt
senare.

41 Befolkning

| Prognosen bygger pa dagens befol_kningsménster.

En utékad bosittning lings forbindelsen och framst vid férbindelsens brohuvuden
behandlas sarskilt, samtidigt med uttkat antal arbetstillfallen och turistiska
malpunkter. Vi kallar detta for "integrationsbyggande".

4.2 Niringsliv inklusive turism
Prognosen bygger pa dagens niringslivsstruktur p4 bdde den svenska och den finska
sidan om Kvarken. Ytterligare etablermg av ndringsliv och turlstlska malpunkter

langs strdket behandlas sarskilt.

4.3 Arbetsmarknad

E Prognosen bygger pa dagens arbetsmarknadsstruktur pa bdde den svenska och den

finska sidan om Kvarken. Ytterhgare etablermg av verksamheter langs forbmdelsen ‘
behandlas sarskllt :

a4 Utblldnmgsutbud

| Prognosen bygger pa dagens utblldrungsutbud pé bade den svenska och den fmska _
-sidan om Kvarken

4.5 Inkomst och biltillging samt bensin- och dieselpriser

Prognosen bygger pd att i‘nkomstutvecklingen inte ger mer pdverkan 4n vad som

~ ryms inom den generella trafiktillvéxten.

Biltillgéngen beaktas ingéende i den generella arliga trafikskningen.

Ingen sirskild hidnsyn 4r tagen till bensin- och dieselpriser. Prislaget p& drivmedel
och dess kemiska sammansattning dr svadrbedémda frdgor. (Det ar inte méjligt att i detta
projekt férutsiga anvandningen av fornybara energikéllor i férhallande till anvindningen av fossila

~ brinslen ar 2020). En viktig aspekt att beakta f6r en héllbar samhaéllsutveckling ar
- emellertid att en vl fungerande kollektivtrafik pa vag och jarnvéig &r av stor

betydelse ifall energipriserna skulle hdjas drastiskt.
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4.6 Restider

Restiderna for de olika trafikeringsalternativen redovisas i tabell 4.6.1.

FARJEFORBINDELSE FAST FORBINDELSE
Holmsund - Vasa Holmsund - Vallgrund N1 N2 S1 s2
Konventionell férja Konventionell firja Vig " Viég Vig Jirnvig
Kortid, timmar
Umeé C - Umea hamn 0.15 . 0.15: 0.15 0.15 0.15 0.15:
Ume& hamn - Vallgrund _ 2.27+0.30" : '
Umed hamn - Vasa hamn 3.18+0.30*
- |Vasklot - Vasa C ’ 0.05 .
Vallgrund - Vasa C ) 0.25
Umea hamn - Vasa C . 3.23+0.30 - 2.52+0.30 0.59 0.59 0.59 0.51
Umea hamn - Kvevlax _ 3.37+0.30 2.54+0.30 1.18 1.18 1.18
Umed C - Vasa C _ 3.48+0.30 3.07+0.30 1.14 1.14 1.14 1.07
Umed C - Kvevlax 3.52+0.30 3.09+0.30 1.33 1.33 1.33 .

*} Terminaitid 65 astning och lossning

Tabell 4.6.1 Restider med respektive forbindelsealternativ. Alla alternativ utom
Farja Holmsund - Vasa antas ha en ny vagkoppling mot riksvag 8 (vid Kvevlax)

I tabell 4.6.2 redovisas stationsuppehéllen f&r en fast jdirnvégsférbindelse. Vallgrund
har antagits som métesstation eftersom man av investeringskostnadsskal bor
undvika behov av tdgmdten i tunneln. Som f6ljd hdrav har Vallgrund antagits d&ven
som stationsort och utbyggnadsomrade. Replot skulle vara ett alternativ, men
kortiden blir d& ndgot langre, vilket férsvarar tidtabelldggning med fasta
avgangstider. . '

Restid Jarnvigsalternativet

STH KM Aktid Uppehall Total
«Umead C
| : 80 2 0.05 0.05
«Umed O ' 0.01 0.06
| : 200 16 . 0.08 _ 0.15
* Holmsund : 0.01 0.16
| Itunnel 140 56 0.28
| Pa bro/paland 200 18 0.10 0.54
» Vallgrund 0.01 0.55
| : 200 26 0.1 1.07
*VasaC
Summa 118 1.04 0.03 1.07

Tabell 4.6.2 Stationsuppehall i alternativ S2, jimvéagsférbindelsen.
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4.7 Trafikering

Den foérhéllandevis grova sjon och den langa iésasongen forsvarar férutsdttningarna
for hoghastighetsfirjor avsevért. Ddrfor har prognoserna utforts f6r konventionella
farjor med 20 knops fart i 6ppet vatten och 10 knop inomskars.

Férjealternativet med hamn pa Vasklot férutsitts ha samma traﬁkermg som 1999,
men nagot kortare termmaltlder

'Féarjealternativet med hamn pé Vallgrund forutsétts ha en tatare trafikering, (fem
dubbelturer per dygn under hégsdsong) men med nagot ldgre lastkapacitet per férja
dn dagens trafik. Trafikeringen f6r den kortare férjelinjen ar skisserad enligt tabell
4.7.1. Med utflyttad hamn utékas busstraﬁkermgen till det nya hamnomradet. Dessa
bussar kan dven betjana boende och sysselsatta pa Vallgrund och i Replot.

Tid i Sverige
N~
o o o O o
Holmsund - § g

)

{ 1
=] @ o
(= o o .

".07 +

T'd i Fintand

Tabell 4.7.1 Sklsserad- trafikering f6r en kortare farjelinje, Holmsund Vallgrund

VagfbrbindelsealtemaﬁVeri (N1, N2 ochi S1) forutsitts alla ha en busstrafikering som -
tacker resbehovet. Rimlig turtdthet torde vara ungefar halva turtitheten som for
tagtrafiken (enligt nedan) '

Fér alternativ S2 dr jarnvagstrafikeringen skisserad enligt tabell 4.7.2.

TID § SVERIGE
Umea C 00 0| 02 03 04 05 g 07 [¢:] 09 10 1" 1”2 13 14 15 18 17 16 19 20 21 27 23 00

o - A XYY LA

{mutlessiation)

i .
Vnu!
01 02 01 04 05 @8 07 08 03 10 1% 12 13 14 15 18 17T 48 18 2 21 22 23 0 O

: TiD | FINLAND

Tabell 4.7.2 Skisserad trafikering for en fast jarnvagsforbindelse.

4.8 Broavgifter

Iingen av prognoserna finns broavgifter med bland foérutsatiningarna. Anledningen
till detta &r att férbindelsen syftar till att vara ett integrationsinstrument mellan
Sverige och Finland. En végtull skulle motverka detta syfte och skulle sannolikt
sanka den samhallsekonomiska l6nsamheten.
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4.9 Markanvindning
Beaktas under "integrationsbyggande" i kap 8.
4.10 Inbordes kompletterande turistiska utbud/fritidsutbud

Redan idag har utvecklats i viss man kompletterande turistiska utbud mellan finska
och svenska sidan. I synnerhet Vasa har satsat pa utbud kopplade till det tunstlska
flodet, bl a Troplclandla och Wasalandia. -

Borttagandet av tax-free gor att utvecklingen av inbdrdes kompletterande utbud |
blivit en strategiskt mycket viktig frégestéillning.

Sérskilt intréssanta potentialer kan vara:

* Utveckling av hégklassig alpin anlaggnmg i Umeareglonen

* VUtveckling av sportfiskeutbud i Umedaregionen och i 6vriga
Visterbotten/Mittskandia speciellt inriktat pa den finska marknaden.

* Utveckling av kulturutbyte inom en bred skala
» Kulturscen 6ver Kvarken (konstmusik, jazz, rock/pop, teater och dans etc.)
» Kvarken Filmfestival ' '
» Kvarkenmuseét etc, etc.

* Utveckling av barn- och ungdomsutbyte

» Sprak

* Kultur

» Idrott (tex Kvarkenserle i barn- och ungdomsfotboll, Kvarkenskidtivlingar, Kvarkenfriidrott -
etc, etc)

Det turistiska utbud skulle kunna som utvecklas med en fast forbindelse langs
. strdket Umead - Vasa behandlas under avsnittet "integrationsbyggande", kapitel 8.
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5. Trafikokningspotentialer

5.1 Dagens firjelinje Holmsund — Vasklot (Jamforelsealternativ)

5.1.1 Interregionala resor

Med dagens farjetrafik kan allt resande betraktas som interregionalt resande. Det
regionala resandet, som framst har overdagenkaraktar kraver kortare restider och
tdtare trafik. :

Under sommaren och hosten 1997 genomfordes en resvaneundersoknmg pa far]orna.
Bland annat kartlades farjeresendrernas vérdering av ett antal standardfaktorer, tax--
free, biljettpris, restid, service ombord etc. Resultaten frdn denna studie omformades

till en prognosmodell. Prognosresultaten Vlsade sig (tyvarr) stdmma mycket vl
Overens med det verkhga utfallet

Resandet bestar &r 2000 av foljande kategorler (avrundade varden beriknade utifrdn
resvaneundersdkningen) och jamfors med 1997 4rs resande:

Kategorl Resor per Resor ar Resor ar
medeldygn 2000 1997

Dagspendling 0 0 -0
Veckopendling/ besBKsresor 230 85 000 146 000
Studiependling, finldndare 20 - 6000 5000

| Studiependling, svenskar 5 2000 1000

‘| Tjénsteresor - . 80 30 000 80000
Ink&psresor 100 36 000 150000
Kortviga turism - 240 87 000 275000 -
Langvéga turism 380 140 000 ~ 150 000

" | Ovriga resor 190 69 000 4000

| Totalt antal resor . 1245 - 455 000 811 000

Tabell 5.1.1

" Resandet f6r 2010 har prognosberédknats enligt nedan och jémfdfs med dagens
resande. En generell arlig trafiktillvixt pd 2% har antagits i prognosberdkningarna.

Resor per dygn, avrundade tal

Antalresor | Vinter Var/ Sommar Host Senhdst

per medel- . Férsommar '

dygn (jan-apr) (maj-jun) | (jul-aug) (sep-okt) (nov-dec)
| Potential ar ‘ .

2010 550 2200 4 200 850 750

Dagens . '

resande 455 1 800 3450 700 600

Holmsund - Vasklot

- Tabell 5.1.2, Resor per medeldygn ar 2010 respektive idag med konventionell farja
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5.2 Kortare firjelinje Holmsund - Vallgrund

En kortare firjelinje ger en kortare totalrestid (se tabell 4.6.1) mellan Umeé& centrum
och Vasa centrum. Den totala restiden forkortas till ca 3 tim 40 min frén ca 4 tim 20
min jamfort med dagens férjelinje, dvs en restidsvinst pé ca 40 minuter.

'5.2.1 Interregionala resindamdl

" Tva metodansatser har anvints for att bedéma resandet med en kortare firjelinje. -
‘Dels den modell som bygger pa resultaten frén studien av férjetrafiken 1997, dels de
rest1dse1ast1c1teter som svenska Banverket anvander for interregionalt resande. '

Prognosen for dagens trafik baserad pa resultaten fran far]estudlen sommaren och
hosten 1997 visade sig ge en mycket rittvisande bedémning av effekterna av.
taxfreehandelns férsvinnande. Det &r darfor rimligt att anta att &ven
restidsvirderingen skulle ge ett resultat som stimmer vil Gverens med verkhgheten.
Under 1997 var debatten emellertid starkt fokuserad pa tax-free, varfor
restidsvarderingen kan ha blivit ndgot underskattad.

5.2.2 Arbetspendlingsresor och studiependlingsresor

Den 6kning av det regionala resandet som en kortare farjelinje ger kommer att besta
av: ' ~ -
* BesOksresor -
* Ink&psresor
- ®» Kulturresor _
~ ®  Vecko- och mé&nadspendling till arbete och studier.

Restiden pa ca 3,5 tim mellan Umed centrum och Vasa centrum &r for lang for att det
ska bli ndgon dagspendling.

Resor per dygn, avrundade tal

Antal resor | Vinter ‘Var/ . Sommar Host Senhost
per ) Foérsommar :

. |medeldygn | (jan-apr) ' | (maj-jun) - | (jul-aug) (sep-okt) (nov-dec)
Potential ar o S _ ' ‘ )
2010 - 550-630 . 2040-2760 3910-5290 850-980 740-1000
Dagens ‘ ‘
resande ' 455 1 800 3450 - 700 600

Tabell 5.2 Resor per medeldygn &r 2010 med konventionell farja Holmsund -
Vallgrund, jamf6rt med dagens resande med farja Holmsund - Vasklot.

16




5.3 Fast viagforbindelse

I prognosen har de tre vidgalternativen (N1, N2 och 1) férenklat bedémts vara
hkvardlga nar det géller total resandepotential. Vagalternativen skiljer sig dock at
négot avseende vissa barridrer (tunnel och klimat) och méjligheten till exploatering.
Detta ges en verbal behandling i senare avsnitt.

5.3.1 Interregionala resor

- I systemstudien for Vasa lins vignit som gjordes 1992 och studerades
restidskénsligheten for bilresorna inom Vasa ldn. Nar en fast férbindelse mellan
Umed och Vasa sedan studerades 1992 anvéndes dessa restidskénsligheter for att

bedéma resandepotentialen pa en bro. (Denna tidiga berikning skedde med antagandet att
nagra barridrer inte fanns vad avser nationsgrénser, sprak och kultur, tunnelrddsla, klimat etc och det
antogs en arlig trafikdkning ill 2050 som da sattes som prognosér. Skillnaden mellan prognosen i

" utredningen fran 1992 och dagens utredning forklaras av dessa skillnaderi

berdkningsférutsitmingar. )

Nedan framraknas forst potentialer motsvarande en fast fsrbindelse inom egna
landet. Darefter reduceras dessa fldden med barridrer enligt vad som redovisas i
néasta kapitel.

5.3.2 Arbetspéhdlingsre’sor och studiependlingsresor

Pendlingsbenéigeﬁheten i Umea- ‘resp Vasa'regioneﬁ har nyttjats som grund for att
beddma hur mycket kortvdga arbetspendling, som &r rimlig pé en fast
vagforbindelse.

Den prognos som gjorts fér arbetspendlingen pa en fast vagforbindelse inkluderar
alla tatorter inom 100 km radie fran brofastena i Holmsund och péd Vallgrund.
Prognosen ger som resultat att i genomsnitt 280 arbetspendlingsresor (mycket fa av

dessa 4r dagspendling) skulle ske pa végforbindelsen varje vardag, vilket kan jamfcras

med ungefir 1000 pendlmgsresor per dag mellan Umed och deeln
Resor per dygn, avrundade tal ‘

Antal resor | Vinter Var/ Sommar Host Senhost
per Foérsommar
medeldygn | (jan-apr) (maj-jun) (jul-aug) . (sep-okt) (nov-dec)

.| Potential &r . '
2020 3780 4430 . 9870 3780 3780
2020 barriér- ' . ’
reducerat 1200-1800 | 2300-3440 6100-9020 | 1370-2050 960-1440
flode '
Biltrafik- :
fléden, 480-720 920-1380 2440-3600 550-820 380-580
medeldygn ’
Dagens
resande 455 1 800 3450 700 600

Tabell 5.3 Resor per medeldygn ar 2020 med fast viagforbindelse. Omrakningen fran
antal resor till antal bilar har skett med antagandet att biltrafiken motsvarar ca 40%
av det totala flédet. Detta motsvarar en AMD pa ca 900-1400 fordon per dygn, vilket
kan jamforas med dagens ca 120 fordon per dygn pa farjan.
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5.4 Trafikokningspotentialer med fast jairnvagsforbindelse

5.4.1 Interregionala resor

For att bedoma resandet med en jarnvagsforbindelse har vi anvant de
restidselasticiteter som svenska Banverket anvinder for interregionalt resande.
Direfter reduceras dessa floden med barridrfaktorer enligt vad som redovisas i nésta
kapitel. '

Méjligheten att ta med sig bilen pé4 taget tillimpas redan i Eurotunnel under engelska
kanalen. Ett rimligt antagande kan vara att antalet bilar pa tdget motsvarar ca 5-10%
av den totala resméngden pa taget (jamfért med 15-20% for Eurotunnel). Detta skulle ge en
"4rsmedeldygnstrafik”, AMD pa 140-220 fordon per dygn.

5.4.2 Arbetspendlingsresor och studiependlingsresor

En fast jéirnv’cigsférbindelsé i tunnel paverkas inte av klimatet pa motsvarande sitt
som en fast vagforbindelse. Darfér uppnds storre daglig pendling och en jaimnare
trafikférdelning 6ver aret. I gengéld torde turismtrafiken sommartid bli betydligt
lagre.

- Resqr per dygn, avrundade tal

Antal resor | Vinter Var/ | Sommar Host Senhgst
per ~ ~_ |Forsommar S _
medeldygn | (jan-apr) (maj-jun) . (jul-aug) | (sep-okt) | (nov-dec)
Potential &r ‘ | A o : ' o
112020 - 3020 2350 5020 3020 ~ 2900
2020 barriar- - _ ‘ '
reducerat 1760-2640 1340-2000 2740-4110 1760-2640 1070-1610
flode :
Dagens :
~ |resande 455 1800 3450 700 600

Tabell 5.4 Resor per medeldygn dr 2020 med fast jairnvéagsférbindelse
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6. Olika barriirerfaktorers reduktion av resandet pa en
fast forbindelse

Trafikutbytet pa de alternativa fasta férbindelserna har f6rst raknats fram utifran
forutsattningen att férbindelsen fungerar pa samma sétt som om den lag inom
respektive lands landtransportsystem. Som ett kompletterande steg raknas sedan
fram, de reduktioner som bedéms uppkomma till {5ljd av faktorerna sprak och
kulturskillnader, klimatfaktorer, "det stora intet" samt tunnelrddsla.

6.1 Sprak och kulturskillnader

Sprékbarridren kommer framst att pdverka arbetspendlingsresande och
utbildningspendlingsrésande fran Sverige till Finland. Detta betyder bland annat att
det d&r mer sannolikt att finlandssvenskar pendlar till Sverlge dn-att svenskar pendlar
till orter i Finland.

6.2 Klimatet

Klimatet paverkar resandet med farja idag, och kommer sannolikt att paverka
trafiken pa en fast vagférbindelse &nnu mer. En jarnvéagsférbindelse i tunnel &r
daremot inte lika klimatkanslig.

For trafiken ar siktstricka, Vaglag och vindpéaverkan viktiga Klimatfaktorer.
Siktstrackan paverkas av nederbérd, luftfuktighet och temperatur samt tid pa ,
dygnet. Vid blasigt vdder och ppen sj6 piskas vattendroppar fran vagorna hogt 6ver

~ brobanan och far d& en slags regnliknande effekt. Den svéraste tiden med bade blast

- och 8ppen sj6 dr pd senhdsten, i november och december och fram till dess att isen
lagt sig i januari. Vadglaget dr som samst dd temperaturen ligger nara noll och da

luftfuktigheten dr hog, aven detta under htstménaderna. De viktigaste resindamalen
under héstménaderna ar "nyttoresandet”, d v s pendling till och fran arbete och
studier, tjansteresor och resor for att besgka slakt och vanner.

Tabell: Isldaggningstider for Kvarken. Data fran 1930 och framat. Bearbetade data.
Kallor: Istjansten i Finland, Marina prognostjansten (SMHI) i Sverige, samt
Véagverket i Sverige (Skeppare pa Holméfarjan):

TIDIGASTE | - SENASTE MEDIANTID

ISBILDNING [SLUTET NOVEMBER |SLUTET JANUARI |MITTEN DECEMBER

LIGGANDE IS | SLUTET DECEMBER |BORJAN FEBRUARI |MITTEN JANUARI

ISLOSSNING - | BORJAN MARS BORJAN JUNI MITTEN APRIL

Basta framkomligheten f6r bron under vinterhalvéret dr nér det &r liggande is pa
havet, eftersom luftfuktigheten da blir ligre, liksom vagproblemen och
nedisningsproblemen etc. Vid snéfall kan det dock bli mer eller mindre kraftiga sikt-
och vaglagsproblem, som dock, férutom vid mycket kraftig blast, &r hanterbara nér
isen ligger.

Vinterturism kraver samtidigt snétillgédng f6r vintersporter och bra resférhallanden.
Resandet fOr vinterturismen sker framst under tider ndr Kvarken &r islagd.
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Vigférbindelsen kan sannolikt héllas 6ppen hela dret frénsett dagar med extrema
viderfoérhallanden, men bendgenheten att anvinda bron kan variera avsevirt.
Olandsbron, som ir det nirmast liggande exemplet, dock med mildare klimat och
mindre paverkan av héga végor, har aldrig stingts pa grund av vaderforhallanden
dédremot har det utgatt varningar vid extremt kraftiga vindférhallanden.

6.3 Tunnelbarriar

Manga méanniskor kdnner obehag av att vistas langre tid i tunnlar vilket mlnskar
resbendgenheten. :

Tunnelns barrisreffekt torde inte vara arstids- eller klimatberoende.

Barridrens effekt &r mindre i jirnvégsalternativet dn for bilisterna i végalternativen.
Tunneleffekten paverkar sannolikt den langvéga turismen mindre &n den kortviga,
- _eftersom tunnelns motstadnd blir mindre i férhallande till hela resans uppoffring.
Denna barridr torde ha storre effekt p& dagspendling dn p& veckobaserad pendllng
och tjansteresor. '

6.4 Brobarriir

1 hog grad arstids- och klimatberoende.
Klimatet har dock berdknats som egen barridr, varfér brons motstand forutom i
khmatbarnaren beaktas i barridren 'det stora intet".

6.5 "Det'stora intet"

En resa langs en fast férbindelse utan - eller med mycket fa - hdndelser p& vdgen
innebdr en annorlunda fardupplevelse dn normalt. Under flertalet arstider torde
trafikanter uppleva detta som en extra resuppoffring, medan den for turister
sommartid torde upplevas som en attraktlon

Denna barridr torde inte paverka tagalternatlvet. For véagalternativen &r det dock en
barridr att sakna delmal/platser langs vagen.

Denna barridrfaktor &r i viss grad drstids- och klimatberoende. Négot vérre med
bistert klimat. Kan kdnnas otryggt utan uppehallsplatser lings vigen.

6.6 Riktningsjustering

Arbetspendlingen pé en fast férbindelse kommer att domineras av finldndare.

- Arbetspendling krédver en palitlig férbindelse. Resor beh&ver ske regelbundet och
under alla sdsonger. Valet att ta heldrsarbete i grannlandet kommer darfor att baseras
pa de sdmsta resforutsdttningarna under &ret. Sisongsarbeten under tider da

- resforhallandena dr gynnsamma paverkas inte i lika hog grad av klimatet. Daremot

dr man pa svenska sidan mer bendgen att arbetspendla ldngre (se figur 2.3.2).

Riktningsjusteringen ingér i barrisrernas effekter vad gller sprak- och
kulturskillnader.
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7. Overflyttning av trafik frdn Haparanda/Tornea och
Alands hav

7.1 Potentialer och 6verflyttning av persontrafik

Det ar framst ldngvéga trafik, t ex frdn norra Sverige som skall till/frdn mellersta
eller sédra Finland, som kan bli aktuell for 6verflyttning till en fast
Kvarkenforbindelse. Fér resor med dessa typer av start- och malpunkter, kan en fast
forbindelse tjana som en genvég, jamfort med att kora runt Kvarken via
Haparanda/Tornes eller resa med farjan 6ver Alands hav.

Den potentiella dverflyttningen ar ocksa den beroende av inb6rdes kompletterande
turistiska utbud. Den fasta foérbindelsen med sina kringliggande attraktioner maste
bli mer lockande #n farjeturen via Aland, som fortfarande har tax-free.

Potentialen for dverflyttning dr ocksé beroende av vilken typ av forbindelse som i
slutindan byggs. En lang bilbro 6ver Kvarken kan verka mera lockande i sig, dn att
frakta bilen pa tiget i en tunnel.

7.2 Potentialer och 6verflyftning av godstrafik

I studien av fdrjetrafiken 1997 framkom att farjetrafikens roll i godstrafiken framst
gdller ostvastliga transporter. Norr om Karleby och Skellefteé dr det idag mer

- fordelaktigt att kora 6ver Haparanda/Torned, medan det s6der om Sundsvall och
Tammerfors &r mera fordelaktigt att aka via' Abo-Stockholm (savida man inte har sin
malpunkt s& att Umea-Vasa inhebir en genvig). :

‘Godstransporter ir mera kénsliga for transportkostnader dn for transporttiden.
Alltfor hoga kostnader pa en védg gor att alternativa végar blir mer fordelaktiga, aven -
om transporttiden 6kar. ' '

Potentialen for 6verflyttning dr ocksa beroende av vilken typ av forbindelse som i
slutindan byggs. En bilbro skapar naturligtvis storre forutsdttningar for
overflyttning av lastbilsgods, medan en jarnvigsforbindelse mest riktar sig till
jarnvdgsgods.

Storleken pa 6verflyttningen beror av valdigt manga, svardverskadliga faktorer (tex

. enskilda foretagsekonomiska beslut) och darfér ar mycket osidker. Darfor dr
overflyttningspotentialerna ej beaktade i prognosen.
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8. Effekter av "Integrationsbyggande" avseende
bostdder och arbetstillfdllen

Ett genomtinkt "Integrationsbyggande", dvs riktade planeringsinsatser for att fa
bostédder, arbetsplatser och viktiga mdlpunkter att lokaliseras ldngs och i anslutning
till forbmdelsen kan paverka resandet och nyttan av férbindelsen avsevart

* Ett av de scenarier som Osterbottens férbund redovisat ar inriktat pa att nyttja de

komparativa férdelar som ett skargardsnara boende kan ge.

Denna typ av byggande beddms bli aktuell framst pa Vallgrund, i Holmsund och i

- Nl-alternativet pa det konstgjorda skéret sGder om Holmdgadd.

Vallgrund kommer att uppfattas som en intressant boende- och
verksamhetslokalisering vid tillkomst av ny fdrjehamn eller bro.

9. Rimlighetskontroller av prognoserna

Prognosens virden f6r en konventionell féarjelinje Holmsund - Vasklot ligger totalt
Over dret i samma storleksordning som dagens resande (efter tax-frees upphérande).

Den nagot kortare restiden fér en farjelinje Holmsund - Vallgrund ger f6ljaktligen -
ocksé ett na‘igot hogre resande dn dagens trafikering.

De ohka alternativen till fast forbindelse ger ytterhgare kortare restider och ﬂex1b1are _
resmdjligheter, vilket bidrar till de hégre vardena i resandeméngderna.
Vigalternativen ger ndgot hogre resande an jarnvigsalternativet rdknat totalt Gver
aret, medan det senare alternativet har, eftersom det 4r mindre arstids- och
klimatkéansligt, en jdimnare fordelning 6ver éret.

Som helhet torde prognosresultaten vara rimliga pa helarsniva. Sdsongsvariationen
kan innefatta ndgot storre osakerheter.
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