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FORORD

Dette notatet er skrevet pd oppdrag for MittSkandia. Arbeidet er gjennomfort i perioden juni —
november 2007. Notatet er skrevet av forsker Thor-Erik Sandberg Hanssen og forskningsleder
Gisle Solvoll, med sistnevnte som prosjektleder. Notatet er del av Interregprosjektet Mitt-
Skandia Tviarkommunikationer”, og en delvis oppfelging av rapporten “Transporter over
grensen mellom Visterbotten og Helgeland”.

Bodg, november 2007.
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1.  INNLEDNING

Dette kapitlet vil gi en presentasjon av bakgrunnen for og formalet med dette notatet. Notatets
problemstilling samt den metode som vil benyttes for & besvare denne vil det ogsa bli
redegjort for.

11 BAKGRUNN, FORMAL OG PROBLEMSTILLINGER

En sentral forutsetning for samkvem mellom ulike geografiske omrader er at det er lagt til
rette for rask og kostnadseffektiv person- og godstransport mellom omrédene. Det finnes per i
dag ingen kollektive transportmidler som trafikkerer strekningen mellom Mosjeen (i Norge)
og Hemavan (i Sverige) via Krutfjellvegen. Eneste kollektive transportalternativ pé strekning-
en er a reise nordover fra Mosjeen, med tog eller buss, til Mo i1 Rana, for derfra a ta buss ost-
over langs E12 mot Hemavan.

Situasjonen for reisende mellom Mosjeen og Vilhelmina er den samme som for reisende fra
Mosjeen til Hemavan. De mé forst ta buss/tog til Mo i1 Rana og buss fra Mo 1 Rana til
Storuman stasjon. P4 Storuman stasjon kan en skifte buss og komme seg til Vilhelmina.

Manglende direkteforbindelser fra Mosjoen til Hemavan og Vilhelmina péferer reisende som
er avhengig av kollektivtransport unedvendig hoye kostnader og lang reisetid. Den darlige
rutestandarden kan dermed legge hindringer i veien for grenseoverskridende samarbeid
mellom de aktuelle regionene pa norsk og svensk side av grensen.

En eventuell opprettelse av nye bussruter mellom Mosjeen og de to destinasjonene i1 Sverige
vil dermed kunne vere ett av flere tiltak for ekt kontakt og samarbeid over landegrensen
mellom Norge og Sverige. Bussrutene vil i likhet med SilverXpressen, som gér mellom Bode
og Skellefted, kunne innrettes slik at den har mulighet til & frakte sa vel passasjerer som gods.

Blir rutetabellen for de nye bussrutene lagt opp til & korrespondere med den eksisterende
bussruten mellom Mo i Rana og Umea vil eksisterende og nye bussruter kunne generere
trafikk for hverandre. Passasjerer fra Mosjoen vil kunne benytte den (eventutelt) nye
bussruten til & komme seg til Hemavan. Der vil de kunne skifte buss og folge eksisterende
bussrute til Umed. P4 samme mate vil korrespondanse mellom bussrutene gjore det mulig &
reise fra Umea til Mosjoen pa en raskere og enklere mate enn i dag, ved a g over fra dagens
bussrute i Hemavan og derfra ta den nye bussruten til Mosjeen.

For det opprettes en ny bussrute er det viktig 4 ha et godt beslutningsgrunnlag. Et sentralt
element i et slikt beslutningsgrunnlag vil vare en vurdering av bussruten sitt markeds-
potensial og ekonomi. Formalet med dette notatet er sdledes 4 analysere markedspotensialet
og forventet loannsombhet til de to potensielle bussrutene gjennom & besvare folgende problem-
stillinger:

— Hvor mange passasjerer og hvilke passasjerinntekter kan bussrutene forventes a fa?
— Hyvilke godstyper og hvor store godsinntekter kan en forvente?

— Huvilke alternativ finnes i dag for transport av passasjerer og gods pé de aktuelle strekning-
ene?



— Hvordan stiller reiselivsnaringen seg til et nytt bussrutetilbud?
— Huvilken busstype vil vere aktuell for de to rutene?

— Hvilken lennsomhet kan en forvente at bussrutene vil oppvise, og hvordan kan et
bedriftsekonomisk underskudd finansieres?

1.2 DE AKTUELLE BUSSRUTENE

Nedenfor vil strekningene det er aktuelt & opprette bussruter langs bli kort beskrevet i1 forhold
til avstander og innbyggertall i influensomrddet. Hovedvegnettet i det aktuelle omradet er
skissert 1 Figur 1-1.

1.2.1 Mosjoen-Hemavan

Bussruten mellom Mosjeen og Hemavan vil med utgangspunkt i Mosjeen, 1 Vefsn kommune,
folge E6 serover til kommunesenteret i Grane kommune, Trofors. I Trofors vil bussen forlate
E6 og kjere ostover pd rv. 73. Bussruten vil passere Hattfjelldal kommune, krysse grensen til
Sverige, og ankomme Hemavan etter & ha tilbakelagt en distanse fra Mosjoen pé totalt 152
km. Pa denne strekningen vil bussruten passere gjennom tre kommuner pa norsk side av
grensen; Vefsn, Grane og Hattfjelldal. I Sverige vil bussen komme inn i Storuman kommune,
der ogsa Hemavan ligger. Det totale innbyggertallet i de tre norske kommunene samt i
Hemavan/Térnaby er pa i underkant av 23 000 personer, hvorav 78 % bor i Vefsn kommune.
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Figur 1-1: Hovedvegnettet pa Helgeland og i Visterbotten.



1.2.2 Mosjgen-Vilhelmina

Denne bussruten vil i likhet med bussruten til Hemavan starte i kommunesenteret i Vefsn
kommune, Mosjeen, hvorfra den folger E6 serover til Trofors. Fra Trofors felges rv. 73 ca 30
km til Hattfjelldal, der bussen vil ta inn pd Sagavegen og folge denne til endepunktet i
Vilhelmina. Total distanse for denne bussruten blir pa 305 km. Pa norsk side av grensen vil
bussen passere gjennom tre kommuner med til sammen 16 500 innbyggere. I Sverige vil
bussen komme inn i Vilhelmina kommune, en kommune som har 7 266 innbyggere. De to
endepunktene Mosjeen (Vefsn) og Vilhelmina har samlet 87 % av innbyggerne i influens-
omradet.

1.3 METODISK OPPLEGG OG DATAKILDER

For & besvare problemstillingene ovenfor vil vi ta i bruk sa vel sekundaer- som primardata.
Sekundardata vil innhentes fra hjemmesidene til Lanstrafiken, Nordland fylkeskommune, SB
Nordlandsbuss, Skelleftebuss, Swebus, fra Statistisk sentralbyra og Statistiska centralbyran.

Primerdata er innhentet gjennom telefonintervju med markedssjef Morten Mekleby (SB
Nordlandsbuss), som er norsk partner i SilverXpressen mellom Bode og Skellefted, samt vd
Erland Lovgren (Skelleftebuss AB), som er svensk partner. I tillegg er det gjennomfort
telefonintervju med direktor Jorgen Longstrom (Swebus), som driver bussruten mellom Mo i
Rana og Umed. Det er ogsd gjennomfert telefonintervju med radgiver Bjernar Klausen
(Nordland fylkeskommune), markedssjef Tor Eriksson (Linstrafiken i Visterbotten) og Jan
Arne Titland (SB Transport Helgeland).

Nar det gjelder representanter for naringslivet, inkl. reiselivsbedrifter, har felgende personer
bidratt med nyttig informasjon: Stian Arntsberg (Svenningdal fabrikker), Stein-Are Dahl
(Arbor fabrikker), Gunn Britt Nilsson (Téarnafjillens Turistbyrda), Gunn Johansen (Destinasjon
Helgeland), Torbjern Jergensen (Mosjoen Nearingspark), Hege Dalen (prosjektleder
Krutfjellvegen), Erika Hegg (Hotell Kittelfjdll), Bernt Ove Sjostrom (Vilhelmina komun) og
Agneta Ekenstam (Hemavan Térnaby Airport).



2. BUSSRUTENE BOD@-SKELLEFTEA OG MO | RANA-UMEA

Det vil i dette kapitlet redegjores det for de erfaringene som er hostet gjennom driften av
bussrutene Bode-Skellefted og Mo 1 Rana-Umed. Disse erfaringene er viktige & ta med seg
ndr potensialet for de nye bussrutene via Krutfjell- og Sagavegen skal analyseres.

21 PASSASJERGRUNNLAG

Antall passasjerer som reiser med en bussrute avhenger forhold som antall innbyggere i
influensomradet, bosetningsmenster, demografi m.m. Antall innbyggere som er bosatt i
influensomradet til de to eksisterende bussrutene er gjengitt i Tabell 2-1.

Tabell 2-1: Antall innbyggere i influensomréadet til eksisterende bussruter Bode-
Skelleftes og Mo i Rana-Umea'.

Bodo-Skellefted Mo i Rana-Umed
Kommune Innbyggertall Kommune Innbyggertall
Bode 45 575 Rana 25190
Fauske 9465 Storuman 6419
Saltdal 4 688 Lycksele 12 577
Arjeplog 3115 Vindeln 5625
Arvidsjaur 6761 Vénnis 8376
Skelleftea 72013 Umed 110 587
Sum 141 617 168 774

Som det framgér av tabellen er det om lag 25 000 flere personer i influensomrédet til ruten
mellom Mo i Rana og Umea enn pé ruten mellom Bode og Skelleftea.

2.2 BUSSTYPER

Béde pa ruten Bode-Skellefted og Mo i Rana-Umed, benyttes det kombinerte passasjer- og

godsbusser. Sentrale data for bussene som i 2007 trafikkerer rutene er gjengitt i Tabell 2-2.

Tabell 2-2: Sentrale data for bussene som benyttes pa Silverxpressen (Skellefted-Bode)
og pa bla vegen (Umea-Mo i Rana).

Data Skelleftea-Bodo Umed-Mo i Rana
Buss 1 Buss 2 Buss 1 og 2

Eier SB Nordlandsbuss Skelleftebuss AB Swebus AB

Produsent/type | Carrus Volvo Volvo m/ Carrus chassis

Byggeér 1997 2007 2006

Passasjerplasser | 37 28 45

Godskapasitet 5,5 tonn / 9 pall- 36 m*/29 m’/ 15 pall- 2 gonn / 6-8 pallplasser (14
plasser plasser m’)

" Innbyggertallene for kommunene i Norge er per 1. januar 2007. Innbyggertallene for kommunene i Sverige er

per 30. juni 2007. Kilder: www.ssb.no og www.scb.se.




Som det framgar av Tabell 2-2 er det nye busser
som benyttes, med unntak av bussen til SB
Nordlandsbuss som er over 10 ar gammel.
Bildet til venstre viser den eldste av bussene til
SB Nordlandsbuss. Setekapasiteten varierer fra
28 til 37 seter, og godskapasiteten varierer fra 6
til 15 pallplasser. Bussene mellom Mo 1 Rana og
Umed har flest passasjerplasser men samtidig
minst godskapasitet.

2.3 RUTEOPPLEGG OG PRODUKSJON

Nedenfor gis en gjennomgang av dagens ruteopplegg og ruteproduksjon (utkjerte km) for de
to aktuelle rutene.

2.3.1 Bodg-Skelleftea
SilverXpressen har i 2007 et ruteopplegg som vist i Figur 2-1.

Sil ver)@ressen

Bode-Skellefted \ = daglig unntatt lardag!

Som det framgar av rutetabellen, er
det 6 ukentlige avganger i hver

Km DXE7 7 . o o
0 FraBode [Semrumsterm) .. .. 1000 1100 retning. P 4 hverdager garo bussen kl.
63 Fauske .. : ae .. 1120 1210 10.00 bade fra Skellefted og Bodo
94 Flof;nan _IJarnbanest .. - - 1200 1240 0 d Kkl
12 g? S, tdal Turistsenter .. .. . } 322 }%143 mens avgangen pa sendag er Xl

Ackvik . . .

Jutis... e 1458 1320 11.00 fr'? Bodo oog.kl. 12.00 frzol
292 | Arjepiog ... 1545 1600 Skellefted. Det gar ingen buss pa

380 | Arvidsjaur 1700a 1715a

457 | Jamn ... o . .. 1800a 1815a lordager. Reisetiden mellom ende-
520 Til Skelleftea .............. .. . .. 1900a 1905a stasjonene er 9 timer fra Bods og 9 t
Km DX67 7 . . o :
0 FraSkelleftes ............... .. - : s 1000 1200 20 .mln i Skel.leftea' Nar V?
63 JOM cooooeiecenne 2 . .. 1045 1250 korrigerer for heytidsdager kan vi
140 |  Arvidsjaur —— s . 1210 1400 .

228 | Arjeplog 1330 1600 regne med at bussene kjorer 51 uker

Jutis....... - 1355 1625 i3 i
289 - - 1200 164 i aret. Dettq innebarer 306 avganger
390 | Sahdal Turistsenter .. s .. 1700 1900 1 hver retning. Med en avstand pa
426 Rognan s 53 " e 1735 1930 o o 1:
457 | FaUSKe ..o .. . .. 1810 2010 520 km tilsier dette en samlet arlig
520 Til BOUG .vveovevsmes s 1920 2120 Iuteproduksjon pé ca. 318250 km
(306 x 2 x 520).

a: Direkte korrespondanser fra Arvidsjaur til Pited, Luled og
Haparanda. Det er ogsa korrespondanser fra Skellefteatil Umea
og videre sarover i Sverige. Fra Jorn korresponderer bussen

med teget til Stockholm.

Figur 2-1: Rutetabell for SilverXpressen i 2007.



2.3.2 Mo i Rana-Umea
Beveger vi oss serover til ruten Mo i Rana — Umed, er ruteopplegget som vist i Figur 2-2.

Som det framgar av Figur 2-2 sd er det mulig a reise daglig mellom Mo i1 Rana og Umeé.
Mandag til fredag er avgangen fra Mo 1 Rana kl. 06.25, mens bussen gar kl. 08.00 lerdager og
sondager. Fra Umeé gér bussen kl. 10.20 alle dager. Reisetiden mellom endedestinasjonene er
8 t 35 min fra Mo i Rana (9 t 55 min lerdag og sendag) mens reisetiden fra Umed er knapt 8
timer. Daglige avganger skulle innebare 365 turer arlig i hver retning. Med en avstand pd 478
km tilsier dette en samlet arlig ruteproduksjon pa 348 940 km (365 x 2 x 478).

s o
Trafikutovare: Swebus AB, tel. 090/13 24 01
M-F L M-F L | M-F E L M-F M-F SoH [ Km L M-F L Dagl | M-F L M-F F
2 SoH | SoH SoH 2 1
06.25 08.00 478 | | MoiRana 4 18.10
07.15 08.50 426 | | Bredviken 17.10
0820 x x | 11.50 15.15 | 383 Klippen 11.50 | 13.25 [ 1325 | x 19.45 | 20.35 2250
04.05 | 04.30 | 06.00 08.25%( 08.05 09.40° | 12.00 [ 11.50 15.25 15.20%( 378 Hemavan, Posten 11.40 | 13.20 | 13.20 |16.307 | 18.10 [19.40%|20.30%| 22.407
x x x X x x x X X x 3713 Portbron, Laisaliden x x x X x X x x
04.35 | 04.50 | 06.20 08.45|08.25 10.00 [ 12.20 | 12.40 15.45 16.00 | 359 | w Tamaby 11.20 | 13.00 | 12.50 [ 16.00 [ 17.45 | 19.20 | 20.05 22.20
MF [ L | mF L M-F L | MF MF SoH M-F MF | L [Dagl [MF| L |MF F
2 SoH 2 "
04.35 | 04.50 | 06.20 oa45| Laoass| Lol 1230|1220 1555 16.10 | 359 | | Tamaby 08.30 1250 | 12.40 | 16,50 | 17.45 [ 19.15 [ 19.50 2215
e | e [07.00 e e e | e x e | 311 | | Forsmark 07.40 x | x | e | x|e|e e
e | e [0720 09.35Y e 13.20713.10% 16.45" 17.05%| 291 | | Slussfors 07.20 11307/ 1140 | e [1645| e | e e
06.20 | 06.45 | 08.25 1030 10.40 14.15 | 14.05 17.50 18.05 | 231 | ¥ Storuman 06.30 10,50 | 11.05 | 13.55 | 16.55 | 17.35 [ 18.05 2035
M-F L L M-F L M-F | M-F L M-F SoH M-F | SoH | M-F L Dagl M-F L M-F F SoH
SoH 2 ¥ 1
06.35 | 06.50 1035 1120 14.25 | 14.15 | 15.55 | 18.15 [ 18.05 18.15 | 231 | | Storuman 40820 [ 11.00 [ 1025 [ 11.00 [ 1345 17.45 | 17.30 19.35 2030 | 2320
07.05 | e 11,007 11459 e [1625] e | e e | 197 | | Gunnarn 07.35| e [0945( e [13.100 17.05| e e e |e2500
07.30 | e e e e |e|e|e e | 170 | | Biviksjon 07.00| e [0915[ e | e 1635%| e e e | e
08.15 | 08.15 12.05 1245 15,50 | 15.50 | 17.30 | 19.40 [ 19.30 19.45 | 128 | ¥ Lycksele 06.30 | 09.35 | 0845 [ 09.40 | 12.15 16.10 | 16.05 18.10 19.15 | 22.10
MF | MF[MF [ L MF| L |SoH | MF Dagl | M-F | Dagl | M-L | SoH | SoH Dagl | M-F | L | Dagl MF [ML[MF| L |MF[MF[ F | MF|SoH | SoH
p.u i9 z SoH 9 9 3 t ! SoH a u 11 SoHcd 29
05.45 | 06.50 | 08.35 | 08.20 09.40 | 12.15] 12.10 [ 13.00 Dlia10 {1720 [ 1055 [ 0.0 [ 2000 [ 2000 [ 128 | [ Lycksete 4 09.30 | 08.20 | 09.35 [ 12.05 14.30 [ 1555 | 17.15 | 18.00 | 18.05 [ 19.10 [ 19.10 | 21.55 | 22.10 | 23.50
06.25 | 07.35 | 09.15 | 09.00 I | 1255]12.50 | 13.40 16550 | 18.00 |20.35 | I I |2040| 73 || Grans 08.45 | 07.30 | 08.45 [ 11.15 13.40 [ 15.05 | 16.30 | 17.15 | 17.20 [ 1820 [ 18.30 | 21.15 | | | 23.00
| | 1 | I R | | 1 |2t1s| o [ 1| - || vannas 0810 1 l l | | | 1 |1635] | | l 1 l
07.50 | 08.50 | 10.25 | 10.05 12.10 | 13.55) 14.00 | 15.00 1755 | 19.05 21.40 | 22.00 2150 [ - | | Umea 06.25 | 07.45 | 1020 12.20 | 14.05 [ 15.25 | 16.15 | 16.05 [ 17.20 | 17.30 | 20.05 | 20.05 | 22.10
07.55 | 08.55 | 10.30 12.05 14.05 | 15,10 18.05%[19.10 21.55 NUs 10.00 1210 [13.457|15.15" 15.50 | 17.10
2). Ejunder skolomes sommariov 9 ViaVindeln. @ Angr Hemavans Hogfialshotel fredager Y) Viaskolan i Gunnam samt siigai Barsele M-F.
11)  Gér aven 21/6 2007, 20/3 och 5/6 2008. ) Angdr haliplats Jamvagstorget ki 11.55 \ngdr Hemavans Hogfjallshotell rd och sand. L och SoH gér bussen stora véigen ej genom Under Midsommar, Alla helgonahelgen,
1) TINUS SoH Avgér dariin i 16.15 samhéllt. Jul, Nyér, Trettondagshelgen, Pask och
Avgér 15,55 fran Vasagatan i Umed BN gsnelden,
:; v m) TiINUS Loch SoH §) Angor Hemavans Hogfialshotel. 2) Tl Umed Fygplats M-F och SoH, Kristihimmelsfardshelgen kan andringar
) Under skolornas sommaroy via Vannds. s o A L s _a e snabb ske i trafiken. For information kontakta
4 Lt G P Ao i T s oy, 4. A R = Genomgdende snabbtur. Pl S B e
1) Fredag anslutning Vnnés bstn - Hemberget. Bestalles senast géng frin Bygdegérde . 4 od Fygples ot om resende fones trafikupplysning 0771-100 110
dagen innan hos Resesenice, tel 020-22 10 20.

Figur 2-2: Rutetabell for bussruten Umei-Mo i Rana i 2007.

2.4 ANTALL PASSASJERER

Basert pa opplysninger fra SB Nordlandsbuss, var det i 2006 om lag 5 000 reiser over grensen
pa rv 77/95, med en omtrent lik retningsbalanse. Dette innebarer at det 1 gjennomsnitt satt 8
personer i bussen na den passerte grensen. Med en setekapasitet pa 37, var kapasitets-
utnyttelsen 22 % ved grensepassering.

Swebus fraktet 1 2006 2 000 passasjerer over grensen pd E12. Med en daglig avgang i hver
retning innebarer dette at det i gjennomsnitt satt 2,7 passasjerer 1 bussen ndr den passerte
grensen. Med 45 passasjerplasser var kapasitetsutnyttelsen kun 6 % ved grensepasseringen.

2.5 GODSFRAKT

Som det vil framga av godsinntektene, jf. kapittel 2.7.1, er det relativt sm& mengder gods som
passerer grensen. P& SilverXpressen er det vesentlig sjomat (krabber og bléskjell) som sendes
fra Norge og snescootere og diverse byggevarer som sendes til Norge.”

* I folge markedssjef Morten Mekleby i SB Nordlandsbuss, transporteres det levende krabber og blaskjell fra
Bodg til Stockholm pa 22 timer, der SilverXpressen benyttes til Skellefted. Dvs. at sjomaten som sendes fra
Bodg kl. 10.00 er fremme hos kunde i Stockholm kl. 08.00 dagen etter.



SB Nordlandsbuss har et takstregulativ som benyttes som utgangspunkt nar varer sendes med
SilverXpressen. Takstregulativet vises 1 Tabell 2-3. Nar det gjelder de sterste kundene, sa er
det inngatt individuelle avtaler med hver enkelt kunde. Rabatten til de viktigste kundene er
betydelig. Nér det gjelder gods fra Sverige til Norge s handteres dette internt i Sverige av
Bussgods, og inntektene, med fradrag av en liten provisjon, beholdes av Bussgods/
Lénstrafikken. Grenseoverskridende godsinntekter beholdes uavkortet av Skelleftebuss.
Takstregulativ er vist 1 Figur 2-3.

Tabell 2-3: Priser for sending av gods med SilverXpressen. (Kilde: SB Nordlandsbuss).

FRAKTTABELL GJELDENDE FRA 1. JANUAR 2006
Fraktbelgp i hele
kr.pr.sending
25% mva kommer i
tillegg
Bodg:
Arvidsjaur Jorn Skelleftea
Sendinger t.o.m
Dm3 kg sone sone sone sone
23 24 25 26
35 10 128 130 134 139
70 19 134 139 142 146
105 29 183 191 197 204
140 39 214 221 227 239
175 49 244 251 265 276
210 59 274 286 295 307
245 69 297 314 327 339
280 79 327 341 353 369
315 89 353 369 385 399
350 99 388 406 425 439
420 119 467 485 506 525
490 139 539 560 587 610
560 159 620 643 671 696
630 179 694 724 752 783
700 199 771 803 836 868
770 219 843 882 917 957
840 239 919 961 1000 1038
910 259 993 1038] 1080 1122
980 279 1072 1131 1161 1209
1 050 299 1145 1193 1244 1296
1225 349 1305 1361 1416 1474
1400 399 1460 1523 1583 1648
1575 449 1613 1676 1748 1815
1750 499 1762 1829 1904 1974
1925 549 1883 1957 2037 2112
2100 599 2020 2100 2184 2264
2275 649 2151 2236 2323 2410
2450 700 2276 2365| 2457 2 551
2625 749 2394 2490| 2587 2681
2800 799 2511 26101 2709 2812
2975 849 2622 2728 2829 2932
3150 899 2732 28411 2946 3054
3325 949 2829 2942 3054 3165
3 500 1000 2923 3057 3146 3259
Sendinger over 1000kg. Pr. 100kg
1001* 1999 292 304 317 327
2000** 2999 247 261 270 284
3000***




Nar det gjelder grenseoverskridende gods som sendes med bussruten mellom Mo i Rana og
Umed, sd har vi ikke lykkes med & fremskaffe opplysninger om dette, ut over at det i all
hovedsak er sma forsendelser. Takstregulativet for denne ruten er gjengitt 1 Figur 2-3.
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Figur 2-3: Priser for sending av gods til/fra Mo i Rana med bussruten Mo i Rana-Umea.
(Kilde www.bussgods.se).

2.6 SPESIELT OM PERSONREISER

Mye av trafikken bade pa SilverXpressen og med bussruten mellom Mo 1 Rana og Umed, ma
betegnes som reiselivsrelatert. P4 svensk side er det spesielt Jickvik og Hemavan/Tarnaby
som trekker til seg norske skiturister, bdde enkeltpersoner og sterre grupper (eksempelvis
skoleklasser), mens sommertrafikken trekker en del reiser helt til Skellefted og Umea. Dette er
mye handle- og weekendturer. Den svenske trafikken til Norge har i all hovedsak Bode og
Mo i Rana som sluttdestinasjon. Her er formélet mer knyttet til handling, kultur, under-
holdning. Det er ogsa en del trafikk over grensen begge veier i desember 1 forbindelse med
avvikling av julebord. Det er ogsa mulig a reise med SilverXpressen fra Bode og helt til
Murmansk med buss. Bade pa svensk og finsk side er det flere aktuelle bussalternativer, se
www.barentsroad.org.

10



2.7 GKONOMI

Nedenfor gis det en oversikt over persontakster, inntekter, kostnader og driftsresultat pa de to
aktuelle bussrutene.

2.7.1 Takster personreiser
Nedenfor gis en oversikt over busstakstene pd ulike reisestrekninger mellom Bode og
Skellefted samt mellom Mo i Rana og Ume4.

Tabell 2-4: Billettpriser i 2007 for reiser med SilverXpressen, i NOK. (Kilde:
www.nbuss.no).

Strekning Pris én vei Tur/retur
Bodg - Skellefted 400 740
Bodo - Jern 380 700
Bodg - Arvidsjaur 350 650
Bodge - Arjeplog 310 580
Bode - Jackvik 280 520

Takstene i Tabell 2-4 er fullpris voksen. Barn mellom 4 og 16 &r reiser til halv pris, mens barn
under 4 4r reiser gratis dersom de ikke opptar eget sete. Grupper pd minimum 10 personer far
10 % grupperabatt.

Tabell 2-5: Billettpriser i 2007 for reiser med buss mellom Mo i Rana og Ume3, i SEK.
(Kilde: Linstrafiken i Vasterbotten).

Strekning Pris én vei Rabattkort (minst 6 reiser)’
Mo i Rana - Umea 226 172
Mo 1 Rana - Lycksele 226 172
Mo 1 Rana — Storuman 226 172
Mo i Rana — Térnaby 128 101
Mo 1 Rana - Hemavan 128 101

Som det framgar av Tabell 2-4 og Tabell 2-5 er takstene med SilverXpressen heyere enn
takstene pa bussruten langs Blavegen.

2.7.2 Inntekter

Passasjerinntekter: SB Nordlandsbuss hadde 1 2006 passasjerinntekter pa om lag 1 mill.
NOK, der 450 000 NOK av inntektene kom fra grenseoverskridende trafikk. Med en trafikk
pa 2 500 personer som reiste til Sverige, tilsvarer dette en inntekt per passasjer pa 180 NOK.
Dette synes lavt nar en sammenholder inntekten per passasjer med takstene. Skelleftebuss
hadde 1 2006 grenseoverskridende passasjerinntekter pd 137 000 SEK. Til sammen skulle

? Dette er prisen per reise dersom en kjoper minst 6 reiser pi en gang.
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dette tilsvare passasjerinntekter pd om lag 600 000 NOK. Nar vi beveger oss serover til E12,
finner vi at Swebuss hadde passasjerinntekter pd om lag 300 000 SEK.

Godsinntekter: SB Nordlandsbuss hadde i 2006 inntekter pa 100 000 NOK knyttet til grense-
overskridende godsfrakt fra Norge til Sverige. Tilsvarende tall for Skelleftebuss (godsfrakt fra
Sverige til Norge) var om lag 30 000 SEK. Til sammen skulle dette tilsvare godsinntekter pa
ca. 130 000 NOK. Grenseoverskridende godsinntekter (begge veier) over E12 med Swebus,
var 188 000 SEK 1 2006.

Totale inntekter: Hvis vi summerer grenseoverskridende passasjer- og godsinntekter, finner vi
at disse 1 2006 var henholdsvis 730 000 NOK pa ruten Bode-Skellefted og 488 000 SEK pa
ruten Mo i1 Rana-Umea. Dette skulle tilsvare inntekter per km pa henholdsvis 13,11 NOK og
5,62 SEK.

2.7.3 Kostnader

Nér det gjelder kostnadene knyttet til den grenseoverskridende trafikken, har vi anslétt disse
ut fra opplysninger fra selskapene over de totale kostnader per km de har pa disse rutene. Pé
denne bakgrunn har vi lagt til grunn en kilometerkostnad pa 14 NOK pa ruten Bode-
Skellefted og 11 SEK pd ruten Mo i Rana-Umed. Med den aktuelle produksjonen (malt i
utkjerte km) pa den grenseoverskridende delen av rutene (Junkerdal-Jickvik og Mo i1 Rana-
Tirnaby), finner vi kostnader i 2006 pa henholdsvis 780 000 NOK og 955 000 SEK..*

2.7.4 Offentlige tilskudd

Nordlandsbuss motter et tilskudd pa 10 NOK per km for strekningen Bode-Junkerdal. I 2006
utgjorde tilskuddet 918 000 NOK. Pa motsatt side av grensen mottar Skelleftebuss tilskudd
for produksjonen pa strekningen Skelleftea-Jackvik. Da tilskuddet her er en del av en storre
pakke, er det ikke mulig & finne et spesifikt tilskudd per km pé denne strekningen.

Nér det gjelder bussruten mellom Mo i Rana og Umead, sa drives denne av Swebus AB, pé
kontrakt for Lanstrafiken i Vésterbotten. Swebus har en bruttokontrakt som omfatter en storre
ruteproduksjon i Visterbotten, slik at det ikke er mulig & skille ut bidraget knyttet til verken
den grenseoverskridende trafikken eller til strekningen Umea-Térnaby.

Det er imidlertid mulig 4 lage et eget regnskap for den grenseoverskridende trafikken, nér vi
tar utgangspunkt i inntektene denne genererer (passasjerer + gods) samt en “rimelig” kostnad
per km. Vi regner den “grenseoverskridende produksjonen” som strekningen Junkerdal-
Jackvik og Mo i Rana-Tarnaby. Se Tabell 2-6.

2.8 OPPSUMMERING

Avstanden Junkerdal-Jiackvik er 91 km. Med dagens ruteopplegg (6 ukentlige turer hver vei)
inneberer dette en arlig produksjon pa denne strekningen pa 55 700 km. Mellom Mo i Rana
og Tarnaby er det 119 km. Da det er en daglig avgang i1 hver retning, inneberer dette en rlig

* Kilometerkostnadene er anslagsvis 10 % - 15 % lavere (malt i samme valuta) ved & drive busstransport i
Sverige enn i Norge ved samme busstype og sammenlignbare ruteopplegg. Dette skyldes i hovedsak at sjéfer-
lenninger og verkstedutgifter er lavere i Sverige enn i Norge.
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produksjon pd 86 800 km. Néar vi i Tabell 2-6 har beregnet inntekter, kostnader og
driftsresultat per km, er det denne produksjonen vi har lagt til grunn.

Tabell 2-6: Okonomiske nekkeltall for den ’grenseoverskridende” delen til bussrutene
Bodo-Skelleftea (Junkerdal-Jickvik) og Mo i Rana-Umea (Mo i Rana-Térnaby). Tall fra
2006.

Bodo-Skellefted Mo i Rana-Umead

(Junkerdal-Jickvik) (Mo i Rana-Tdrnaby)
Antall passasjerer 5000 2 000
Passasjerinntekter 600 000 NOK 300 000 SEK
Inntekter per passasjer 120 NOK 150 SEK
Inntekter per km 10,77 NOK 3,46 SEK
Godsinntekter 130 000 NOK 188 000 SEK
Inntekter per km 2,33 NOK 2,17 SEK
Totale inntekter 730 000 NOK 488 000 SEK
Totale inntekter per km 13,11 NOK 5,62 SEK
Totale kostnader per km 14 NOK 11 SEK
Totale arlige kostnader 780 000 NOK 955 000 SEK
Driftsresultat -50 000 NOK -467 000 SEK
Driftsresultat per km -0,90 NOK -5,38 SEK
Kostnadsdekning 94 % 51 %

Som det framgar av Tabell 2-6 s& er den grenseoverskridende delen av rutene ikke bedrifts-
okonomisk lennsomme isolert betraktet. @konomien pa SilverXpressen (Junkerdal-Jackvik)
er imidlertid betydelig bedre enn pa ruten mellom Mo i Rana og Umeé (Mo i Rana-Térnaby),
hovedsakelig pd grunn av betydelig hoyere passasjerinntekter. Vare beregninger tilsier at den
grenseoverskridende delen av produksjonen krever et tilskudd per km pa 0,90 NOK (0,78
SEK) og 5,38 SEK (6,18 NOK) for henholdsvis strekningen Junkerdal-Jackvik og Mo i1 Rana-
Téarnaby.

Her kan det bemerkes at Lanstrafiken 1 Visterbotten vurderer a kjope flere rutekilometer pé
strekningen Mo i1 Rana-Téarnaby. Dette innebarer at det sannsynligvis vil bli opprettet en ny
avgang mellom disse destinasjonene, som er bedre tilpasset reisebehovene til befolkningen.
Ved et attraktivt ruteopplegg regner en i Linstrafiken med at merkostnadene ved tilleggs-
produksjonen skal kunne dekkes inn av de trafikkinntektene som genereres.
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3. NYE BUSSRUTER: MOSJGEN-HEMAVAN OG MOSJQEN-
VILHELMINA

I dette kapitlet vil vi gi en vurdering av et mulig ruteopplegg for framtidige bussruter mellom
Mosjeen og henholdsvis Hemavan og Vilhelmina. Med utgangspunkt i aktuelle ruteopplegg
vil det gjennomfores en analyse av forventede kostnader, inntekter og tilskuddsbehov pé de
aktuelle rutene. Til slutt diskuteres mulighetene til & finansiere et forventet bedriftsoskonomisk
underskudd for rutedriften.

3.1 PASSASJERGRUNNLAG

I Tabell 3-1 gis en oversikt over antall innbyggere 1 influensomrédet til de nye bussrutene.

Tabell 3-1: Antall innbyggere i influensomradet til de nye bussrutene”.

Mosjoen-Hemavan Mosjoen-Vilhelmina
Kommune Innbyggertall Kommune Innbyggertall
Vefsn 13 571 Vefsn 13 571
Grane 1 540 Grane 1 540
Hattfjelldal 1482 Hattfjelldal 1482
Hemavan/Térnaby 1 540 Vilhelmina 7266
Sum 18 133 23 859

Som det framgar av Tabell 3-1 er det vel 18 000 innbyggere i1 det vi kan definere som det
primere influensomrddet til en bussrute mellom Mosjeen og Hemavan, mens tilsvarende
innbyggertall for strekningen Mosjoen-Vilhelmina er knapt 24 000. Her md det ogsa
bemerkes at store deler av influensomradet naturlig nok er felles” mellom de to rutene. Dette
inneberer at rutene til en viss grad “konkurrerer” om passasjerer i den grad destinasjoner,
eksempelvis Hemavan og Kittelfjéll, oppfattes som alternative reisemal. Sammenholdt med
influensomridet for rutene Bode-Skellefted og Mo 1 Rana-Umed pé henholdsvis 142 000 og
169 000 innbyggere, er kundegrunnlaget for rutene via Krutfjell- og Sagavegen sveert lite.

3.2 BUSSTYPER

Med utgangspunkt i det bussrutetilbudet som i 2007 gis mellom Mo i Rana og Umea og
mellom Bode og Skellefted (SilverXpressen), ser vi det som naturlig at inntektene pa grense-
overskridende bussruter med utgangspunkt i Mosjeen pé norsk side og Hemavan og
Vilhelmina pé svensk side, ma baseres péd inntekter bade fra passasjer- og godsbefordring.
Séledes forutsetter vi at det mé anskaffes kombinertbusser til & operere rutene.

> Innbyggertallene for kommunene i Norge er per 1. januar 2007. For kommunene i Sverige er innbyggertallene
per 30. juni 2007. Kilder: www.ssb.no og www.scb.se. Innbyggertallet for omradet Hemavan/Térnaby er
innehentet fra Storuman kommune.
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En ny buss av tilsvarende type som de bussene som trafikkerer mellom Bodeo og Skellefted
(15 m, 37-38 passasjerplasser og 9-12 pallplasser i kjolerom), vil koste 3,1 — 3,2 mill. NOK
(2,8 — 2,9 mill. SEK) 1 anskaffelse. Det er dette kostnadsnivéet vi legger til grunn i analysen.

3.3 RUTEOPPLEGG OG PRODUKSJON

Et sentralt punkt nar en skal vurdere forventede inntekter og kostnader ved & opprette en ny
bussrute, blir & konkret vurdere hvilket ruteopplegg (rutefering, frekvens rutetabell) sammen
med busstype(r) som en skal ta utgangspunkt i. Saledes er det viktig & ta utgangspunkt i de
bussrutene som finnes 1 det omradet der en ny rute vurderes opprettet, da opplegget for en ny
rute md vurderes i sammenheng med det eksisterende rutenettet for 4 se pd muligheter for
samordning og korrespondanse. Parallellkjoring er sjelden lennsomt, og ma derfor unngas.

3.3.1 Eksisterende bussruter

Béde fra Vilhelmina og fra Mosjeen gar det i dag bussruter mot grensen, til henholdsvis
Kittelfjall og Hattfjelldal. Det gér ogsd en bussrute mellom Tdrnaby og Grondal/Joesjo.
Denne ruten, som primart er en skolerute, har ingen forbindelse til Hemavan.

I Figur 3-1 og Figur 3-2 gjengis rutetabellen for rute 231 mellom Mosjoen og Hattfjelldal.
Som det framgér av Figur 3-1 og Figur 3-2 er det en daglig rute (pa skoledager) fra Mosjeen
til Hattfjelldal kl. 07.05. Retur fra Hattfjelldal er kl. 13.10. Lerdag gér det buss fra Mosjeen
kl. 15.10 og sendag kl. 20.00. Det gér ikke buss fra Hattfjelldal pé lerdag, mens det pa sondag
gar en buss kl. 18.30.

Rl 18-231 Susendal-Hattfjelldal-Trofors-Mosjsen

kliklk her for returtabell = Skriv ut printervennlig tabell !

Lokalrute 231
Adresse; SB Mordlandsbuss avd. Indre Helgeland TIf, 75 12 76 30, fax: 75 11 97 56
Mobiltlf.; 248 50 355,

* ok
1/10 07-24/3 08 S 124 35 D=7 s Dxe? 7
Susendal sk. Ca 0715 0715
Ivarud e 0745 0745
@riedalsveq 30 0750 0750
Hattfielldal y ogzo  oszo oo, L. % 5 5§ 56§
Hattfielldal 0630 0830 0830 0830 1310 1310b 1830
Storvatn - - - - - = -
Trofors jb.st. 0710 0905 0905 0905 1345 1345 1905
Trofors jb.st, 0710 0905 0905 0905 1400 . 1905
Laksfors - - - - - . -
Mosjsen rb.st. 0810 0955 0955 0955 1510 .. 1950

* Bare Skd., ** Turen kjgres kun ved skolefri, b, Bestillingsdrosje, TIf. 75 12 76 38, c. Skoledager, fra
Olderskog skole ki, 1410 om Sikmoveien. d. Korr, med 23-703 fra Mosjgen.

Figur 3-1: Rutetabell Hattfjelldal-Mosjeen. (Gjelder f.o.m. 1/10-07 t.o.m. 24/3-08).
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Klille her for turtabell =

W"
Skriv ut printervennliq tabell o

Ry 18-231 Mosjeen-Trofors-Hattfjelldal-Susendal

Lokalrute 231

Mobiltlf.: 945 50 355,

Adresse: SB Mordlandshuss avd, Indre Helgeland TIf, 75 12 76 30, fax: 75 11 97 56

1/10 07-24/3 08 s D=Re7 S Dxe7 1234 D=xe7 35 ] =] 5
Mosjsen rb.st. 0705 1215 1420c ... 1420 ... 1510 1510
Lalsfors - - - - - -
Trofors jb.st. 0825 0825b 1300 1515 1515 1515 .. 1555 1555 1730d
Storvatn = = = - - v - - -
Hattfielldal 0905 0905 1345 1550 1550 ... 1635 1635 1805
Hattfielldal 1400 1l ... 1600 1635

@riedalsveg - - T - -

Susendal sk. 1505 1700 5. 1700 1730

Figur 3-2: Rutetabell Mosjoen-Hattfjelldal. (Gjelder f.o.m. 1/10-07 t.o.m. 24/3-08).

320 Grondal - Joesjo -
Laisholm -Tarnaby

Tur Nummer 32001 32003 32005

Dag M-F MTTF M-F
Period 1
Anmaérkning

Grondal 07.35 16.45
Joesjo 07.40 13.55 X
Joestrém 07.55 14.10 X
Laisholm 08.05 | |
Téarnaby skola 08.25 | |
Tarnaby Bstn 08.30 14.30 17.15
Tur Nummer 32004 32006 32002
Dag M-F MTTF M-F
Period 1
Anmaérkning

Tarnaby Bstn 06.55 13.05 15.50
Tarnaby skola | 13.10 15.55
Laisholm | X X
Joestrém X 13.40 16.25
Joesjo X 13.55 16.40
Grondal 07.25 16.45

1= Skoltid - 1&sar utom jul-, sport- och pasklov

Figur 3-3: Rutetabell Grondal-T#Arnaby.

Hvis vi beveger oss over grensen til Sverige, sd
er det en lokalrute som pa hverdager gar kl.
06.55, kl. 13.05 og kl. 15.50 fra Tarnaby og kl.
07.35, kl. 13.55 og kl. 16.45 fra Grondal. Se
Figur 3-3. Dette er en rute som primert kjores
for & transportere skolebarn til/fra Térnaby
skole.

Nér det gjelder bussrutetilbudet fra Vilhelmina
og mot norskegrensen, sd gar det en rute pa
hverdager kl. 10.00 og kl. 16.20 fra Vilhelmina
til Kittelfjill. Ankomst Kittelfjall er kl. 12.45 og
kl. 18.40. Fra Kittelfjall gar det buss til
Vilhelmina kl. 06.40 og kl. 13.00 med ankomst
Vilhelmina kl. 08.50 og kl. 15.15. Reisetiden er
2t - 2t 45 min. Det er ogsa reisemuligheter pé
lordager og sendager, henholdsvis kl. 14.35/
14.20 fra Kittelfjdll og kl. 12.05 og kl. 19.15 fra
Vilhelmina. Se Figur 3-4.
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417/420 Kittelfjall/Klimpfjall - Saxnas - Stalon - Vilhelmina

Tur Nummer 41701 42001 42003 76001 41703 42005 65301 42007 76003 41707 65303 42011
Dag M-F M-F M-F M-F M-F M-F L L L L SoH SoH
Period 2 4
Anmaérkning b,z a,z b,z a,z
Kittelfjall 06.40 13.00 07.40b 14.35 14.20b
Dikanas 07.10 13.30 08.10b 15.05 14.50b
Storseleby 08.15 | | | |
Klimpfijall | 06.40 07.50 13.15b | 15.30 | 07.50 14.40b | | 14.30
Saxnés | 07.05 08.20 13.45b | 15.55 | 08.20 15.10b | | 14.55
Stalon | 07.35 08.50 14.20 14.20 16.25 08.50 08.50 15.45 1545 1530 15.30
Roénnas | 07.55 X | X X | X )
2= Ejunder skolornas sommar-
Skansholm | 08.05 09.20 X 17.00 09.20 X 16.00 Tov
Hembergsskolan | | | | | | | | 4= Endast under skolornas som-
X + marlov
Vilhelmina Bstn Wy 08.50 08.50 09.50 15.15 17.30 09.50 16.35 16.30 a= Anslutning i Stalon tilfran
Trafikutdvare: DIKA SAX SAX RES DIKA VILT RES SAX RES HEL RES SAX linje 420 for resnérer till/fran
Kittelfjall
Tur Nummer 41702 42020 41706 42004 42012 65302 42006 65304 41710 42008 42010 65306 b= Anslutning i Stalon till/fran
Dag M-F M-F  M-F M-F M-F M-F F F L L SoH SoH linje 417 for resendarer till/fran
Period 1 2 4 4 Kittelfjég
= " h=Turen gar aven 21/6 2007,
Anmirkning a,z h ah,z 8z 20/3 och 30/4 2008
Vilhelmina Bstn 10.00 12.30 16.20 16.30 17.50 21.10 12.05 12.30 19.15 z= ;l'ur:n gérbendfi\[st om den y
rhandsbestélles senast k.
Hembergsskolan | | X X | I | | | 17.00 dag fore resdag hos
Skansholm | 12.50 | 17.00 18.15 21.35 | 12.50 19.30 Reseservice pa tel. 020 - 22
Rénnas | 13.00 | 17.10 18.25 21.50 | 13.00 19.50 1020
Stalon | 13.25 | 17.30 18.45 18.45b 22.05 22.05b | 13.25 20.10 20.10b I .
= Trafikutovare:
Saxnas | 1430 | 18.00 1910 | 2235 | | 14.05 2035 | Dikanas Buss & Taxi,
Klimpfijall | 15.00 | 18.35 19.45 | 23.05 | | 14.45 21.10 | tel 0940/801 80,
Storseleby 10.25 17.00 | | 12.35 | Busspoolen gm Vilhelmina
Dikanas 11.50 17.55 19.45b 22.35b 13.55 20.40  Taxi, ‘Eel 094_0/1 04 00,
Kittelfiall v 1245 18.40 20.30 23.00 14.25 21.45  Saxnas Trafik, tel 0940/700 85
Hellstroms Busstrafik,
Trafikutdvare: DIKA VILT DIKA SAX SAX RES VILT RES HEL SAX SAX RES tel 0941/103 35

Figur 3-4: Rutetabell Vilhelmina-Kittelfjaill.

Det er ogsd en rute som kjorer strekningen Skalmodal- Kittelfjill- Dikands. Se Figur 3-5.
Ruten gér kun pé hverdager, og er primert opprettet for a kjore barn til/fra skolen 1 Dikanés.

328 Skalmodal - Grannsjo -
Kittelfjall - Dikanas

Trafikutdvare: Dikanas Buss och Taix, tel 0940/801 80
Tur Nummer 32802

Dag M-F
Period 1
Anmarkning
Skalmodal

Granssjo 07.20
Bojtikken X
Gielas |
Kittelfjall 08.00
Dikanas 08.45

Tur Nummer 32801 32803 32805

Dag To-F M-F M-O
Period 1 3 1
Anmarkning

Dikanas 14.10 14.10 15.00
Kittelfjall 14.40 14.55 15.30
Gielas X 15.30 X
Boijtikken X X X
Granssjo X X X

Skalmodal 16.00 16.10 16.50

1
3

Skoltid - lasar utom jul-, sport- och pdsklov
Endast under skolornas sommar-, jul-, sport-
och pasklov

Figur 3-5: Rutetabell Skalmodal-Kittelfjall-Dikanis.
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Hvis vi ser pa reisemulighetene med buss mellom Vilhelmina og Ornskdldsvik, som er start-
punktet pad Sagavegen i ost, sa er disse gjengitt i Tabell 3-2.

Tabell 3-2: Bussrutetilbudet pa hverdager mellom Vilhelmina og Ornskéldsvik, hesten
2007.

Avgang  Via Ankomst Reisetid

07.00 Lycksele og Umea 15.15 8 t 15 min

10.10 Dorotea og Umeéa 15.35 5t25 min

Fra Vilhelmina 12.00 Asele, Lycksele og Umea 19.35 7 t 35 min
16.30 Asele og Umed 00.15 7 t45 min

16.40 Dorotea og Umea 00.15 7 t 35 min

08.00 Umea og Lycksele 15.45 7 t 45 min

Fra Ornskoldsvik 1230  Umea og Lycksele 17.45 5t 15 min
1450  Umed og Asele 21.05 6t 15 min

Av Tabell 3-2 ser vi at det er fire/fem reisemuligheter fra Vilhelmina med forste avgang kl.
07.00 og siste avgang kl. 16.30/16.40. Reisetiden varierer fra 5 t 25 min til 8 t 15 min. Alle
rutene gar via Ume&. Fra Ornskoldsvik kan en reise 3 ganger, med forste avgang kl. 08.00 og
siste avgang kl. 14.50. Reisetiden varierer fra 5 t 15 min til 7 t 45 min. Ogsa her gér alle
rutene via Umead.

3.3.2 Mulige ruteopplegg for nye bussruter
Med utgangspunkt 1 dagens bussrutetilbud mellom Helgeland og Visterbotten, har vi 1 Figur
3-6 illustrert et mulig fremtidig ruteopplegg for nye grenseoverskridende bussruter.

Hvis det skal opprettes en ny grenseoverskridende bussrute mellom Mosjeen og Hemavan/
Vilhelmina, kan en benytte helt eller delvis det eksisterende ruteopplegget bade pa norsk og
svensk side av grensen. Alt etter valgt ruteopplegg mé det sannsynligvis kjepes inn 2 eller 3
nye busser. Folgende konsepter vil veere mulige:

1. De nye bussene kjorer hele strekningen. Dette innebarer felles buss Mosjeen-Hattfjelldal.
Egne busser Hattfjelldal-Hemavan og Hattfjelldal-Vilhelmina.

2. De nye bussene kjorer kun strekningen Hattfjelldal-Hemavan/Vilhelmina. Dette betyr at
eksisterende rute mellom Mosjeen og Hattfjelldal benyttes begge veier.

3. De nye bussene kjerer kun strekningene Hattfjelldal-Hemavan og Hattfjelldal-Kittelfjall.
Dette innebarer at eksisterende ruter mellom Mosjoen og Hattfjelldal og Vilhelmina og
Kittelfjdll benyttes begge veier. Dersom bussen fra Vilhelmina skal rekke siste buss fra
Hattfjelldal til Mosjeen kl. 13.10, kan imidlertid ikke eksisterende rute kl. 10.00 fra
Vilhelmina benyttes. Da ma enten ruten starte om lag 2 timer tidligere fra Vilhelmina,
eller det mé settes opp en ekstra avgang.
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‘ Mo i Rana
Mosjoen

Hemavan

Grondal
Hattfjelldal

Skalmodal

Kittelfjall

Umea
Vilhelmina

mssssm Nye bussruter

===mm=s Eksisterende bussruter Ornskoldsvik

Figur 3-6: Prinsippskisse av et mulig bussrutenett mellom Helgeland og Visterbotten.

Et mulig ruteopplegg med korrespondanse med eksisterende bussrute mellom Mosjeen og
Hattfjelldal begge veier, vil kunne vare som vist 1 Tabell 3-3.

Tabell 3-3: Mulig ruteopplegg for en daglig bussrute mellom Mosjoen og
Hemavan/Vilhelmina.

Km Tid Km Tid
0 07.05  Mosjeen
39 08.25 Trofors
73 09.05  Hattfjelldal 73 09.05  Hattfjelldal
83 09.35  Joesjo 110 09.50  Skalmodal
112 10.20  Hemavan 176 11.15  Kittelfjall
236 12.10  Stalon
301 13.30  Vilhelmina
Km Tid Km Tid
0 08.55  Vilhelmina
65 10.15 Stalon
125 11.10  Kittelfjall 0 11.50 Hemavan
191 12.20  Skalmodal 29 12.35  Joesjo
228 13.05  Hattfjelldal 39 13.05  Hattfjelldal
73 13.45  Trofors
112 15.10  Mosjgen
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Som det framgdar av Tabell 3-3 kan ruten starte fra Mosjoen kl. 07.05. Turen til Hattfjelldal
blir da samordnet med eksisterende rute 231. I Hattfjelldal ma enten de som skal til Hemavan
eller Vilhelmina bytte buss. Det samme ma naturligvis skje med godset. Noe av dette ma
omlastes pd en ny buss. Ankomst Hemavan er anslitt til kl. 10.20. Dette innebarer en reisetid
pa totalt 3 t 15 min. Bussen til Vilhelmina kan vare fremme 1 Vilhelmina om lag kl. 13.30.
Ruten kan samordnes med eksisterende rute fra Kittelfjéll til Vilhelmina. Se senere. Total
reisetid vil bli om lag 7 timer.

Nar det gjelder muligheter for korrespondanse med eksisterende bussrute mellom Mo i Rana
og Umed, er ikke dette mulig med ruteopplegget som presenteres 1 Tabell 3-3, da bussen til
Umea kjerer fra Hemavan kl. 08.05. Dersom en skal oppna korrespondanse kan ikke bussen
fra Mo 1 Rana kjere fra Hemavan for kl. 10.30, noe som innebarer at avgang fra Mo 1 Rana
vil bli ca. kl. 09.00. Dette ville nok ha generert flere reisende fra Mo i Rana, da dagens
avgang kl. 06.25 er svert tidlig for de fleste. Arsaken til den tidlige avgangen fra Mo i Rana,
er at bussen benyttes til & transportere skolebarn til Skolen 1 Tarnaby. Dersom bussen skal
starte senéere fra Mo 1 Rana, ma det sdledes settes opp egen transport av skolebarn til skolen i
Tarnaby.

En bussrute mellom Mosjoen og Hemavan kan vare aktuell & benytte for personer som skal
reise til Stockholm med fly fra lufthavnen i Hemavan. Hosten 2007 er det en daglig avgang til
Stockholm kl. 14.30. Flyet fra Stockholm ankommer Hemavan kl. 11.40 (avgang Arlanda kl.
09.00). Det er ingen flygninger pd lordager. Sendag er det et fly med avgang Arlanda kl.
12.00 og ankomst Hemavan kl. 13.50. Retur til Stockholm er kl. 15.05. Se for evrig
http://www.hemavantarnabyairport.se/. Med det ruteopplegget som skisseres 1 Tabell 3-3 vil
reisende fra Norge kunne benytte bussen som tilbringertransport.

Ruteopplegget medforer ikke korrespondanse med flyankomst fra Stockholm. Dersom slik
korrespondanse skal etableres, kan bussavgang fra Hemavan tidligst vere kl. 12.00. Her er det
kun snakk om 10 minutter forskyvning, noe som mé vaere mulig a fi justert inn, enten ved en
litt tidligere flyankomst, eller en litt senere bussavgang.

Et ruteopplegg som ovenfor vil ogsd kunne samordnes med eksisterende bussrute fra
Kittelfjall til Vilhelmina, som hesten 2007 har daglige avganger fra Kittelfjall kl. 13.00. Med
det ruteopplegget som skisseres blir det en ventetid i Kittelfjéll pa 1 t 45 min. Dersom ruten
skulle bli en realitet, ber det vaere mulig & samordne de to rutene bedre, slik at ventetiden kan
reduseres, og ankomst Vilhelmina framskyndes noe.

Naér det gjelder retur fra Vilhelmina er utfordringen sterre. Her har vi antydet en avgang kl.
08.55 for at bussen skal kunne vare fremme i Hattfjelldal til k1. 13.05. Eksisterende bussrute
fra Vilhelmina til Kittelfjdll gir ikke for kl. 10.00. Her ma avgangen fra Vilhelmina
framskyndes ca. 1 time dersom den nye ruten skal samordnes med den eksisterende. Dette
skal 1 prinsippet la seg gjore, siden bussen fra Kittelfjdll ankommer Vilhelmina kl. 08.50.

Som vist i Tabell 3-2 er det daglige bussavganger fra Vilhelmina til Ornskéldsvik k1. 16.30
med ankomst C)rnskél_glsvik kl. 00.15. Dette innebaerer at det i prinsippet vil vaere mulig a
reise fra Mosjoen til Ornskdldsvik med rimelig korresponderende bussruter. Reisetiden blir

6 Markedssjef Morten Mokleby i SB Nordlandsbuss hadde i 2005 en presentasjon av et arbeid i Interreg-
prosjektet ”Barents Road ”, der han skisserte en bussavgang fra Mo i Rana kl. 10.00 og fra Umea kl. 06.30 med
meateplass/bussbytte i Tarnaby. Ankomst Hemavan var anslatt til kI. 11.50. Et slikt ruteopplegg métte ogsa sies &
korrespondere med “’Krutfjellekspressen”, dog med en noe lang ventetid i Hemavan.
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imidlertid over 17 timer, sé det er vel a betrakte som et tilbud for spesielt interesserte. Motsatt
vei finnes ingen slik reisemulighet.

3.4 FORVENTET ANTALL PASSASJERER

Et sentralt spersmél er hvor mange passasjerer de aktuelle bussrutene kan forventes 4 fa.
Dette er et vanskelig sporsmél, og kan best besvares gjennom & vurdere trafikktallene fra
bussrutene mellom Bode og Skellefted og mellom Mo 1 Rana og Umea. I tillegg ma det
“korrigeres” for ulikt antall innbyggere 1 influensomréadet. Som redegjort for i kapittel 2.4 var
det 1 2006 5 000 grenseoverskridende passasjerer pa ruten Bode-Skellefted mens tilsvarende
tall for ruten mellom Mo 1 Rana og Umed var 2 000. Det er lite som tilsier at trafikken over
grensen langs Krutfjellvegen eller Sagavegen kan forventes & fa et passasjertall som kan
overskride disse.

Ved & trekke analogier til de eksisterende rutene Bode-Skellefted og Mo 1 Rana-Ume4, kan vi
utarbeide trafikkprognoser. Vi gjor da felgende analogibetraktninger knyttet til forventet
antall passasjerer per ar.

— Samme antall passasjerer per km som Bode-Skellefted.

— Samme antall passasjerer per km som Mo 1 Rana-Umea.

— Samme antall passasjerer per innbygger 1 influensomradet som Bode-Skelleftea.
— Samme antall passasjerer per innbygger 1 influensomrddet som Mo i1 Rana-Umeé.

Basert pa disse forutsetningene fér vi passasjeranslag som vist i Tabell 3-4.
Tabell 3-4: Forvent antall drlige ”grenseoverskridende” passasjer pa framtidige

bussruter pa strekningen Mosjoen-Hemavan og Mosjeen-Vilhelmina ved ulike
forutsetninger.

Samme antall passasjerer per innbygger i
influensomrddet som pd ruten

Samme antall passasjerer per km
som pd ruten

Bodg-Skellefted | Mo i Rana-Umea | Bodg-Skellefted | Mo 1 Rana-Umed
Mosjoen- 1 100 470 621 208
Hemavan
Mosjeen-
Vilhelmina 2900 1260 842 283

Som det framgar av Tabell 3-4 spriker naturlig nok prognosene mye alt etter hvilke forutset-
ninger som legges til grunn. Prognoseanslagene blir spesielt lave néar vi gjer analogi-
betraktninger basert pd innbyggertallet 1 influensomradet. Det er rimelig & anta at de hoyeste
passasjeranslagene, basert pa antall passasjerer per km pa ruten Bode-Skelleftea, er alt for
optimistiske, mens de laveste passasjeranslagene, basert pa antall passasjerer per innbygger i
influensomradet pd ruten Mo i Rana-Umed sannsynligvis er for pessimistiske. Da ber en
realistisk trafikkprognose ligge et eller annet sted mellom disse anslagene.
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3.5 FORVENTET GODSFRAKT

Nér det gjelder potensialet for godsfrakt, er nok dette sannsynligvis svaert begrenset. I
Hattfjelldal og p& Trofors er det 2 storre godsgenererende bedrifter, henholdsvis Arbor
fabrikker og Svenningdal fabrikker. Ingen av disse ser for seg at ruten pé kort sikt vil ha noen
spesiell betydning knyttet til varetransport, vesentlig fordi bedriftene sender og mottar gods i
volum som krever langt storre lastekapasitet enn det godsrommene pé de aktuelle bussene kan
tilby. For mindre forsendelser, eksempelvis aluminiumsprofiler og glass til Svenningdals
vindusproduksjon, kan en godsferende rute over Krutfjellvegen kunne vere interessant, delvis
1 forhold til dagens leveranderer, men mest knyttet til mulige nye leveranderer 1 Vésterbotten.

Ellers er det i dag en del sméskala matprodusenter i Hattfjelldal, som ensker & selge sine varer
pé svensk side av grensen. I dag gjer imidlertid fortolling og andre eksportbarrierer at dette er
vanskelig. En bedrift i Hattfjelldal, Sacterstad gard (http://www.seterstadgard.no/) har imidler-
tid klart & f4 markedsadgang 1 Sverige, og for denne bedriften vil en bussrute kunne benyttes
ved frakt av produktene til kundene i Sverige. Dersom flere sméskala matprodusenter ogsa
klarer & f4 markedsadgang, vil en regular bussrute vere nyttig ved distribusjonen av varene.

Det er i dag en del privatkunder pd Helgeland som bestiller varer fra bedrifter i Sverige, og far
disse levert til Tarnaby der de selv ma hente dem. Dersom varene kunne sendes med en
grensekryssende bussrute, kunne sannsynligvis denne handelen oke i omfang.

Hvor omfattende varetransporten vil bli, vil ogsd avhenge av fraktprisen. Spesielt storre
kunder, som skulle enske & sende varer pa regulaer basis, vil nok kreve gunstige fraktrater,
dersom tilbudet skulle bli benyttet. De grensekryssende rutene ber imidlertid knyttes opp mot
det svenske bussgodssystemet, jf. Figur 2-3, for & dra nytte av deres bestillingssystem samt
rute- og terminalnett 1 Sverige. P4 denne maten kan en pé sikt kunne fa til en effektiv gods-
framforing, som vil kunne apne nye muligheter for grensekryssende godsforsendelser, jf.
omtalen av godsfrakten med SilverXpressen.

3.6 SPESIELT OM PERSONREISER

Som vist 1 kapittel 3.3.1 er det i dag "nesten” mulig & krysse grensen over Skalmodalen og
Krutfjell med buss. Dersom bussrutene kan knyttes sammen pd en kundevennlig maéte, jf.
kapittel 3.3.2, vil dette gjore det enklere for reiselivsbedriftene badde pé norsk og svensk side
av grensen og trekke til seg kunder som ikke onsker eller kan kjore egen bil. For nordmenn vil
handleturer til Tarnaby (eller rett over grensen til Tarna Vilt - http://www.tarnavilt.se/) og
turer til skianleggene i Hemavan/Tarnaby og Kittelfjdll vaere aktuelle reiseformal der buss-
rutene over grensen kan benyttes. Det foregar for tiden en betydelig hyttebygging i Hemavan-
omrddet, der Helgelendinger er relativt godt representert. Ogsé for disse vil et bussrutetilbud
kunne vere interessant. Ogsa i Kittelfjall bygges det en del fritidsboliger, og det bygges ogsé
opp et nytt handelssentrum her, som pé sikt vil kunne trekke til seg kunder ogsé fra Norge.

For svenskene vil turer til Mosjoen 1 forbindelse med shopping og kulturarrangementer vare
aktuelle. Mosjoen har de seneste arene bygd opp et variert butikktilbud og en kafékultur som
kan markedsferes pd svensk side av grensen. Historisk sett har det vaert Mo 1 Rana som har
veert det viktigste norske reisemalet for befolkningen i Vésterbotten, mens tilbudene i Vefsn
har vaert nermest ukjente.
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Det er i dag en god del nordmenn, primeart fra Rana, men ogsa fra Hattfjelldal, Grane og
Vefsn, som benytter Hemavan lufthavn for reiser til/fra Stockholm og eventuelt videre derfra
til andre destinasjoner. Ved Hemavan lufthavn er man opptatt av at det i dag ikke er mulig,
eller i beste fall sveert uhensiktsmessig, & benytte buss som tilbringertransport for reisende fra
Rana. Lufthavnledelsen er derfor svart interessert i at det kan opprettes bussrutetilbud som
korresponderer med flyavganger og flyankomster pd lufthavnen. Lufthavnen er for tiden
under oppgradering, blant annet ved at rullebanen forlenges, og det arbeides for at den
svenske stat skal kunne kjope flere flyruter fra lufthavnen.

Et sentralt spersmdl er naturlig nok hvorfor en skal krysse grensen med buss og ikke med
egen bil. For & fa grensekryssende turister til & la bilen std hjemme, kreves det ikke bare et
attraktivt tilbud i form av avgangtider, frekvens, pris og komfort. Tilbudet ma ogsd markeds-
fores og gjores kjent pa begge sider av grensen slik at potensielle kunder velger & prove det
nye rutetilbudet. Her kan det imidlertid nevnes at det & pendle mellom Norge og Sverige med
egen bil ikke er helt enkelt. Siden kun Sverige er medlem i EU, er regelverket i dag slik at en
svensk statsborger som arbeider 1 Norge ikke kan kjore en svenskregistrert bil i Norge eller en
norskregistrert bil i Sverige, dersom personen skal kunne benytte seg av pendlerordningen i
Sverige. Dette er blant annet en problemstilling for 2 personer som arbeider ved Arbor
fabrikker i Hattfjelldal og bor i Storuman. For disse ville en grensekryssende bussrute naturlig
nok veare interessant. Arbor fabrikker har ogsd planer om utvidelser som krever flere ansatte,
og slik som arbeidsmarkedet i Norge er i dag, vil det vare naturlig med rekruttering ogsa pa
svensk side av grensen.’

Generelt er det en sterk kobling mellom reiseliv og transport. Dette er diskutert i Hanssen og
Solvoll (2007) med utgangspunkt i empiri fra Helgeland. Darlig infrastruktur, flaskehalser i
infrastrukturen eller manglende transporttilbud, er faktorer som hemmer reiselivsutviklingen.
Saledes vil et hvert nytt transportilbud vare et positivt bidrag til utviklingen av reiselivs-
naringen i det omrddet som nyter godt av transporttilbudet.

3.7 GKONOMI

Et viktig spersmal er hvilke inntekter, kostnader og dermed driftsresultat nye grensekryssende
bussruter kan forventes a gi. Det er svaert vanskelig & lage slike prognoser, men vi vil allikevel
benytte en del tid pa akkurat dette spersmaélet siden ekonomi sannsynligvis vil bli sveert
avgjorende for om rutene vil bli etablert. Siden det ikke er noen fasit for hvordan denne
problemstillingen skal angripes, vil vi legge ulike tilnaerminger til grunn. Da personreiser vil
vaere en viktig del av rutenes inntektsgrunnlag, vil vi innledningsvis fokusere pa takster, og
skissere et mulig takstregulativ for de aktuelle grensekryssende rutene.

3.7.1 Takster personreiser

Nar det gjelder hvilke takster som det vil veere naturlig & operere med, sa har vi lagt til grunn
takstregulativet som Léanstrafiken 1 Visterbotten benytter i 2007. Takstene er avrundet til
nermeste hele 5 krone, og det er antydet en tur-retur rabatt pd om lag 8 %, som pé
SilverXpressen. Takstregulativet til Lénstrafiken opererer med samme takster for reiselengder

7 Kollektivtrafikken betydning for pendling og arbeidsmarkedet i grisgrendte strek, er blant annet diskutert i
Sandow og Westin (2007), med utgangspunkt i empiri fra Umed, Ornskdldsvik og Lycksele.
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ut over 230 km. Vi har imidlertid valgt & oke takstene ogsa ut over denne reiselengden. Med
disse forutsetninger far vi takster som vist i Tabell 3-5.

Tabell 3-5: Mulige fullpristakster voksen for ulike reisestrekninger mellom Mosjoen og
Hemavan/Vilhelmina. 2007-kr.

Strekning Fullpristakst (en vei) (Fullpristakst (tur/retur)’

SEK NOK SEK NOK
Mosjeen-Trofors 60 50 110 95
Mosjeen-Hattfjelldal 85 70 155 130
Mosjeen-Joesjo 100 85 185 160
Mosjeen-Hemavan 125 105 230 195
Mosjeen-Skalmodal 125 105 230 195
Mosjeen-Kittelfjall 160 135 295 250
Mosjeen-Dikanés 175 150 320 270
Mosjeen-Stalon 225 190 415 350
Mosjeen-Vilhelmina 300 255 550 470

Av Tabell 3-5 ser vi at det eksempelvis legges til grunn en takst pa 125 SEK (105 NOK) pa
strekningen Mosjeen-Hemavan, mens strekningen Mosjeen-Vilhelmina prises til 300 SEK
(255 NOK).

3.7.2 Inntekter

Ut fra de takstene vi har lagt til grunn kan det veere rimelig & anta en gjennomsnittsinntekt per
passasjer pd 100 SEK pd ruten Mosjeen-Hemavan, og 120 SEK pd ruten Mosjeen-
Vilhelmina. Basert pa disse takstene, og de beregningene vi gjennomferte 1 kapittel 3.4, far vi
folgende trafikkinntekter.

Tabell 3-6: Forventede passasjerinntekter for den ”grenseoverskridende” trafikken pa
framtidige bussruter pa strekningen Mosjeen-Hemavan og Mosjeen-Vilhelmina med
ulike forutsetninger om forventet antall passasjerer. Alle tall i SEK.

Samme antall passasjerer per km Samme antall passasjerer per innbygger i
som pd ruten influensomradet som pd ruten
Bode-Skelleftea Mo 1 Rana-Umea | Bodwe-Skellefteda Mo 1 Rana-Umea
Mosjoen- 110 000 47 000 62 100 20 800
Hemavan
Mosjoen- 348 000 151 000 101 000 34 000
Vilhelmina

Det forutsettes gjennomsnittlige takster pa 100 SEK pé ruten Mosjeen-Hemavan og 120 SEK pa ruten Mosjaen-
Vilhelmina.

¥ Det er lagt til grunn en tur-retur rabatt pa ca. 8 %. Dette er det samme som gis pa Silverxpressen. Vi forutsetter
ogsa at det gis barnerabatt (halv pris)
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Dersom vi eksempelvis antar at det vil bli fraktet samme antall passasjerer per km mellom
Mosjeen og Hemavan som pa den eksisterende ruten mellom Bode og Skellefted, ser vi at
passasjerinntektene ved en gjennomsnittlig billettpris pa 100 SEK wvil bli 110 000 SEK.
Tilsvarende inntektstall blir kun 20 800 SEK dersom vi legger til grunn samme antall
passasjerer per innbygger 1 influensomradet som pa ruten mellom Mo i Rana og Umea.

Dersom vi legger til grunn at passasjerinntektene per km blir de samme som pa den
grenseoverskridende delen av rutene mellom Bode og Skellefted, vil dette gi arlige inntekter
pa 272 000 SEK (Hattfjelldal-Hemavan) og 726 000 SEK (Hattfjelldal- Kittelfjill). Hvis vi
gjor tilsvarende regneoperasjon og sammenholder passasjerinntektene per km med det en 1
dag oppnér pa den grenseoverskridende delen av ruten mellom Mo i Rana og Umead, far vi
arlige inntekter pd 97 000 SEK (Hattfjelldal-Hemavan) og 259 000 SEK (Hattfjelldal-
Kittelfjall).

Hvis vi som et alternativ antar at en kan oppnd samme passasjerinntekter per innbygger i
influensomrddet som pa de rutene vi sammenligner med, vil dette gi drlige inntekter pd 67 000
SEK (Hattfjelldal-Hemavan) og 91 000 SEK (Hattfjelldal- Kittelfjill) nar vi benytter tallene
fra den grenseoverskridende delen av ruten mellom Bode og Skellefted, og 31 000 SEK
(Hattfjelldal-Hemavan) og 42 000 SEK (Hattfjelldal- Kittelfjall) nér vi benytter tall fra den
grenseoverskridende delen av ruten mellom Mo i Rana og Umea.

Nér det gjelder godstrafikken kan vi gjennomfeore samme beregninger som for passasjer-
inntektene. Gjer vi dette far vi forventede godsinntekter som folger:

Mosjeen-Hemavan: 65 000 SEK og 60 000 SEK (samme inntekter per km som pa rutene
mellom Bode og Skellefted og Mo 1 Rana og Umed). 15 000 SEK og 20 000 SEK (samme
inntekter per innbygger i influensomradet som pa rutene mellom Bode og Skellefted og Mo 1
Rana og Umed).

Mosjeen Vilhelmina: 174 000 SEK og 162 000 SEK (samme inntekter per km som pa rutene
mellom Bode og Skellefted og Mo i Rana og Umed). 20 000 SEK og 27 000 SEK (samme
inntekter per innbygger 1 influensomrddet som pa rutene mellom Bode og Skellefted og Mo 1
Rana og Umed).

Regneeksersisen ovenfor har generert en rekke tall som spriker sveert mye. Et sentralt
speorsmal blir hvilke forutsetninger det vil vare mest naturlig & legge til grunn ndr vi gjer en
analogibetraktning mellom de “nye” og de etablerte rutene? Dersom vi ser pa det som vi kan
omtale som influensomradet til rutene, jf. Tabell 2-1 og Tabell 3-1, ser vi at det er 6-10
ganger flere innbyggere i influensomradet til rutene mellom Bode og Skellefted og Mo i Rana
og Umed enn hva tilfellet er for de nye rutene mellom Mosjeen og henholdsvis Hemavan og
Vilhelmina. Da det normalt er en rimelig klar sammenheng mellom antall innbyggere og
reiseaktiviteten 1 et omrade, er det viktig & legge stor vekt kundegrunnlaget nar forventet
trafikk og forventede trafikkinntekter skal ansldas. Med dette som utgangspunkt mener vi det
er langt mer realistisk & benytte analogien “inntekter per innbygger i influensomradet” enn
“inntekter per km”.

Vi har i Tabell 3-7 nedenfor satt opp forventede arlige inntekter pa de nye grenseover-
skridende rutene. Folgende forutsetninger er lagt til grunn for anslagene pa forventede
passasjerinntekter med utgangspunkt i et optimistisk (heyt), pessimistisk (lavt) og et for-
ventet” (middels) anslag:
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— Hoyt inntektsanslag: Her benyttes en prognose basert pa samme antall passasjerer per km
som pa ruten Bodeg-Skellefted samt gjennomsnittlige billettpriser pad 100 SEK og 120 SEK
pa henholdsvis ruten Mosjeen-Hemavan og Mosjeen-Vilhelmina.

— Middels inntektsanslag: Her benyttes en prognose basert pa gjennomsnittet av inntekter
per innbygger i influensomréadet for rutene Bode-Skellefteda og Mo i Rana-Umea.

— Lavt inntektsanslag: Her benyttes en prognose tilsvarende den laveste inntekten per
innbygger 1 influensomrédet for rutene Bode-Skellefted og Mo 1 Rana-Umea.

Nér det gjelder forventede godsinntekter, er folgende forutsetninger lagt til grunn:

— Hoyt inntektsanslag: Her benyttes en prognose basert pd samme godsinntekter per km som
pa den grenseoverskridende delen av ruten Bode-Skelleftea.

— Middels inntektsanslag: Her benyttes en prognose basert pd gjennomsnittet av gods-
inntekter per innbygger 1 influensomrddet for rutene Bode-Skellefted og Mo 1 Rana-Umea.

— Lavt inntektsanslag: Her benyttes en prognose tilsvarende den laveste godsinntekten per
innbygger 1 influensomrédet for rutene Bode-Skellefted og Mo 1 Rana-Umea.

Tabell 3-7: Forventede passasjer- og godsinntekter pa framtidige bussruter pa strek-
ningen Mosjoen-Hemavan og Mosjeen-Vilhelmina ved ulike inntektsforutsetninger. Alle
tall i SEK.

Mosjoen-Hemavan Mosjoen-Vilhelmina Totalt

Hoye 110 000 348 000 458 000

Passasjerinntekter Middels 49 200 66 700 115900
Lave 31300 42 500 73 700

Hoye 65 500 174 500 239900

Godsinntekter Middels 17 100 23200 40 300
Lave 14 600 19 800 34 300

Hoye 175 500 522 500 697 900

Totale inntekter Middels 66 300 89 900 156 100
Lave 45900 62 200 108 000

Ut fra Tabell 3-7 ser vi at en ved vare forutsetninger far arlige passasjerinntekter som varierer
fra 74 000 SEK (lavt anslag) til 458 000 SEK (heyt anslag) og godsinntekter som varierer fra
34 000 SEK (lavt anslag) til 240 000 SEK (heyt anslag). Dette gir totale inntekter p4 108 000
SEK (lavt anslag) til 698 000 SEK (heyt anslag).

Vi vil presisere at disse anslagene mé betraktes som forventede inntekter pa /ang sikt, der
“lang” vil vaere 3-5 4r. Erfaringene fra alle nye transporttilbud er at disse ma fa ”ga seg til” for
det fulle inntektspotensialet kan tas ut. Dette er ogsd erfaringene fra de allerede godt etablerte
bussrutene mellom Bode og Skellefted og Mo 1 Rana og Umea.

3.7.3 Produksjon og kostnader

Kostnadene ved & opprette nye bussruter vil veere summen av kapitalkostnader og variable
driftskostnader (drivstoff, vedlikehold og sjaferkostnader). Vanlig levetid pa en buss er 1,4-
1,5 mill. km. Da er det normalt foretatt ett motorbytte. En buss som kjerer 140 000 — 150 000
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km per ér, vil altsd ha en forventet levetid pa 10 &r. Hvis vi antar at de bussene som kjopes inn
til & trafikkere de aktuelle rutene koster 3,1 mill. NOK, vil érlige kapitalkostnader ved en
rente pd 5 % p.a., 10 ars avskrivningstid og en restverdi lik null, bli vel 400 000 kr. Ved en
arlig produksjon pa 100 000 km blir altsd de arlige kapitalkostnadene 4 kr per km. Hvilke
variable kostnader pr. km som ma legges til dette belopet vil mye avhenge av hvor godt en
klarer & disponere de sjaferene som skal knyttes til ruteproduksjonen samt utnyttelsen av
materiellet. Ved god sjdferutnyttelse og god utnyttelse av materiellet, vil en, som vi har sett pd
rutene mellom Bode og Skellefted og Mo i Rana-Umead, kunne komme ned pa totale kostnad-
er per km pa mellom 11 og 12 SEK (13-15 NOK). Selv om vi korrigerer for kronekursen,
ligger kilometerkostnadene i Sverige lavere enn 1 Norge vesentlig p.g.a. lavere sjdforlenninger
og rimeligere verkstedtjenester.

Nér det gjelder de aktuelle rutene til/fra Mosjegen, vil det som vi har sett ovenfor kunne legges
ulike driftskonsepter og ruteopplegg til grunn. Ulike konsepter vil ha noe ulike kostnader. I
denne rapporten vil vi som et utgangspunkt operere med forventede kilometerkostnader pa 12
SEK eller 14 NOK. Dette innebarer at vi legger til grunn variable kostnader (vesentlig sjifor-
og drivstoffkostnader pa 8 SEK per km). Disse kilometerkostnadene forutsetter da at det lages
et ruteopplegg som gir en god sjifer- og vognutnyttelse.

Som for bussrutene mellom Mo 1 Rana og Umed og mellom Bode og Skellefted, vil vi knytte
kostnadene til den grenseoverskridende produksjonen. Det inneberer at vi “hekter oss pa” de
eksisterende tilskuddsberettigede rutene i1 Hattfjelldal og Kittelfjdll. Avstanden mellom
Hattfjelldal og Hemavan og Hattfjelldal og Kittelfjall er henholdsvis 39 km og 103 km. Med
en daglig rute 1 hver retning vil den arlige produksjonen pa strekningen Hattfjelldal-Hemavan
bli ca. 28 000 km, mens den arlige produksjonen pa strekningen Hattfjelldal-Kittelfjéll blir
om lag 75 000 km.

For 4 fa pa plass de grenseoverskridende rutene, kan en benytte helt eller delvis det eksist-
erende ruteopplegget bade pa norsk og svensk side av grensen. Alt etter valgt ruteopplegg ma
det sannsynligvis kjepes inn 2 eller 3 nye busser. Folgende konsepter vil som tidligere nevnt
vaere mulige:

4. De nye bussene kjerer hele strekningen. Dette inneberer felles buss Mosjoen-Hattfjelldal.
Egne busser Hattfjelldal-Hemavan og Hattfjelldal-Vilhelmina.

5. De nye bussene kjorer kun strekningen Hattfjelldal-Hemavan/Vilhelmina. Dette betyr at
eksisterende rute mellom Mosjoen og Hattfjelldal benyttes begge veier.

6. De nye bussene kjerer kun strekningene Hattfjelldal-Hemavan og Hattfjelldal-Kittelfjall.
Dette innebarer at eksisterende ruter mellom Mosjoen og Hattfjelldal og Vilhelmina og
Kittelfjéll benyttes begge veier. Dersom bussen fra Vilhelmina skal rekke siste buss fra
Hattfjelldal til Mosjeen kl. 13.10, kan imidlertid ikke eksisterende rute kl. 10.00 fra
Vilhelmina benyttes. Da mé enten ruten starte om lag 2 timer tidligere fra Vilhelmina,
eller det mé settes opp en ekstra avgang.

Uavhengig av valg av rutekonsept og bussdisponering, vil vi beregne de ekstra kostnadene for
a fa pd plass en bussrute mellom Mosjoen og henholdsvis Hemavan og Vilhelmina, til de
merkostnadene som kan knyttes til nedvendig ekstra ruteproduksjon mellom Hattfjelldal-
Hemavan og Hattfjelldal-Kittelfjill. Dette innebaerer i praksis at de nye bussene ma anvendes
ogsa pa de eksisterende tilskuddsberettigede bussrutene mellom Mosjoen og Hattfjelldal og
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Vilhelmina og Kittelfjéll. Ruter med daglige avganger fra Mosjeen, Hemavan og Vilhelmina
gir oss produksjon og kostnader (bade totale og variable) som vist i Tabell 3-8.

Tabell 3-8: Produksjon og forventede driftskostnader for den grenseoverskridende
delen av en bussrute mellom Mosjoen og Hemavan (Hattfjelldal-Hemavan) og Mosjoen-
Vilhelmina (Hattfjelldal-Kittelfjill). Kostnader i 2007 kr.

Hattfjelldal-Hemavan Hattfjelldal-Kittelfjill Totalt
Arlig produksjon 28 000 km 75 000 km 103 000 km
Arlige variable drifts-
Kostnader (8 SEK per km) 225000 SEK 599 000 SEK 824 000 SEK
Arlige totale driftskostnader
(12 SEK per km) 337 000 SEK 899 000 SEK 1236 000 SEK

Ved vére forutsetninger viser Tabell 3-8 érlige totale kostnader pd 1 236 000 SEK og arlige
variable kostnader pa 824 000 SEK.

3.7.4 Offentlige tilskudd

Basert pa forventede inntekter og kostnader, kan vi ansld forventet driftsresultat og deri-
gjennom forventet tilskuddsbehov ved negativt driftsresultat. Det er benyttet driftskostnader
pa 8 SEK og 12 SEK per km, se Tabell 3-9 og Tabell 3-10.

Tabell 3-9: Forventet driftsresultat (tilskuddsbehov) for den grenseoverskridende delen
av en bussrute mellom Mosjoen og Hemavan (Hattfjelldal-Hemavan) og Mosjeen-
Vilhelmina (Hattfjelldal-Kittelfjill) ved driftskostnader pa 12 SEK per km. 2007 kr.

Hattfjelldal-Hemavan Hattfjelldal-Kittelfjill Totalt

, Hoyt -162 000 -376 000 2538 000

Driftsresultat Middels 271 000 809 000 1 080 000
(Tilskuddsbehov) ) ) .

Lavt 2291 000 ~837 000 -1 128 000

Ut fra Tabell 3-9 ser vi at en ved vére forutsetninger mé forvente et arlig bedriftsekonomisk
underskudd pd mellom 0,54 mill. SEK og 1,13 mill. SEK pé de to aktuelle rutene. Dersom en
kan utnytte eksisterende materiell (kapitalkostnader lik null) kan vi ga ut fra en driftskostnad
per km pa 8 SEK. Dersom dette ikke pavirker inntektene (eksempelvis gjennom lavere gods-
inntekter), vil det arlige bedriftsekonomiske underskuddet mest sannsynlig ligge pd mellom
126 000 SEK og 716 000 SEK. Se Tabell 3-10.

Ut fra Tabell 3-9 og Tabell 3-10 vil nye grenseoverskridende ruter langs Krutfjell- og Saga-
vegen med daglige avganger trenge et betydelig arlig tilskudd dersom driften skal bli bedrifts-
okonomisk forsvarlig. Det arlige tilskuddet vil sannsynligvis vere storre de forste arene, siden
tilbudet ma “sette seg” for inntektspotensialet som finnes kan tas ut. Er det sa realistisk at det
er noen som ensker & gd inn med en arlig finansiering i den sterrelsesorden som antydet
ovenfor?
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Tabell 3-10: Forventet driftsresultat (tilskuddsbehov) for den grenseoverskridende delen
av en bussrute mellom Mosjeen og Hemavan (Hattfjelldal-Hemavan) og Mosjoen-
Vilhelmina (Hattfjelldal-Kittelfjill) ved en driftskostnad pa 8 SEK per km. 2007 kr.

Hattfjelldal-Hemavan Hattfjelldal-Kittelfjill Totalt

Drift ltat Hoyt -49 000 -77 000 -126 000
riftsresulta .

(Tilskuddsbehov) Middels -158 000 -509 000 -667 000

Lavt -179 000 -537 000 -716 000

Nordland fylkeskommune legger fortlopende alle bussruter i Nordland fylke ut pad anbud.
Béde péd indre og ytre Helgeland har bussrutene vart anbudsutsatt. Rutekjeringen pd indre
Helgeland, som blant annet omfatter ruten mellom Mosjeen og Hattfjelldal, ble vunnet av
Torghatten trafikkselskap, som skal drive rutene fra 1. august 2007 til 31. juli 2014. I denne
perioden ligger ruteopplegget rimelig fast i folge Nordland fylkeskommune, slik at eventuelle
tilleggskjop for delfinansiering av en grenseoverskridende rute langs Krutfjell- eller Saga-
vegen er sveert lite sannsynlig i perioden frem til neste anbudsrunde 1 2014.

Nér det gjelder Visterbotten ldn, s& er det Lanstrafiken i Visterbotten som bestiller linje-
trafikk. I folge Lanstrafiken md saledes en bestilling av nye ruter langs Saga- eller Krutfjell-
vegen, enten komme fra Lénstinget i Visterbotten eller fra en eller flere kommuner, eks-
empelvis Vilhelmina kommune. Dersom nye ruter som krever tilskudd skal etableres, méa
bestiller vaere villig til & betale det en ny rute vil koste. Dette kan bli aktuelt dersom bestiller
vurderer at ruten vil ha en betydelig nytte ut over de inntekter som ruten genererer. Dette kan
eksempelvis vere vurderinger knyttet til rutens bidrag til utvikling av reiselivet i Hemavan-
og Tarnabyomradet eller i Kittelfjdll. Markedssjefen i Lanstrafiken er i utgangspunktet ikke
negativ til nye ruter, men vurderer markedspotensialet for en daglig rute som svert lite. Det er
derfor svert sannsynlig at en ny grenseoverskridende bussrute vil kreve et betydelig bidrag
fra det offentlige, noe som vare analyser ogsé antyder, jf. Tabell 3-9 og Tabell 3-10.

3.8 OPPSUMMERING

I dette kapitlet har vi forsekt & skissere et mulig ruteopplegg for to daglige grenseover-
skridende bussruter mellom Mosjeen og henholdsvis Hemavan og Vilhelmina. En hoved-
konklusjon er at rutene i storst mulig grad ma samordnes med det eksisterende bussrute-
tilbudet pa begge sider av grensen, slik at kostnadene ikke blir for heye. Utfordringen ligger i
at det eksisterende rutetilbudet pd begge sider av grensen 1 hovedsak er lagt opp for & kunne
kjere skoleelever til/fra skolen, og saledes lite tilpasset andre reiseformal. Det er derfor en
utfordring & tilpasse ruteopplegget til det tilbudet som eksisterer til/fra Kittelfjdll og
Hattfjelldal. Dersom en imidlertid lykkes med dette, har vi tidligere anslatt produksjon,
inntekter, kostnader og driftsresultat som oppsummert i Tabell 3-11.

Det er mange tall i tabellen, men kort oppsummert ser det nermest umulig ut & kunne fa
etablert et bussrutetilbud som kan oppvise en bedriftsskonomisk lennsomhet. Et sentralt
sporsmdl er da om det kan argumenteres for annen nytte som gjor at offentlige akterer
(Nordland fylkeskommune/Visterbotten 14n eller enkeltkommuner) finner det formalstjenlig &
finansiere det bedriftsskonomiske underskuddet til rutene. Slik det ser ut 1 dag blir nok dette
vanskelig, men dersom det kan dokumenteres at grensekryssende bussruter via Saga- og
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Krutfjellvegen kan oppvise sterre nytte enn det vi kan lese ut av de forventede passasjer- og
godsinntektene, vil en pé sikt kunne fa til forseksdrift i en periode. At nytten av bussrutetilbud
1 rurale streok kan ha positive regionale virkninger som lokale myndigheter ber ta hensyn til
ndr de vurderer finansieringen av slike ruter, dokumenteres i Guiver m. fl. (2007) med empiri

fra Storbritannia samt 1 Eriksson og Westin (2003) med empiri fra norra Norrland.

Tabell 3-11: Okonomiske nekkeltall for den ”grenseoverskridende” delen til framtidige
bussruter mellom Mosjoen og Hemavan (Hattfjelldal-Hemavan) og mellom Mosjoen og
Vilhelmina (Hattfjelldal-Kittelfjall).

Mosjoen-Hemavan Mosjoen-Vilhelmina Totalt
(Hattfjelldal-Hemavan) | (Hattfjelldal-Kittelfjdll)

Produksjon 28 080 km 74 880 km 102 960 km

Driftskostnader (8 SEK 225000 SEK 599 000 SEK 824 000 SEK
(variable) per km)

Lintislepsiiraer (U2 SIELS 337000 SEK 899 000 SEK 1 236 000 SEK
(totale) per km)

Hoye 110 000 SEK 348 000 SEK 458 000 SEK

Passasjerinntekter Middels 49 200 SEK 66 700 SEK 115900 SEK

Lave 31300 SEK 42 500 SEK 73 700 SEK

Hoye 65 500 SEK 174 500 SEK 239900 SEK

Godsinntekter Middels 17 100 SEK 23200 SEK 40 300 SEK

Lave 14 600 SEK 19 800 SEK 34 300 SEK

Hoye 175 500 SEK 522 500 SEK 697 900 SEK

Totale inntekter Middels 66 300 SEK 89 900 SEK 156 100 SEK

lave 45 900 SEK 62 200 SEK 108 000 SEK

. Hayt 7162 000 SEK 2376 000 SEK 7538 000 SEK

E;rliﬁsuhat (WES oy 2271 000 SEK -809 000 SEK -1 080 000 SEK

lavt 2291 000 SEK -837 000 SEK -1 128 000 SEK

. Hoy 78 % 87 % 85 %

Igglsgaissfnk)mng (2 Middels 29% 15 % 19 %

Lav 20 % 10 % 13 %
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4. OPPSUMMERING OG AVSLUTTENDE KOMMENTARER

Formaélet med dette arbeidet har vart & analysere markedspotensialet og forventet lannsomhet
til to potensielle bussruter mellom Mosjoen og Hemavan/ Vilhelmina gjennom & utrede hvor
mange passasjerer og hvilke passasjerinntekter bussrutene kan forventes a fa, hvilke gods-
typer og hvor store godsinntekter en kan forvente, hvordan reiselivsneringen stiller seg til et
nytt bussrutetilbud, hvilken busstype som vil vare aktuell for de to rutene samt hvordan et
bedriftsekonomisk underskudd eventuelt kan finansieres.

En viktig tilnerming til problemstillingene har vart 4 benytte de eksisterende bussrutene Mo 1
Rana-Umeé og Bode-Skellefted som analogier nar forventede inntekter, kostnader og drifts-
resultat pa de framtidige bussrutene skulle anslds. Det er dessuten foretatt telefonintervjuer
med flere akterer bade i Sverige og Norge for & framskaffe relevant informasjon til de
kvantitative analysene. I Tabell 4-1 presenteres sentrale nokkeltall for de eksisterende buss-
rutene Mo i Rana-Umea og Bode-Skellefted og de to framtidige bussrutene mellom Mosjoen
og Hemavan/Vilhelmina.

Tabell 4-1: Okonomiske nekkeltall for de eksisterende bussrutene Mo i Rana-Ume4 og
Bode-Skelleftea samt to framtidige bussruter mellom Mosjoen og Hemavan/Vilhelmina.

Eksisterende bussruter Potensielle bussruter
Mo i Rana- Bode-
Umed Skellefted Mosjeen-Hemavan | Mosjeen-Vilhelmina

Antall innbyggere i 169 000 142 000 17 000 24 000
influensomradet
Distanse 478 km 520 km 152 km 305 km
Innbyggere per km 324 271 114 78
Aqtall ukentlige avganger hver 7 6 7 7
vei
Kostnad per km 11 SEK 14 NOK 12 SEK 12 SEK
Billettpris (en vei) 128 SEK 400 NOK 125 SEK 300 SEK
Antall grensekryssende 2000 5000 | 1100/500/300% 2900 /550 / 350%
passasjerer
Inntekter grensekryssende 300 000 600 000 110 000 /49 000 / 348 000 / 67 000 /
passasjerer SEK SEK 31 000 SEK* 43 000 SEK*
Inntekter erensekrvssende sods 188 000 130 000 66 000/ 17 000 / 175 000 / 23 000 /

Sretisexty g SEK NOK 15 000 SEK* 20 000 SEK*
Totale inntekter grensekryssende 488 000 730 000 176 000 / 66 000 / 523 000 /90 000 /
gods og passasjerer SEK NOK 46 000 SEK* 62 000 SEK*
Nodvendie tilskudd 467 000 50 000 162 000 /271 000 / 376 000 / 809 000 /

g SEK NOK 291 000 SEK* 837 000 SEK*

* Tallene for de nye bussrutene er oppgitt som heyt anslag / middels anslag / lavt anslag.

Tallene 1 Tabell 4-1 er kommentert tidligere 1 rapporten og gis ingen narmere omtale her, ut
over det at inntekter, kostnader og tilskudd relaterer seg til den grenseoverskridende delen av
rutene dvs. Mo i Rana-Tdrnaby, Junkerdal-Jackvik, Hattfjelldal-Hemavan og Hattfjelldal-
Kittelfjdll. Dessuten vil vi papeke at prognosene over forventede inntekter er svert usikre
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(derfor er det gitt 3 anslag) og at kostnadsanslagene baserer seg pa innkjop av nye busser og
der bussene utnyttes godt, slik at kapitalkostnadene blir om lag 4 SEK per km og total-
kostnadene blir omtrent som for ruten mellom Mo i Rana og Umed, dvs. 12 SEK per km.

Anslagene er dessuten basert pa at ruten har fatt ”gatt seg til”, anslagsvis etter en driftsperiode
pa 3 ar.

En viktig forutsetning for at de nye bussrutene skal bli benyttet, er at ruteopplegget er
attraktivt for de reisende (eksempelvis at er mulig & reise om morgenen fra Mosjeen til
Hemavan og std pd ski der, og returnere tilbake til Mosjoen om kvelden eller at ruten
korresponderer med flyavganger og flyankomster pa Hemavan lufthavn slik at flypassasjerer
fra Norge kan benytte bussen som tilbringertransport). Det er imidlertid vanskelig om ikke
umulig 4 tilfredsstille alle ensker 1 s mate. Séledes ma det gjores en god del kompromiss. Det
er imidlertid sveert viktig at en far til korrespondanse i Hemavan mellom ruten fra Mosjeen og
ruten fra Mo i Rana.

For & lykkes med et prosjekt som dette, ma det en relativt omfattende markedsfering til.
Rutene mé gjores kjente for potensielle brukere gjennom ulike markedskanaler. Likeledes mé
godsproduserende bedrifter langs den nye rutetraseen informeres om de mulighetene som
tilbudet gir i forhold til godsfrakt. I markedsferingssammenheng er det viktig med gode
“produktnavn”, jf. SilverXpressen, og med inspirasjon herfra kunne de nye rutene kanskje
depes Krutfjell Xpressen og SagavegXpressen.

For at kostnadene ved det nye rutetilbudet ikke skal bli for store, ma tilbudet som tidligere
nevnt knyttes sammen, og koordineres med det eksisterende tilbudet pd begge sider av
grensen. Dagens operaterer (Torghatten Trafikkselskap, Dikands Buss & Taxi, Hellstroms
busstrafik og Swebus) md komme sammen for & vurdere aktuelle lesninger som gjor at
materiellet pa begge sider av grensen utnyttes pa en god mate og at rutene knyttes best mulig
sammen.

Vare analyser viser at de nye bussrutene vil komme til & gd med bedriftsekonomisk under-
skudd. Spersmalet er om de allikevel kan vare samfunnsekonomisk lennsomme. Nytten av
rutene vil vere storre enn det trafikk- og godsinntektene indikerer, siden det nok er en viss
betalingsvillighet blant bade befolkningen og naeringslivet i influensomradet til rutene, for at
tilbudet skal etableres. Dersom de vel 17 000 innbyggerne i influensomradet til bussruten
mellom Mosjeen og Vilhelmina i gjennomsnitt var villige til & betale 20 SEK 1 aret for at det
skulle ga en daglig bussrute pd denne strekningen, tilsvarer dette en arlig betalingsvillighet
(nytte) pa 340 000 SEK. Det vil séledes kunne vare interessant & underseke narmere hvilke
positive ringvirkninger nye bussruter inneberer for regionen rutene gir gjennom, spesielt
reiselivsnaringen, samt den opsjonsverdien befolkning og naeringsliv i omradet tillegger et
regulart bussrutetilbud.’

Et alternativ til & etablere en daglig bussrute, er & etablere en bussrute som gar kun deler av
aret, eksempelvis om sommeren. Ulempen med et slik opplegg er at det raskt kan bli kostbart
dersom det anskaffes materiell som blir utnyttet darlig over aret. Dersom en satser pa en ren
personrute, vil en nok kunne utnytte eksisterende materiell hos operaterene, da en om
sommeren har en del ledig kapasitet pga. at skolekjoringen oppherer. Det kunne ogsa
etableres bussrutetilbud i forbindelse med vinter- og hestferier samt i desember nar det er
julebordssesong. Ellers kan heldrige fredags- og sendagstilbud etableres slik at personer fra

? 1 transportsammenheng er opsjonsverdien er den verdien en person tillegger det & ha et transporttilbud
tilgjengelig selv om personen normalt ikke benytter seg av tilbudet.
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begge sider av grensen kan reise til sine naboer pa weekendturer. Hvis en fokuserer pa
attraktive reisemél, er det vel stengt tatt kun Kittelfjill pd strekningen mellom Hattfjelldal og
Vilhelmina som vil kunne trekke en del reisende. Saledes kunne ruten mot Vilhelmina stoppe
her.

Reiselivsnaringen pa norsk side av grensen er opptatt av den dérlige/manglende korrespon-
dansen mellom tog og buss i1 Trofors og tog, fly og buss i Mosjeen, jf. Hanssen og Solvoll
(2007). Med dette som utgangspunkt kunne det ogsd vere interessant & teste ut et bestillings-
transportopplegg, der reisende som kommer med tog eller fly pa forhand kan bestille videre-
transport med buss/drosje nir de ankommer terminal. Betalingen for turen skal da tilsvare en
ordinar bussbillett pd den aktuelle strekningen. Dette vil vel vaere mest aktuelt for reiser pa
norsk side av grensen, og 1 langt mindre grad for grensekryssende reiser, kanskje bortsett fra
transport til/fra flyavganger og flyankomster i Hemavan.

Ut fra analysene som er gjennomfort i denne utredningen, ser vi at nye grenseoverskridende
bussruter langs Krutfjell- og Sagavegen vil trenge betydelige driftstilskudd og ogsd en ikke
ubetydelig ressursinnsats knyttet til markedsfering. Dette inneberer at finansiering vil bli den
klart viktigste utfordringen. Per i dag ser det ut som om verken Nordland fylkeskommune
eller Visterbotten ldn vil kunne bidra pa finansieringssiden, i hvert fall pa kort sikt. Dersom
en klarer & utvikle et godt rutekonsept og synliggjere konkrete positive ringvirkninger av de
nye rutene, skal man ikke se bort fra at det kan vere mulig & utlese bade lokal og nasjonal
finansiering til provedrift.'” For & fa til dette er det viktig at prosjektet stottes av naeringslivet i
regionen samt at bussoperaterene pa begge sider av grensen viser interesse for & finne
konstruktive samarbeidslosninger bade i forhold til materiellanskaffelse og 1 forhold til
rasjonelle driftskonsept.

1% Eksempelvis har Samferdselsdepartementet i Norge nylig tildelt 8 mill. NOK til 16 kollektivprosjekt i
distriktene med det formal & heste erfaringer med hvordan en kan skaffe distriktene et godt og fleksibelt
kollektivtilbud. Her har blant annet Nordland fylkeskommune fatt bevilget 250 000 NOK til et prosjekt som skal
se pa muligheter, begrensninger og konsekvenser av & innfere gjennomgaende billettering pa buss-, hurtigbat-,
fylkesveg- og riksvegferjeruter pa ytre Helgeland.
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