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FOrord

Holmon har en lang historia och har varit permanent bebodd och brukad i
manga hundra ar. Holmon ar en unik plats med hoga natur och
kulturviarden och ett populart besoksmal framst sommartid. PA Holmén
finns ett stort engagemang bland foreningar, foretagare och boende att
utveckla 6n. Holmon nas med en 45 minuters farjetur.
Kommunikationerna till 6n har i manga ar varit en omdiskuterad fraga.
Lansstyrelsen och Trafikverket har fatt i uppdrag av regeringen att
utvardera hur dessa fungerat hittills och om de bor dndras. Denna rapport
utgor var redovisning av uppdraget. Vi visar pa hur trafiken ser ut i dag,
ger forslag pa mojliga alternativ framat baserat pa ett gediget
kunskapsunderlag som vi tagit fram. Holmons ldge gor den till en
exceptionell del av Umed kommun och Visterbottens lan och dess
sarskilda behov ar viktiga att beakta.

Arbetet har bedrivits i ett framatstravande syfte for att hitta nya 16sningar
utifrdn dagens forutsattningar. I arbetet har &ven Umea kommun, Region
Visterbotten, dir dven Regionala kollektivtrafikmyndigheten ingér,
deltagit.

Umea 2023-05-31 Lulea 2023-05-31

Helene Hellmark Knutsson Helena Eriksson
Landshovding Regional direktor
Visterbotten Trafikverket Region Nord






Sammanfattning

Utredningen visar pa att Holmon kommer fortsitta att utvecklas pa sikt.
Hur fort det gar kan endast framtiden utvisa. En slutsats som kan dras av
kommunens utvecklingsplaner ar att dagens storlek pa fartyg ar tillracklig
aven for att klara morgondagens behov. Kompletterat med atgarder i
hamnen pa Holmon, Byviken, samt en hydrokopterldsning bor
tillgangligheten till Holmon oka i tillracklig omfattning. Vad galler drift av
led utgor Holmoleden ett undantag da trafikering sker, med Trafikverket
som huvudman, pa direkt uppdrag fran Regeringen.

Holmoleden ir i dag enskild men trafiken bedrivs av staten via
Trafikverket. Detta ar en unik 16sning i Sverige dar ovriga enskilda leder
har en kommun eller annan organisation som huvudman. Med
kommunen som huvudman kan kommunen ta ut passageraravgifter, ha
radighet Over trafiken, fa statlig medfinansiering pa upp till 85% och storre
mojligheter till extern finansiering av en ny farja. Vart huvudalternativ ar
darmed att Umed kommun 6vertar huvudmannaskapet och bestéller
trafiken av Trafikverket eller annan operator. Trafikverket finansierar
trafiken med 80-85 %. Ovrig finansiering sker via avgifter/kommunala
skattemedel. Umed kommun beslutar om turlista och avgiftens storlek. En
projektgrupp tillsatts for att paborja upphandling av en ny isklassad och
miljoklassad fiarja som ersétter Capella och EU-finansiering soks for
investeringen. En ledad hydrokopter kops in for att starka vintertrafiken.
En upprustning av hamnen i Byviken gors med finansiering av Umea
kommun och genom Lanstransportplanen (Staten) samt Lansstyrelsen
(Naturvardsverket). Ivart arbete har fraigan om kommunen vill 6verta
huvudmannaskapet lyfts men nagot sddant intresse finns inte fran Umea
kommun.

Dagens 10sning innebar att trafikeringen anpassas efter de anslag som
Trafikverket erhéller. Onskas en forstirkt trafik krivs det ytterligare
finansiering av denna. Passageraravgifter kan finansiera en del av
driftskostnaderna. Trafikverket har dock inte mojlighet att ta ut
passageraravgifter enligt dagens regelverk. For att kunna ta ut
passageraravgifter behovs en ny férordning som ger Trafikverket denna
mojlighet. Detta skulle d innebara att Trafikverket behover inforskaffa ett
biljettforsaljningssystem vilket inte finns inom verket idag. Ytterligare
konsekvensanalys behovs i frdgan om inférandet av biljettsystem bland
annat vad géller organisation, bemanning och biljettforsiljning.

Trafikverket och Lansstyrelsen ser att den enskilt viktigaste
investeringsatgirden for att forbattra tillgangligheten till Holmon ar en
ombyggnad/forbattring av hamnen i Byviken. Kostnaden for detta
uppskattas till 50 miljoner kronor. En upprustning av hamnen i Byviken
kan finansieras av Umea kommun och Staten via Lanstransportplanen
samt Lansstyrelsen (Naturvardsverket). Losningen innebar dock att
reservfartyget Helena Elisabeth behover flyttas fran sitt lage i Byviken.



En ombyggnad av hamnen i Byviken kombinerat med en ny hydrokopter
ger ytterligare forbattrad tillganglighet och en mer robust 16sning for svara
isforhallanden. Det minskar dven behovet av helikoptertransporter.

Capella kan pa kort sikt uppgraderas men langsiktigheten i att investera i
ett gammalt fartyg bor beaktas. Capella byggdes 1975 och har kvar en
livslangd pé 10—15 ar. Pa lang sikt bor en ny farja i storlek som Capella
overvagas. Kostnad for en ny bat beriaknas till 90 miljoner kronor.

Att reservfartyget Helena Elisabeth ligger stationerat pA Holmon leder till
utmaningar och driftsavbrott. Att bada fartygen har lhemma-hamn’ pa
samma sida skulle vara mer praktiskt och béttre for tillgangligheten pa
leden. I det fall Helena Elisabeth behover ligga i Norrfjarden kréavs
investeringar i hamnen, uppskattade till 50 miljoner kronor.



1 Bakgrund

Holmo6arna i Umea kommun ligger i havet i norra Kvarken mellan
Bottenviken och Bottenhavet. Holmoarna bestar av ett flertal 6ar dar de
storre dr Holmon, Angeson, Grossgrunden, Holmogadd samt Lilla och
Stora Fjaderagg. Stora delar av 6gruppen ingar i ett av Sveriges storsta
marina naturreservat.

Holmoarna har varit permanent bebodda och brukade i mer 4n 700 éar,
men det finns spar av tillfalligt boende redan fran 500-talet. Sedan 1974
ingar Holmon i Umea kommun, men i ungefar 50 ar innan dess utgjorde
Holmon en egen kommun.

Idag finns cirka 60 fastboende pad Holmon. Deltids och fritidsboende vistas
regelbundet pa 6n aret om. P4 sommarhalvaret 6kar befolkningen avsevart
— niarmare 580 hel- och deltidsboende bor pa 6n under sommarens mest
besokta veckor. Holmon ar ocksa ett populart besoksmal som lockar
manniskor fran savil naromradet, regionen, nationellt och internationellt.

P& Holmon finns service i form av en livsmedelsaffar med kringservice
som drivmedel samt ombud for post, apotek och systembolag.

Holmon forbinds idag med bat mellan Norrfjarden pa fastlandet och
Byviken pa Holmon. Leden dr med sina 10 km Sveriges ldngsta farjeled.
Holmoleden trafikeras av Trafikverkets Farjerederi som har tva batar till
sitt forfogande, M/S Capella och M/S Helena Elisabeth.

Diskussion om trafikeringen av Holmoleden har forts mellan Trafikverket,
Umea kommun, Region Vasterbotten och Lansstyrelsen i omgéngar under
manga ar.

Trafikverket skoter trafiken till Holmon. Till f61jd av att de farjor som
trafikerar leden inte ar helt anpassade till klimatet i norra Kvarken, svara
vaderforhallanden med bland annat vind, isbildning och €j tillrackligt
tillfredstallande alternativa farkoster, stills trafiken in flera ganger per
vintersidsong. Det har satt Holmdéborna i utmanande situationer vad giller
pendling och transporter av varor.

2006 tillsatte regeringen en forhandlingsman for farjeleden till Holmon
och 2007 beslutade regeringen (N2007/3647/IR) att Vagverket ska
ansvara for farjetrafiken pd Holmoleden. Beslutet sade dven att en stor
svavare skulle inforskaffas. Finansiering av investeringsatgarder skulle ske
genom en fordelning mellan Vagverket, Umea kommun, Landstinget i
Visterbotten och Lansstyrelsen i Vasterbotten. Trafikeringen av leden
skulle finansieras genom statliga anslag tillsammans med biljettintakter
fran Umed kommun. Svavaren valdes senare bort da den 6verskred de
bullernivaer som fanns. Detta, tillsammans med utebliven
medfinansiering, innebar att regeringsbeslutet inte helt genomfordes och i
stéllet fortsatte trafiken med M/S Helena Elisabeth och en mindre sviavare
under isperioden. Den lilla svivaren visade sig dock inte kunna trafikera i



den utstrackning som var tankt, i stillet kom snoskoter att ersitta farjan
de vintrar nar islaget tillat.

2015 togs en ny, begagnad, farja i drift, M/S Capella. M/S Helena
Elisabeth fanns kvar som reservfarja stationerad ute pA Holmon. Nar
varken farjorna, lilla svivaren eller snoskoter kan trafikera leden sitts
ersattningstrafik med helikopter in av Trafikverket.

2019 franséger sig Trafikverket ansvaret for skoterled som gar over till
Umea kommunen, Region Viasterbotten och Lansstyrelsen. Samtidigt
infors nya regler kring instéllelsetid for helikoptern vilket innebér att den
satts in forst efter 5 arbetsdagar av avbrott. Kommunen gér in och
bekostar viss helikoptertrafik under instillelseperioden. Kommunen ser
detta som en n6dlosning.

Umea kommun uppmairksammade 2021 i en skrivelse till regeringen
bristerna i trafikeringen p4 Holmoleden. I skrivelsen uppmanade
kommunen regeringen att langsiktigt 16sa trafikering av Holméleden.

I juli 2022 beslutade regeringen att ge Trafikverket och Lansstyrelsen i
Visterbottens ldn i uppdrag att utviardera hur férbindelserna till och fran
Holmon fungerat hittills och om de bor dndras for att ske pa ett héllbart
och effektivt sitt (I2022/01561).

2 Syfte

Trafikverket och Lansstyrelsen i Vasterbottens lin ska utviardera hur
forbindelserna till och frdn Holmon har fungerat for att se om de bor
forandras med hansyn till behov och lamplig serviceniva men aven se 6ver
mojligheten till olika finansieringslosningar.

3 Regeringsuppdraget

Regeringen har gett Trafikverket och Liansstyrelsen i Vasterbottens lan i
uppdrag att utvardera hur forbindelserna till och fran Holmon fungerat
hittills och om de bor dndras for att ske pa ett hallbart och effektivt sétt.

Uppdraget ska utga fran den aretruntboende befolkningens behov av
transporter. Det ingér i uppdraget att klarlagga hur manga personer som
omfattas och vilka deras behov ar i dag och inom en lamplig
planeringshorisont. En rimlig serviceniva ska bedémas liksom hur den kan
astadkommas. Nar olika tekniska losningar utreds bor stor vikt laggas vid
naturgivna forutsattningar, exempelvis meteorologiska. Om det erfordras
ska aven Sjofartsverket bista exempelvis vad giller nautiska uppgifter.
Andra forutsattningar som bor beaktas kan vara av administrativ karaktar
sdsom reservatsforeskrifter, 1anets kollektivtrafikplanering och regional
transportplan.

Magjligheten till innovativa losningar bor tas tillvara. Att utreda majliga
finansieringslosningar, bade vad géller inforskaffande och driftsskede,
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ingar ocksa i uppdraget. De statliga insatserna far, med hiansyn taget till
gangse anslagsupprakning, inte 6verskrida 2022 ars niva.

Samrad ska ske med Region Visterbotten, den regionala
kollektivtrafikmyndigheten och Ume& kommun samt med andra berérda
organisationer.

Uppdraget ska redovisas till Regeringskansliet
(Infrastrukturdepartementet) senast 31 maj 2023.

4 Utredning av Holmdéleden

4.1 Genomforande

Lansstyrelsen i Vasterbottens 1an och Trafikverket fick regeringsuppdraget
som ett gemensamt uppdrag. En gemensam styrgrupp bildades under
ledning av Landshovding Helene Hellmark Knutsson och Trafikverkets
regionala Direktor Helena Eriksson.

Tidigt i processen identifierades fyra hornstenar for arbetet:

— Transportbehov/Serviceniva: pa kort och lang sikt med hénsyn till
boende, verksamhet och sdsong

— Transportlosning: transportslagsévergripande, innovativa
losningar som tar hansyn till arstid och vaderlek

— Finansiering: mgjlig finansiering for investeringar och drift

— Kommunikation/Samverkan: En 6ppen och tydlig information till
kommun, myndigheter, intressenter och boende

Parter for arbetet 4r Umea kommun, Region Visterbotten samt Regionala
Kollektivtrafikmyndigheten (RKM) som ingar i Region Viasterbottens
verksamhet. En extern styrgrupp bildades dar dessa ingar for att ge insyn
och involvera dem i arbetet. En arbetsgrupp bildades for att driva arbetet
framét och dela information med varandra l6pande under arbetets gang.
Arbetet med att ta fram underlag fordelades mellan parterna utifran
myndigheternas/verksamheternas ansvarsomraden. Inom ramen for
uppdraget har tre rapporter tagits fram:

— Nulégesbild och behovsanalys for Holmon, Umea kommun
— Omvarldsanalys, Lansstyrelsen
— Teknisk utredning gallande sjofart, Trafikverket

I frdgan om finansieringsformer har samtliga parter deltagit.

En tydlig intressentgrupp ar boende pa Holmon. Arbetet med
utredningarna har darfor kommunicerats med boende pd Holmon via
Holmons Utvecklingsforening (HUF). Dialogen har skett inledningsvis for
att informera om uppdraget men aven for att ta in synpunkter. Darefter
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har resultatet for respektive utredning/underlagsrapport redovisats for att
pa sa satt fa med ytterligare synpunkter for kommande diskussioner om
en slutlig 16sning. Materialet har direfter ssmmanstillts i denna
huvudrapport for redovisning till Regeringen.

4.2 Holmdleden

Holmoleden ar ca 5 sjomil 1ang och utgar fran Norrfjarden i Robertsfors
kommun och ang6r Holmon i Byviken. Mellan Norrfjarden och
Pannanbojen ar farledsdjupet begriansat till mellan 3-4 m. Byviken bestar
av sand och dybotten har ett varierat djup. Trots skyddande pirar ligger
laget utsatt for vindar fran nord och nordost som tidvis bygger hog sj6 och
vintertid aven kan bidra till ispress och vallar. Holmoéleden trafikeras med
farjorna Capella och Helena Elisabeth samt under vintern med svavare.
Leden ar en enskild led dar Trafikverket bedriver trafiken pa uppdrag av
Regeringen. Holmoleden mellan Norrfjairden och Holmon ar den ldngsta
farjeleden som Trafikverket driver. Det finns ca 60 bofasta pA Holmon och
pa sommarhalvaret besoks 6n av manga turister och antalet boende
mangdubblas.

Svara trafikeringsforhallanden rader fraimst under host och vinter i
samband med isbildning (0-20cm), forfallstid, isvallar mm. Under vissa
tider av aret kan det vara under besvirliga viaderforhallanden med stark
vind pa oppet hav da Capella ligger med oskyddad akter i hamnen pa
Holmon. Vintertid med svara isférhéallanden dar istjockleken ett normalar
kan uppga till 30-50 cm. Dessutom kan det latt bildas isvallar av
sammanpackad drivis.

o}

vvvvvv
srtay e

Fig: Karta 6ver Holmoleden.
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Pa vintern nir farjan inte kan trafikera Holmoleden pa grund av
isforhallanden kan trafiken ske med svavare vilken di kraver 20 cm plan
is. Svavaren har kapacitet for 12 passagerare men saknar majlighet att
befordra gods. Trafikering pd Holmoéleden med svivaren sker i praktiken
valdigt sillan pa grund av de viderforhallanden som rader pa vintern.
Man har dven stakat ut skoterled pa vintern som adven den kraver 20 cm
istjocklek. Detta har de senaste aren hanterats av Lansstyrelsen
tillsammans med kommunen och Region Vasterbotten.

Trafiken bedrivs idag med foljande fartyg:

— Capella som ordinarie farja (150 passagerare, 3 personbilar alt 1
lastbil, max 17 ton)

— Helena Elisabeth som reserv (59 passagerare, 1 personbil)
— Svivaren Vintergatan vid plan is (12 passagerare)

Under normala isfria forhallanden ar 6verfartstiden ca 45min.

4.2.1  Trafikering

Trafikverkets ataganden for Holmoleden ar att bedriva farjetrafik mellan
Norrfjarden och Holmon. Fran 2011 galler 4 dagliga turer i varje riktning
pa regelbundna klockslag aret om enligt turlista. Efterfragan pa resandet
ar varierande beroende om det ar turistsasong eller inte.

Giller frin 20N19-06-17

Morrfjarden-Holmdn-Morrfjarden
Hést var/vinter under den isfria perioden
vecka 1-24 och 34-52

06:00 0700 o700 oB:00* DE:00* o9:00*
Qg:00 0%:00 O%:00 1000 1000 11:040
1z:00% 13:00"

16:00 17:00 16:00 17:00 16:00 17:00
18:00 15:00 18:00% 15:00* 18:00* 15:00%

A - Gar endast efter kallelse, se mer under rubriken Kallelse,
B - Géar endast onsdagea, kallelsetur

Sommarturlista vecka 25-33

midndag - fredag

Firdin Firdin
Maorrfifeden  Holmdén

Figur: Turlista for Holmoleden.
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Under sommartid upplevs driften som tillfredsstidllande men behover
kompletteras i samband med evenemang och turistsdsong.

Nar det galler tillforlitligheten visar en genomgang av orsakerna bakom
driftavbrotten att dessa till allra storsta del (62%) kan hanforas till
kategorin "Vind och sj6" som dven inkluderar ohanterliga vattenstand.
Capella anvander ett kajldge som ligger parallellt med den vistra piren och
far inte ordentligt skydd bakom piren da aktern sticker ut i piréppningen
nir hon ligger i hamn pa Holmon.

Det ar inte mojligt att hélla farjeleden 6ppen aret runt da dagens farjor
saknar isbrytande forméaga dven om de kan trafikera nyis, rutten is och
isranna. Arrangemang med isbrytarassistans ar mojlig men da endast pa
Oppet vatten eftersom isbrytarna inte har atkomst den sista biten in till
Norrfjarden eller Byviken p.g.a. att isbrytaren ar for djupgaende.
Driftavbrott som hérleds till “Islage” star for 31%.

Om inte farjan kunnat gd pd Holmoleden under fem arbetsdagar satter
Trafikverket in helikopter som da bara kan ta passagerare och inget gods.
Detta medfor svarigheter for naringslivet att planera godstransporter pa
vinterhalvaret da farjan ibland stéar still och de andra trafiklosningarna
inte tar gods. Helikopter landar pa uppmarkt plats pa aker i narhet till
bebyggelsen.

Dagens trafik finansieras fullt ut av statliga medel. Idag tas inga
biljettavgifter ut, varken for resande eller for gods.

Atgirder for utryckningsfordon s kallad Blaljustrafik:

Idag finns inga speciella atgirder for bléljustrafik ut till Holmon.
Trafikverket har heller inget uppdrag for detta da det ligger pa respektive
myndighet som hanterar detta. Med hansyn till de 1anga transporttiderna
for en farjeoverfart ses det heller inte som en lamplig 16sning vid en akut
hédndelse. Den 16sning som foreligger vid blaljustransporter ar
helikoptertransport. Idag finns dock ingen iordningsstalld plats for
helikopter att landa pa.

4.2.2 Allman led

En allmén firjeled &r en farja som ar del av det allmanna vagnitet. De
allménna farjelederna trafikeras med farjor fran Trafikverket
Farjerederiet.

Fragan om farjan till Holmon har diskuterats under manga ar. 1951 tog
dock davarande Kungl. Viag och vattenbyggnadsstyrelsen ett beslut om att
“passbatsforbindelsen” skulle utga ur allmant underhall, d v s inte langre
vara allmén vag (eller vagfarjeforbindelse/allméan farjeled som det ocksa
benamns).
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Det beslutet har sedan bade atergetts under aren, och legat till grund for
nya beslut. I Trafikutskottets betankande 1999/2000:TU01 skriver man
bla:

“Vagverket beslutade ar 1951 att farjeleden till Holmon inte langre skulle
vara en allmin farjeled. Vagverket har dock fortsatt att driva
bétforbindelsen mellan Norrfjarden och Holmon. Enligt vad utskottet
erfarit har Vagverket i en skrivelse till regeringen begért ett klarlaggande
av det framtida huvudmannaskapet for farjetrafiken till Holmon.”

Fragan diskuteras sen vidare i SOU 2001:67, kap 8-9, och regeringens
proposition 2005/06:160 kap. 20.1. Av resonemangen och
fragestillningarna framgar tydligt att Holmofarjan inte var en
vagtarjeforbindelse (allmén vag, allman farjeforbindelse), samtidigt som
det ocksa framgar att det var angeléaget att 4nda hitta en 16sning som
sakerstallde trafiken. Ett forslag var att Rikstrafiken skulle fa i uppdrag att
hitta en s k forhandlingslosning, men uppdraget gick senare istillet till
Thage G. Peterson.

Peterson presenterade i sin tur en forhandlingslosning 2007-03-30, som
gick ut pa att Vagverket skulle vara huvudman for farjetrafiken, dock med
bidrag frin Umea kommun, Lansstyrelsen Vasterbotten och Vasterbottens
lans landsting.

Regeringen beslot darpa 2007-04-19 att ge Vagverket i uppdrag att
sdkerstilla forbindelsen i huvudsaklig 6verensstammelse med
forhandlingsmannens uppgorelse, drende N2007/3647/1IR.

Trafikverkets, tidigare Vagverkets, uppdrag har senare bekraftats av
regeringen, t ex 2013-04-11, arende N2013/1869/TE. Regeringen
konstaterar dar, i en skrivelse till Holmons infrastrukturgrupp, att
Trafikverket fatt ett uppdrag av regeringen, och det uppdraget kvarstar.

Trafikverket har analyserat om bifall skulle ges till en anskan om att gora
farjeleden allmén. For att en vag eller farjeled ska bli allméan kravs enligt
21 § vaglagen att vagen behovs for allmin samfardsel eller annars ar av
synnerlig betydelse for det allminna. I det hér fallen ar det for fa som
anvander leden for att den ska anses behovas for allman samfardsel. Det
kan inte heller vara fraga om att den ar av synnerlig betydelse for det
allmanna. Exempel pé nir det kan vara aktuellt 4r om vagen har militar
betydelse.

4.2.3 Enskild led

I dag ar Holmoleden enskild, vilket innebar att vaglagens bestimmelser
inte ar tillampliga. Till enskilda vagar raknas en enskild fiarja som drivs av
enskilda. Vanligtvis ar inte heller Trafikverket ansvarig for en enskild vag.
Hela det ansvaret bygger i det hir fallet pa den 6verenskommelse som
gjordes. P4 en enskild vag ar det vighéllaren som bestammer vilken trafik
som ska fa dka dir. Dock inte om vigen far driftsbidrag eftersom den da
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maste vara 6ppen for allmén trafik. P4 allmén vag ar all trafik tillaiten om
den inte uttryckligen ar forbjuden.

Att Trafikverket ansvarar for driften av en enskild led, Holmoleden, ar ett
undantagsfall som baseras pa regeringsbeslut. Den 16sningen finns ingen
annanstans i landet.

4.3 Holmdns och utveckling

Sammanfattning av Umea kommuns rapport "Holmétrafiken — behov i
dag och i morgon”

Rapporten bestar av tva delar: en sammanfattning av Umea kommuns
beslutade maélsittningar for Holmons utveckling, samt en behovsanalys av
forbindelserna till och frin Holmon. Syftet med rapporten ar att ge en
tydlig 6verblick av vilken utveckling Umea kommun ser for Holmons
framtid. Dartill fungerar den som ett viktigt kunskapsunderlag genom att
bidra med uppdaterade nuldgesbilder om hur Holmoétrafiken idag upplevs
ur olika aspekter av boende och vistande, samt vilka behov av transporter
som tillgodoses och inte med dagens trafiklosning.

Stabila, sdkra och behovsanpassade kommunikationer ar avgorande for att
Holmon ska vara ett levande skiargardssamhalle dret runt. Det ar
nyckelfragan i alla aspekter av utveckling, samt den enskilt viktigaste
faktorn for att kunna bo och verka pa on, att daglig arbetspendling ska
vara mojligt och att ons natur och kulturmiljéer tillvaratas och utvecklas.
Detta i linje med Umea kommuns 6vergripande mal for Holmons
utveckling.

Alla som bor pad Holmon, savil heltids, deltids, som fritidsboende, bidrar
till Holmons lokala ekonomi, service och utveckling. Darfor ar det viktigt
att tydliggora hur det totala boendet ser ut pd& Holmon och hur
pendlingsbehoven ser ut bland de olika boendegrupperna. Idag vistas
maéanga deltids- och fritidsboende pa 6n regelbundet 6ver hela éret. 94
procent av deltidsboende respektive 84 procent av fritidsboende menar
dessutom att de skulle vistas mer pa 6n om trafiken var mer tillforlitlig.
Tillsammans med den folkbokférda befolkningen star deltids- och
fritidsboende for kontinuerliga pendlingsstrommar langs med
Holmoleden aret runt. Inom dessa boendegrupper finns stor potential att
locka fler permanentboende till 6n nir kommunikationerna majliggor
fungerande pendling for arbete och skola.

De flesta boende upplever att trafiken till och fran Holmon forsamrats
vasentligt de senaste aren. De direktiv som Trafikverket pafort saval
farjetrafiken som ersattningstrafiken har skapat en situation som
omgjliggor en fungerande dagspendling. Det handlar bade om farjornas
oformaga att bryta is, om andra vaderdirektiv som begransar farjornas
korformaga, att ersattningstrafik inte far ta gods och sitts in forst efter
fem vardagars stillestdnd i ordinarie trafik. Allt som allt skapar det en
orimlig situation for sdval boende, verksamma som besokande pa Holmon.
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En klar majoritet av boende pa Holmon kénner sig idag inte trygga nar de
reser med vare sig firja eller ersittningstrafik. Annu fler menar att
trafiken har stora brister vad galler tillgdnglighet for dldre och/ eller
personer med funktionshinder.

Foretagare pa Holmon anser att det ar positivt att Capella har storre
lastmojligheter dn foregdngaren Helena Elisabeth. Samtidigt kan
godskapaciteten inte nyttjas till fullo pa grund av farjans och kajernas
utformning. En fungerande angoring ar grundlaggande for en tillforlitlig
farjetrafik, darfor kravs ett helhetstank kring anpassning av hamnar och
ovrig infrastruktur.

Platsbokningen pa farjan upplevs begransande och ett flexiblare och
digitalt bokningssystem efterfragas for att underliatta samordning och
effektivisering av transporter. Genom en mer behovsanpassad tidtabell
kan bade vardagen for boende och verksamma underlattas samtidigt som
besoksniringen pa on starks.

Nar det kommer till forandringar i Holmoétrafiken ar dialogen med
verksamheter och boende pa 6n en grundlaggande forutsittning for att
skapa langsiktigt héllbara och fungerande transporter. Det ar dessa som
nyttjar trafiken aret runt och som ar beroende av transporterna i sin
vardag. P4 Holmon finns ett stort engagemang bland boende och
verksamma som vill vara med och bidra till att kommunikationerna
fungerar pa basta sitt. Bland befolkningen finns mycket kunskap att
hamta och erfarenheter att dra lirdom av.

Utifran Umea kommuns maélsattningar for Holmon ar den mest primara
utgangspunkten att Holmotrafikens utformning maste bygga pa
identifierade behov och mojliggora, snarare dn himma, utveckling. En
forutsattning for positiv utveckling p4 Holmon, bade idag och i framtiden,
ar langsiktiga och hallbara forbindelser aret runt. Detta maste sikerstillas
pa ett battre satt 4n idag.

4.4 Omvarldsanalys

Sammanfattning av Lansstyrelsens rapport "Holmétrafiken —
Omvirldsanalys”.

Holmons unika forhallanden avseende isbildning, vindar och strommar ar
de frimsta orsakerna till att trafikeringen av farjeleden ar sa komplex som
den ar. I syfte att ta fram forslag och innovativa l6sningar pa hur trafiken
pa Holmoleden bist kan ordnas har den hiar omvarldsanalysen tittat
narmare pa ett antal farjeleder som, i olika hdnseenden, bedoms likna
Holmoleden. Urvalet har gjorts utifran geografisk placering,
vaderforhallanden, farjeledernas langd, befolkning och huvudansvarig for
trafiken. Farjlederna ar darfor inte jamforbara med Holmoleden i alla
hanseenden men bidrar med inspiration och alternativa
trafikeringslosningar.
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De farjeleder som studerats ar:
— Karingon, svenska Vastkusten
— Sandhamn, Stockholms skirgard
— Ulvon, Hoga Kusten
— Visingso, Vittern
— Radgya, norska Helgelandskusten
— Husgya, norska havet
— Karlo, finska Bottenviken
— Aland, Bottenhavet
— Wolfe Island, Ontariosjon Kanada

Karingons storsta utmaning ar turernas frekvens, flera turer har dragits in
da trafiken av Visttrafik ansetts vara for kostsam. Vid svara
vaderforhallanden finns fa alternativ till transport till och fran Karingon.
Likt Holmon varierar antalet passagerare stort 6ver sdsongen, det ar fa
som pendlar dagligen till och fran Karingon varfor en frekvent trafik ar
svar att motivera.

Sandhamnsleden ar en del av SL-trafiken. Sandhamn trafikeras av farjor
som #r isgdende och godsbirande. Aven om leden till Sandhamn ofta ir
isbelagd vintertid ar det inte direkt 6verforbart till Holmon i och med att
isforhallandena ar olika. Batarna kan darfor vara isgdende och tillrackligt
grundgaende for att kora i grunda vatten.

Visingsoleden trafikeras av Farjerederiet likt Holmén men huvudman ar
Jonkopings kommun som ansvarar for upphandling av farjeledens drift.
Likheter med Holmon finns nar det galler vaderforhallandena med
stundtals harda vindar vilket da gor det svart for farjan att angora
farjelagen samt att nér isen lagger sig tenderar den att bilda vallar. Vid
hérd vind kan farjan behova stillas in for att minska risken for olyckor.

Husgya ligger en bit ut i Norska Havet dar fartyg och passagerare utsitts
for hart vader. I jamforelse med Holmon ar vindstyrkan och vagorna
betydligt hogre ut till Husgya dn vad de ar till Holmon. Nagot som ocksa
lett till att farjorna ar byggda pa andra sitt dar exempelvis bilfarjan har ett
overdickat bildack. Trafiken finansieras av Nordland fylke.

Wolfe Island har ett vinterklimat som till viss del gar att jamfora med
Holmon. Farjan kor nistan dygnets alla timmar och haller isrannan 6ppen
till storsta mojliga mén. Firjeleden anvinder sig av en annan hamn under
vinterhalvaret. Farleden har muddrats under senare ar for att kunna vara
fortsatt trafikerad. Trafiken finansieras och driftas av Ontaris
provinsregering.
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Sammanfattningsvis kan konstateras att:

4.5

Det finns stora utmaningar att bedriva trafiken till Holmon utifran
de viaderforhédllanden som rader sarskilt vintertid. Isbildning i
kombination med grund farled, nedisning av fartyg och
hamnanldggningar samt utmaningar vid viss vindriktning,.

Forhéllandena varierar stort mellan de platser som har undersokts
och det finns inte ndgon direkt jamforbar farjeled med Holmon
men det finns delar fran exemplen som gar att applicera pa
Holmon.

Huvudmannen for de studerade lederna ar i 4 fall statliga, 4 fall
regionala och 2 fall kommunala.

Ingen av de leder som undersokts har samma problem med is som
Holmon har eftersom de flesta ligger inomskars eller har ett
varmare vatten. Ingen av lederna utom till viss del Karlo och
mojligen Wolfe Island har problematik med drivis och strémt
vatten i dess farled.

Ansvar och kostnad ar ordnad pa olika sitt dar merparten av
lederna valjer att ta betalt for de som reser och pa sa satt tacker en
del av driftkostnaderna.

De flesta fartygskonstruktioner som har studerats ar farjor, som tar
ett flertal bilar och passagerare. Dess storlek gor ockséa att de har
en bra formaga att bryta den is som bildas.

De nautiska, tekniska och funktionella kraven kopplat till
hamnarna och fartyg ar i stor utstrackning anpassat efter de
forhéllanden som rader pa platsen. Nagot som gor att fartyg inte
helt enkelt kan plockas fran en plats till en annan om det finns
specifika krav pa exempelvis isgaende kapacitet.

Om trafiken ska fungera aret runt alla dagar i veckan krivs stora
investeringar dar savil muddring, uppgraderingar av hamnar och
nya fartyg kan behovas. En alternativ 16sning for att méta
Holmoledens utmaningar kan vara att se over farjelagenas
placering bade pd Holmon och fastlandet.

Teknisk utredning avseende trafikering

Utredningen har studerat farjetrafiken mellan Holmon och fastlandet i
syfte att utviardera olika trafikeringsmojligheter. Fem principiella
alternativ har utvarderats mot de behov vi funnit och ett kompletterande
trafikslag "Hydrokopter” foreslés for att oka tillgangligheten pé leden i
tider da isférhéllanden gor att inget av de foreslagna
trafikeringsalternativen forviantas kunna trafikera.
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Viktiga slutsatser fran arbetet ar att:

En ombyggnad/forbattring av hamnen i Byviken enskilt skulle leda
till en forbattrad tillganglighet da Capellas utsatta l1age medfor
installda turer i dagens trafik.

Att reservfartyget ligger stationerat pa Holmon leder till
utmaningar och driftsavbrott. Att bdda fartygen har lhemma-hamn’
pa samma sida skulle vara mer praktiskt och battre for
tillgangligheten pa leden.

Vi finner inte att nagot alternativ kan na 100% tillganglighet. Att
oka tillgangligheten “den sista procentenheten” medfor ett avsevart
forhojt investeringsbehov.

Ett hogt behov av persontransport pd Holmoleden foreligger
endast under mycket fa dagar per ar. Nyttjandegraden pa leden ar
mestadels l1ag eller mycket 1ag. Ett system med fler kallelseturer
har potential att reducera driftskostnaderna.

Vi finner inte behov for ett avsevart storre fartyg dn Capella.

Med den kompletterande 16sningen (F) Hydrokopter far man en
god tillganglighet aret runt for alla alternativ forutom den stora
svavaren.

Att merutnyttja Helena Elisabeth medfor begransningar i komfort
och lastkapacitet speciellt pa bildack. Det kraver ocksa att Capella
kan laggas vid en skyddad kaj pa landsidan.

Nedan foljer en sammanstilld tabell 6ver de undersokta alternativen.

Alternativ A B C D E F (kompl.)
Stor Stor "Ny Capella Capella / HE | Hydrokopter
Svdvare Isbrytare Capella” | uppgraderad
Hamnombyggnad JA JA JA JA NEJ (NEJ*)
Byviken (Holmon) (”landings-
platta”)
Hamnombyggnad JA JA NEJ NEJ NEJ (NEJ*)
Norrfjirden ("landings- *Garage
platta”) behovs
Tidtabell - 15 30 40 45 45 30 (svaris)

overfartstid (min)

Trygghet — sakerhet 3 5 4 3 3 3
(Betygl-5%)

Funktionshinder — 3 5 5 4 3 2
anpassning (Betyg 1-

5%)
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Alternativ A B C D E F (kompl.)
Stor Stor "Ny Capella Capella / HE | Hydrokopter
Svavare Isbrytare Capella” | uppgraderad
Kapacitet 59 200 Ca 150 150 150/ 59 5
passagerare/tur
Kapacitet 1 22 4 4 4/1 0
Biltransport (antal)
Kapacitet Gods- 2 5 4 3 3/2 1
varutransporter (Lastbil med | (Lasthil)
(Betyg 1-5%) slap)
Total investering 101 270 132 52 3 1,5
netto (MSEK)
Tillgénglighet helar 96,1% 98,1% 98,1% 97,6% 97,6% +ca
0,5%-enh
* Betyg 1 ar samst och betyg 5 ar bast.
Komplementet Hydrokopter (F) ar tankt att sé 1angt som mojligt ersatta
svavare och helikoptertrafik vilken dock kommer att kvarsta som ett sista
alternativ. Skotertrafik pa utstakad skoterled da isforhallanden tillater
kvarstar ocksa som ett komplement men behovet minskar.
Beraknad tillganglighet samt investerings- och driftskostnader summeras i
nedanstaende diagram. (Den gra streckade linjen visar medel-
tillgdnglighet i perioden 2020-2022 som referens. 98,5% ar den i modellen
teoretiskt hogsta tillgangligheten for nagot alternativ.)
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1 98,0%
250 000
1 97,0%
200 000 96,0% X
5 patbly SR EELL Lt e Lt ettt L RN %D
& 150000 =
oo
x 1 940% ¢
Hyl
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100 000 93,0% =
1 92,0%
50 000
I 1 91,0%
- —_ — 90,0%
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B. Stor
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sommar

F.
Hydrocopter
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= = = Dagens ref tillgdnglighet (2020-2022)

Diagram: Tillganglighet i forhallande till investeringskostnad.
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Kommentarer till alternativ A-F

A.

(Stor svavare.) Sjovardigheten hos sviavaren ar tveksam och
storningar i hart vader forviantas. Bransleforbrukning ar hog for
svavaren. Buller ar ett problem som ev. inte kan 16sas med hansyn
till tillstandsplikt.

(Stor isbrytande farja.) Det finns inte nigot i tillganglig statistik
som styrker behovet av denna storlek pa fartyg. Fartyget dr inte
anpassat till behovet. Vi finner inga mervarden som gar att nyttja
med att satta in ett sa stort fartyg i denna trafik.

(”Ny Capella”.) Om ett nybyggt fartyg 6vervigs bor man gora en
detaljerad studie 6ver behovet av kapacitet. Eventuellt kan ett
nagot mindre fartyg vara en totalt sett battre 16sning. Det ar en
avvagning mellan behov av kapacitet och en tillracklig storlek for
is, vind och sjoforhéallanden pa rutten som behover beaktas.

(Capella Uppgraderad.) Alternativ D innehaller ombyggnad av
hamnen i Byviken for att ett fartyg av Capellas storlek ska fa skydd.
Detta ar en avgorande faktor for den forbattrade tillganglighet som
redovisas for detta alternativ. Skrovforstarkning av Capella maste
utredas tekniskt. Langsiktigheten i att investera mer i ett gammalt
fartyg bor overvagas.

(Capella tillsammans med Helena Elisabeth) Helena Elisabeths
mindre storlek gor att avbrott pa grund av sj6 och vind i Byvikens
farjeldge minskar. En mer detaljerad teknisk utredning av fartyget
behover goras angdende mojligheten att forstarka HE.
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Langsiktigheten i att investera mer i ett gammalt fartyg bor
overvagas. Hoga renoverings och underhéllskostnader for ett
gammalt fartyg bor beaktas.

F. (Hydrokopter.) Detta ar ett komplement till ovriga alternativ och
ar tankt att ersitta Vintergatan som en mer robust l6sning for
svara isforhallanden. Minskar behovet av helikoptertransporter®.

* I handelse av nodfall och speciella forhallanden kvarstar helikopter som
ett alternativ. I samband med diskussion om bléljustrafik har behovet av
en landningsplats for helikopter diskuterats. Aven skoterleden 6ver isen
kvarstar som ett komplement att nyttjas pa enskild basis.

4.6 Finansieringsmajligheter

Behovet av finansiering omfattar savil investeringar som drift och
underhall av de olika atgirderna som kan vara aktuella. Olika
forutsattningar galler for finansiering av dessa atgiarder. Har redovisas
vilka mgjligheter till finansiering som kan vara aktuella och under vilka
forutsattningar de galler.

Enligt regeringsuppdraget ska de statliga insatserna, med hénsyn tagit till
gangse anslagsupprakning, inte 6verskrida 2022 ars niva.

4.6.1 Investeringar
Den finansiering som identifierats som mojlig for investeringsatgarder ar
statlig- och kommunal finansiering samt finansiering via EU.

4.6.1.1 Nationell transportplan (NTP)

Leden ar enskild och ansluter mot det regionala viagnatet pa dmse sidor
vid respektive hamnlédge. De atgidrder som kan bli aktuella kan darmed
inte finansieras via NTP daremot finns mojlighet till statlig
medfinansiering, da upp till 50% av dtgarden. Den statliga
medfinansieringen omfattar endast dtgirder avseende regional
kollektivtrafik enligt nedan.

Statlig medfinansiering:

Statlig medfinansiering regleras enligt Forordningen om statlig
medfinansiering (SFS 2009:237). Forordningen innehéller bestimmelser
om statlig medfinansiering till:

1) regionala kollektivtrafikmyndigheter enligt lagen (2010:1065) om
kollektivtrafik for investeringar i:

a) regionala kollektivtrafikanlaggningar,
b) (...)

¢) fartyg som iregional kollektivtrafik transporterar personer och
gods
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Av forordningen 2§ framgar att statlig medfinansiering far beviljas for:

1. (...)

7. byggande av kajanldggningar for fartyg som i regional kollektivtrafik
transporterar personer och gods och som tillgodoser ett allmant
kommunikationsbehov

8. investeringar i fartyg som i regional kollektivtrafik transporterar
personer och gods och som tillgodoser ett allmint kommunikationsbehov,
samt

9.(..)

Fragan blir alltsd om den specifika dtgarden avser regional kollektivtrafik
for ett allmant kommunikationsbehov eller inte.

For att kunna bevilja en dtgard statlig medfinansiering kravs att medel
avsatts i lansplan eller nationell plan for att genomfora atgarden.

Innan medel betalas ut hanteras varje ansokan av Trafikverket varvid
beslut tas om atgirden ar berattigad statsbidrag.

4.6.1.2 Léanstransportplanen (LTP)

Medel fran Lanstransportplanen forutsatter finansieringen av
investeringsatgirder i den statliga anldggningen. De atgiarder som foreslas
ingar i det statliga vagnitet. Detta innebar att en finansiering av atgirder i
hamnarna kan ske genom LTP, dar atgdrderna prioriteras av Region
Visterbotten. Detta regleras i Forordning (1997:263) om lansplaner for
regional transportinfrastruktur.

I det fall som atgarder inte ar kopplade till den statliga infrastrukturen kan
medfinansiering ske till dtgarder for kollektivtrafik, se mer under avsnitt
4.6.2.3 Kollektivtrafik.

Lanstransportplanen 2022-2033 har en omslutning pa 88 mnkr arligen
vilket troligen forutsatter en medfinansiering av storre atgarder.

4.6.1.3 Kommunal finansiering

Kan ske for samtliga atgarder som beskrivs i utredningen. Kommunen kan
aven medfinansiera atgirder i den statliga anldggningen sdsom
hamnlagen, anslutningar till kaj mm.

4.6.1.4 ERUF

Europeiska regionala utvecklingsfonden (ERUF) ar ett av de viktigaste
instrumenten for sammanhallningspolitiken. Dess syfte ar att minska
skillnaderna i utveckling mellan de europeiska regionerna och att forbattra
levnadsstandarden i de minst gynnade regionerna. Sarskild
uppmarksambhet riktas till regioner som lider av allvarliga och permanenta
naturbetingade eller demografiska svarigheter, sdisom de mycket
glesbefolkade norra regionerna samt 6-, grans- och bergsregioner.
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ERUF har tre mal:

1. Ett smartare Europa
2. Ettgronare Europa
3. Ett mer sammanlidnkat Europa

Insatsomréde 3 Ett mer sammanlankat Europa:

3.1 Utveckla ett hallbart, klimattaligt, intelligent, sékert, hallbart och
intermodalt TEN-T

Overbrygga brister och flaskhalsar i jarnvégssystemen och i évergangen
mellan olika transportslag samt hantera en hog belastning pa regionens
vagar. Oka kapaciteten vid regionens hamnar, hantera svarigheter med att
stalla om till nya miljokrav och brister i flyget

3.2 Utveckla hallbara regionala och lokala transportnat anslutande till
TEN-T

Overbrygga brister och flaskhalsar i jarnvagssystemen och i évergangen
mellan olika transportslag samt hantera en hog belastning pa regionens
végar. Oka kapaciteten vid regionens hamnar, hantera svarigheter med att
stélla om till nya miljokrav och brister i flyget.

Atgirder kopplat till Holmétrafiken gar inte att motivera under
insatsomrade 3 da den varken ingar i TEN-T systemet eller kan raknas
som anslutande nat.

Insatsomride 2. Ett gronare Europa:

Fossilberoendet i transportsektorn och behovet av fornybar energi ar en
stor utmaning. Darfor ar etappmalet for utslapp fran inrikes transporter
ett av fyra huvudsakliga m&l (NECP) ON har stor potential att utveckla och
producera mer héllbar, fornybar, bio- och elbaserad energi. Regeringen
har i klimathandlingsplanen konstaterat att for att na nettonollmaélet 2045
behover vixthusgasutslappen fran transporter vara i princip noll samma
ar. Flertalet av utmaningarna beror pa regionens glesa befolkningsstruktur
och langa avstand.

En fordjupad forundersokning inom omradet kan klargor vilka atgéarder,
kopplat till trafikeringen, ny farja etc, som skulle kunna bidra till att
minska klimatavtrycket.

4.6.2 Drift och underhall

Trafiken bedrivs idag med Trafikverket som huvudman pa uppdrag av
Regeringen. Huvudmannaskapet for trafiken ar av betydelse for
finansiering av trafiken. Som huvudman ar man ytterst ansvarig for den
trafik som bedrivs. Det innebar att man kan stilla krav pa fartyg/farkoster
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som trafikerar, turtiathet och avgiftsnivder. Huvudman har dven radighet
vid inforskaffande av nya fartyg. Under vissa forutsattningar finns aven
mojlighet till driftsbidrag i det fall som leden &r enskild.

46.2.1 Allmén led

En allmén firjeled ar en led som ar del av det allménna vignatet. De
allmanna farjelederna trafikeras med farjor fran Trafikverket
Fiarjerederiet.

Farjerederiet ar en resultatenhet inom Trafikverket som kor farjorna pa
uppdrag av och finansieras av Trafikverket.

4.6.2.2 Enskild led
Till enskilda vagar raknas en enskild farja som drivs av enskilda. Enligt
forordningen 1989:891 § 1 om statsbidrag till enskild vighallning.

Av Trafikverkets handbok for Statsbidrag till enskild vaghéllning framgar
under punkt 8. "Bidrag till enskilda farjeleder” framgéar att bidrag inte
lamnas nar annan trafikforsorjning finns som tillgodoser
transportbehoven. Nar driftbidrag faststélls ska man beakta vighallarens
mojlighet att ticka kostnaden med hjilp av avgifter fran trafikanter. Om
kommunen ska vara den som ska driva fiarjan da kan inget statsbidrag
utga fran Trafikverket enskilda vagar. For att bidrag ska kunna utga till
kommunen fran Trafikverket enskilda vigar forutsatter att farjeleden ar
organiserad via en samfallighetsforening genom en forrattning, eller en
overenskommelse som har godkints av Trafikverket region. Kommunen
kan dé frivilligt ta ansvar for farjeleden och vara bidragsmottagare.
Ansvaret ska 6verlatas genom skriftligt avtal eller genom ett kommunalt
beslut.

En enskild farjeled kan max fa 85% bidrag av kostnaden som anges under
punkt 8 i handboken for Statsbidrag till enskild vaghallning, publ
2021:087. Generaldirektoren beslutar arligen om bidragsprocenten som
kan variera mellan 80-85%. Storleken pa bidraget beaktas av viaghallarens
mojlighet att tdcka kostnader med hjilp av avgifter fran trafikanter.

4.6.2.3 Kollektivtrafik

Kollektivtrafiken i Vasterbotten ar uppdelad i tvd huvudsakliga omraden
den regionala kollektivtrafiken som avser kommun- och
lansoverskridande trafik samt inomkommunal kollektivtrafik. Regionala
kollektivtrafikmyndigheten i Vasterbotten (RKM) dr den myndighet som
ansvarar for den regionala kollektivtrafiken. Den kollektivtrafik som kan
vara aktuell for Holmon ses som inomkommunal kollektivtrafik vilket da
faller under kommunens ansvar.

Region Visterbotten finansierar buss- och tagtrafik 6ver kommun- och
lansgrans mellan kommuncentra.
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— Ivissa fall 6nskar kommuner ytterligare trafik mellan
kommuncentra 4n den som Region Vasterbotten finansierar. Det
ar da upp till kommunen att finansiera trafiken enskilt eller i
overenskommelse med annan kommun. (Detta ar ofta trafik som
ombesorjer gymnasiependling)

— Kommunerna i Vasterbotten finansierar den trafik som gar inom
respektive kommun. I de fall en linje passerar en kommungrins sa
fordelas kostnaden for trafiken utifran andel av den totala
kilometervolymen som gar inom respektive kommun.

Om Holmoétrafiken skulle dndras till att vara en del av den allmanna
kollektivtrafiken s skulle det innebira att kostnaderna f6r Holmotrafiken
skulle bekostas av Umed kommun. I Vasterbotten ar det genomfort en
delskattevaxling, vilket innebar att respektive kommun finansierar den
trafik som gar inom kommunen. I de fall det ar trafik som gar 6ver
kommungrins (men inte mellan kommuncentra) sa fordelas
finansieringen mellan de kommuner som trafiken gar inom. Region
Visterbotten finansierar buss- och tagtrafik mellan kommuncentra. Detta
innebar att Region Viasterbotten inte kan finansiera trafiken till Holmon
da den inte gar mellan tvdA kommuncentra.

Region Visterbotten sdsom regional kollektivtrafikmyndighet beslutar om
allmén kollektivtrafik i Vésterbotten.

4.7 Resultat

Utredningen visar pa att Holmon kommer fortsitta att utvecklas pa sikt.
Hur fort det gar kan endast framtiden utvisa. En slutsats som kan dras av
kommunens utvecklingsplaner ar att dagens storlek pa fartyg ar tillracklig
dven for att klara morgondagens behov. Kompletterat med atgéarder i
hamnen pa Holmon, Byviken, samt en hydrokopterlosning bor
tillgdngligheten till Holmon 6ka i tillracklig omfattning. Vad géller drift av
led utgor Holmoleden ett undantag da trafikering sker, med Trafikverket
som huvudman, pa direkt uppdrag fran Regeringen.

47.1 A — Stor Svavare

Sjovardigheten hos sviavaren ar tveksam och storningar i hart vader
forvantas. Buller dr ett problem som ev. inte kan 16sas med hansyn till
tillstandsplikt. Bransleforbrukning ar hog for svavaren. Svavare ses inte
som en 16sning pa vare sig kort eller 1ang sikt och hanteras ddrmed inte
narmare i rapporten.

4.7.2 B — Stor Isbrytare

En 16sning med stor isbrytare ar den i sarklass dyraste 16sningen. Forutom
kostnaderna for isbrytaren sa ingar kostnader for ombyggnation av de
béda hamnligena. Utover detta s kommer dven farled och hamnléigen
behova muddras for att kunna ta emot ett fartyg av denna storlek. Fartyget
ar aven kraftigt 6verdimensionerat for att kunna klara rddande
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isforhallanden. Det finns inte nagot i tillganglig statistik som styrker
behovet av denna storlek pa fartyg. Fartyget ar inte anpassat till behovet.

Med hénsyn till de behov som foreligger jamfort med de kostnader som
alternativet innebar kan 16sningen inte motiveras varken péa kort eller 1ang
sikt.

4.7.3 C — Nybyggt fartyg ”Ny Capella”

Om ett nybyggt fartyg overviags bor man gora en detaljerad studie 6ver
behovet av kapacitet. Eventuellt kan ett nagot mindre fartyg vara en totalt
sett battre losning. Det ar en avviagning mellan behov av kapacitet och en
tillracklig storlek for is, vind och sjéforhallanden pa rutten som behover
beaktas. Alternativet i kombination med hydrokopter ger en god
tillgdnglighet och ses som bista losningen pa lang sikt.

4.7.4 D — Uppgradering av Capella

Den uppgradering av Capella som utredningen foreslar omfattar atgiarder
for att gora fartyget mer robust mot ispaverkan. Fartyget kommer saledes
inte kunna g4 i tjockare is men risken for skador minskar. Atgirder som
foreslas ar skrovforstarkning och dysa runt propeller. Skrovforstarkning
av Capella maste utredas tekniskt. Alternativet innehaller en ombyggnad
av hamnen i Byviken for att ett fartyg av Capellas storlek ska fa skydd.
Detta dr en avgorande faktor for den forbattrade tillginglighet som
redovisas for detta alternativ. Alternativet i kombination med hydrokopter
ger en god tillgdnglighet och ses som en bra 16sningen pa kort och
medellang sikt fram till att ett nytt fartyg behover inforskaffas.
Langsiktigheten i att investera mer i ett gammalt fartyg bor beaktas.

4.7.5 E — Kombination Capella och Helena
Elisabeth

Helena Elisabeths mindre storlek gor att avbrott pa grund av sj6 och vind i
Byvikens farjeldge minskar. En mer detaljerad teknisk utredning av
fartyget behover goras. For att fa full effekt av atgarden dar Capella och
Helena Elisabeth drivs i kombination behover atgarden kompletteras med
ett farjelage pa landsidan. Langsiktigheten i att investera mer i ett
gammalt fartyg bor overvigas tillsammans med att renoverings och
underhallskostnaderna for ett gammalt fartyg bor beaktas.

4.7.6 F — Kompletterande trafik med Hydrokopter
Detta ar ett komplement till 6vriga alternativ och ar tankt att ersatta
svavaren Vintergatan som en mer robust 16sning for svéara isforhallanden.
Framfor allt 6kar tillgangligheten under den besvirliga tiden for isbildning
och rutten is. Losningen med en hydrokopter minskar aven behovet av
eventuella helikoptertransporter*. Losningen ses bidra bade pé kort och
lang sikt till att 0ka tillgédngligheten till Holmon.
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*I handelse av nodfall och speciella forhallanden kvarstar helikopter som
ett alternativ. Aven skoterleden 6ver isen kvarstir som ett komplement att
nyttjas pa enskild basis.

4.7.7 Drift av led

Idag saknas forutsattningarna for att leden ska klassas som Allmaén vilket
da utesluter ett statligt 6vertagande av ansvaret for driften.

Inte heller dagens l6sning dar Trafikverket bedriver trafik pa uppdrag av
Regeringen ses som en slutgiltig 16sning. Losningen ar unik i sin
utformning och innebar att forandringar behover lyftas till regeringen for
beslut. Eftersom leden ar enskild finns det mgjlighet att ta ut avgifter for
resande. For att Trafikverket ska kunna ta ut avgifter kravs regeringsbeslut
som faststills i separat forordning for Holmotrafiken, vilket blir ytterligare
en unik 10sning. Detta innebar dven att Trafikverket behover inforskaffa
ett biljettsystem for hantering av avgifterna. Nagot sddant finns inte idag
inom Trafikverket. Ytterligare konsekvensanalys behovs i frdgan om
inférandet av biljettsystem bland annat vad géller organisation,
bemanning och biljettforsaljning.

Vid byte av huvudman f6r trafiken finns mojlighet att bedriva trafik enligt
kommunens och 6bornas behov. Trafiken kan utforas av Trafikverket eller
annan part pa uppdrag av huvudman. Trafiken kan fa statlig
medfinansiering och biljettavgifter kan tas ut av huvudman. System for
biljettforsaljning eller motsvarande finns sedan tidigare inom den
regionala och kommunala kollektivtrafiken.

Trafiken till Holmon betraktas, i dag, inte som kollektivtrafik. Om
Holmoétrafiken skulle dndras till att vara en del av den allminna
kollektivtrafiken s skulle det innebira att Ume& kommun ska sta for
kostnaderna for Holmotrafiken eftersom trafiken ar inom samma
kommun. Detta ar inget som parterna efterstravar och ar darmed inte
aktuellt.

4.8 Diskussion och forslag till [6sning

I vart uppdrag ingar att utvardera hur forbindelserna till och fran Holmon
fungerat hittills och om de bor dndras for att ske pa ett hallbart och
effektivt sitt. En forutsattning for uppdraget ar att statens kostnader inte
ska oka. Vi har funnit att dagens trafiklosningar kan forbattras for att oka
tillgdngligheten till 6n.

Holmoleden ar i dag enskild men trafiken bedrivs av staten via
Trafikverket. Detta ar en unik 10sning i Sverige dar ovriga enskilda leder
har en kommun eller annan organisation som huvudman. Med
kommunen som huvudman kan kommunen ta ut passageraravgifter, ha
radighet over trafiken, fa statlig medfinansiering pa upp till 85% och storre
mojligheter till extern finansiering av en ny farja. Vart huvudalternativ ar
darmed att Umea kommun 6vertar huvudmannaskapet och bestiller
trafiken av Trafikverket eller annan operator. Trafikverket finansierar
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trafiken med 80-85 %. Ovrig finansiering sker via avgifter/kommunala
skattemedel. Umed kommun beslutar om turlista och avgiftens storlek. En
projektgrupp tillsitts for att paborja upphandling av en ny isklassad och
miljoklassad farja som ersatter Capella och EU-finansiering soks for
investeringen. En ledad hydrokopter kops in for att starka vintertrafiken.
En upprustning av hamnen i Byviken gors med finansiering av Umea
kommun och genom Lanstransportplanen (Staten) samt Lansstyrelsen
(Naturvardsverket). Ivart arbete har fraigan om kommunen vill 6verta
huvudmannaskapet lyfts men nagot sddant intresse finns inte frain Umea
kommun.

Dagens losning innebar att trafikeringen anpassas efter de anslag som
Trafikverket erhéller. Onskas en forstirkt trafik krivs det ytterligare
finansiering av denna. Passageraravgifter kan finansiera en del av
driftskostnaderna. Trafikverket har dock inte mojlighet att ta ut
passageraravgifter enligt dagens regelverk. For att kunna ta ut
passageraravgifter behovs en ny forordning som ger Trafikverket denna
mojlighet. Detta skulle da innebéra att Trafikverket behover inforskaffa ett
biljettforsaljningssystem vilket inte finns inom verket idag. Ytterligare
konsekvensanalys behovs i frigan om inférandet av biljettsystem bland
annat vad galler organisation, bemanning och biljettforsaljning.

Trafikverket och Lansstyrelsen ser att den enskilt viktigaste
investeringsatgarden for att forbattra tillgangligheten till Holmon ar en
ombyggnad/forbattring av hamnen i Byviken. Kostnaden for detta
uppskattas till 50 miljoner kronor. En upprustning av hamnen i Byviken
kan finansieras av Umea kommun och Staten via Lanstransportplanen
samt Lansstyrelsen (Naturvardsverket). Losningen innebar dock att
reservfartyget Helena Elisabeth behover flyttas fran sitt 14ge i Byviken.

En ombyggnad av hamnen i Byviken kombinerat med en ny hydrokopter
ger ytterligare forbattrad tillginglighet och en mer robust 16sning for svara
isforhéllanden. Det minskar dven behovet av helikoptertransporter.

Capella kan pa kort sikt uppgraderas men langsiktigheten i att investera i
ett gammalt fartyg bor beaktas. Capella byggdes 1975 och har kvar en
livslangd pa 10—15 ar. Pa lang sikt bor en ny firja i storlek som Capella
overvagas. Kostnad for en ny bat berdknas till 9o miljoner kronor.

Att reservfartyget Helena Elisabeth ligger stationerat pa Holmon leder till
utmaningar och driftsavbrott. Att bdda fartygen har hemma-hamn’ pa
samma sida skulle vara mer praktiskt och battre for tillgdngligheten pa
leden. I det fall Helena Elisabeth behover ligga i Norrfjarden kréavs
investeringar i hamnen, uppskattade till 50 miljoner kronor.
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