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Sammanfattning

Kollektivtrafiken i Vasterbotten star infor ett systemskifte dar en allt stdrre del av busstrafiken
forvantas elektrifieras. Elektrifieringen innebar nya krav pa depaer, elférsérjning och
laddinfrastruktur och aktualiserar fragan om det offentliga behéver ta ett stérre ansvar for
strategiskt viktiga depaer. Denna depastrategi syftar till att ge underlag for framtida
stallningstaganden kring bussdepaer i lanet.

Omvarldsspaningen visar att flera regioner gar mot en 6kad offentlig radighet 6ver strategiskt
viktiga depaer. De viktigaste motiven ar att skapa konkurrensneutrala forutsattningar i
trafikupphandlingar, sakra langsiktig tillgang till mark och depakapacitet samt underlatta
elektrifiering och andra investeringar med lang genomférandetid. Pa vilket satt det offentliga
skapar radigheten varierar, men ofta handlar det om ett &gande dar vanligtvis regionen eller
kommunen ager depan.

For Vasterbotten ar slutsatsen att det framforallt ar i Umea men delvis ocksa i Skellefted som
depafragan ar mest kritisk att |6sa.

Depafragan kan inte I6sas av Region Vasterbotten eller de berérda kommunerna var for sig.
Regionens ansvar for den regionala kollektivtrafiken behdver méta kommunernas radighet
over fysisk planering och i vissa fall den kommunalt finansierade kollektivtrafiken. En viktig
slutsats av strategin ar darfér att det behdvs en dialog och samverkan mellan Region
Vasterbotten och berérda kommuner om den langsiktiga depaférsorjningen i lanet. Detta ar
delvis en ny typ av samverkansfraga, dar ansvar for investeringar, finansiering, agande och
genomférande behdver tydliggoras.

For att ga fran strategi till genomférande kravs ocksa férankring och beslut pa den politiska
nivan. Region Vasterbotten bor darfor tillsammans med berérda kommuner etablera former
for fortsatt samverkan och skapa forutsattningar for nédvandiga staliningstaganden. Detta ar
sarskilt angelaget i Umea, dar tidplanen infor kommande trafikupphandlingar innebar att
principiella vagval behdver gdras inom kort.

| Umea ska tre storre regionbusstrafikavtal upphandlas med trafikstart omkring 2029-2030
och omfattar tillsammans cirka 65 fordon. En stor del av trafiken har god potential for
elektrifiering samtidigt som dagens depaldsningar ar geografiskt splittrade. Inriktningen bor
darfoér vara att Region Vasterbotten och Lanstrafiken infor kommande trafikupphandlingar
kan hanvisa till en langsiktigt sékerstalld depalésning i Umed. Principiella alternativ ar att
antingen skapa en stor gemensam depa for stads- och regiontrafik, eller dela upp
funktionerna pa tva depaer. Det ar ocksa mojligt att komplettera dessa alternativ med mindre
satellitdepa for en effektivare trafikutsattning som minskar tomkérning. Fér Umea finns ett
tillrackligt underlag som kan motivera tva depaer i staden. Tva depaer bedéms ge 6kad
robusthet i systemet som helhet. Som nasta steg rekommenderas en férdjupad
behovsanalys och alternativstudie av lokalisering, dimensionering, radighet, elférsérjning och
genomforbarhet.

| Skelleftea ar ocksa depafragan strategiskt viktig. Kommunen har redan radighet éver
huvuddepan Ostra Navet, men det finns fradgor om framtida kapacitet, elférsorjning och
mojligheter till fortsatt elektrifiering. Strategin bér darfor vara att ytterligare tyudliggora
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behoven och sakerstalla langsiktig utvecklingsmajlighet. Losningen behdver vara flexibel
eftersom Norrbotniabanan kan férandra bade trafikupplagg i busstrafiken och depabehov
Over tid.

For dvriga lanet beddms Vilhelmina, Sorsele, Vannas, Lycksele och Nordmaling kunna vara
aktuella for framtida strategiska depaldsningar. Behovet bér provas i god tid i samband med
kommande trafikupphandlingar. Vid bedomningen bor bland annat fordonsvolym,
elektrifieringspotential, markatkomst, konkurrensneutralitet och elnatsférutsattningar vagas
in.

For offentligt tillhandahallna depaer rekommenderas samnyttjande som grundprincip, dar
flera trafikoperatorer och trafikavtal kan anvanda samma depa. Det ger ett effektivare
utnyttjande av deparesursen och kan samtidigt sanka etableringstrosklarna och bidra till
starkt konkurrens i kommande trafikupphandlingar. Samnyttjande staller samtidigt krav pa
tydliga granssnitt kring exempelvis elférsorjning, laddning, verkstad, tvatt, sakerhet och
driftansvar. Olika fordonstyper bedéms kunna anvanda samma depa, under férutsattning att
anlaggningen dimensioneras for respektive fordons tekniska krav.

Robusthet och krisberedskap bor integreras i fortsatt depaplanering. Offentlig radighet 6éver
strategiska depaer kan bidra till att sakra kapacitet, energiférsorjning och teknisk standard
over tid. | Umea och Skelleftea finns ocksa skal att undvika att all depakapacitet
koncentreras till en enda anlaggning. En struktur med fler depaer kan ge battre redundans.

Tidsperspektivet till trafikstart kring 2030 ar kort. Fér Umea behdver arbetet darfor starta
omgaende och flera aktiviteter bedrivas parallellt. Férutsattningarna for depalésningen
behdver vara tillrackligt tydliga redan under 2027 for att kunna inga som en kand
forutsattning i kommande trafikupphandlingar, med sikte pa en trafikstart 2030.

Strategins 6vergripande rekommendation ar darfér att Region Vasterbotten och berdrda
kommuner etablerar en gemensam process for den fortsatta depaplaneringen. Umea bor
prioriteras for fortsatt utredning och genomférandeplanering, Skellefteas langsiktiga
utvecklingsmajlighet bor sékras och dvriga prioriterade orter bor provas successivt i god tid
infor respektive trafikupphandling.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

| Vasterbotten finns en inriktning att 6ka elektrifieringen av kollektivirafiken. Tidigare
genomford drivmedelsstrategi’ pekar ut tankbara scenarier fram mot ar 2033, dar aven
regionbusstrafiken far en 6kad andel eldrift.

Elektrifieringen ger andra forutsattningar for trafiken. For att mojliggora elektrifieringen har
Region Vasterbotten och Lanstrafiken identiferat att det finns behov av en depastrategi for
lanet. En fragestallning ar om det finns anledning for det offentliga att ta ett stérre ansvar for
att tillhandahalla depaer till trafikféretagen.

1.2 Syfte

Utredningen syftar till att ge underlag for framtida stéllningstaganden kring depaer i
busstrafiken.

Fragestallningar ar:

e Finns det stod for bedémning att det offentliga maste ta ett ansvar for att sékerstalla
att det finns depaer?

e Orter dar det finns anledning for det offentliga att tillhandahalla depaer. Antal depaer
pa respektive ort. Vilken kapacitet ska finnas pa respektive depa? Bade utifran ett
kortsiktigt och langsiktigt perspektiv.

e For- och nackdelar med att samlokalisera olika trafikupphandlingar/trafikobjekt pa
depaerna? Vilka trafikobjekt kan vara aktuella foér samlokalisering?

¢ Rekommendation kring att ha olika fordonstyper i samma depa.

e Hur paverkas depastrategiska avvagningar av ett krisberedskapsperspektiv?

e Vilka steg behover tas for att det offentliga ska kunna erbjuda depa infér sommaren
20307 Prioritering avseende depaer.

e Omvarldsspaning med lardomar fran andra regioner.

Utredningen har fokus pa bussdepaer. En bussdepa har normalt utdver uppstallning av
fordon aven funktioner som tankning/laddning, tvatt, service och verkstad.

Utredningen avgransas till allman kollektivtrafik och behandlar inte sarskild kollektivtrafik eller
ersattningstrafik.

' Drivmedelsstrategi for Vasterbotten, Trivector (2024)
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1.3 Metod

Utredningen har genomfors juni-september 2026. Lépande avstamning har skett i med
bestallaren Region Vasterbotten, Lanstrafiken och Umea kommun.

Omvarldsspaning har genomférts med fokus pa att fanga upp erfarenheter fran andra
regioner. Intervjuer har genomférts med tjanstepersoner fran Dalarna, Stockholm, Vastra
Gotaland, Vasernorrland och Skane.

Underlag avseende nulaget avseende depaer och fordon har i huvudsak hamtats in fran
Lanstrafiken, samt i dialog med Umea kommun och Skellefted Buss.
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2 Erfarenheter fran andra regioner

2.1 Vad sager forskningen?

Generellt blir depafragan mer strategisk vid elektrifiering. Forskning? beskriver att &gandet av
bade depa och laddinfrastruktur varierar mellan trafikforetag, kollektivtrafikmyndighet och
kommun. Det finns dock enligt de studerade fallen en tydlig trend mot 6kat offentligt agande,
och elektrifieringen férstarker en utveckling som redan pagatt mot att offentliga aktorer ager
depaerna. Motivet ar framfor allt att offentlig radighet kan skapa battre
konkurrensforutsattningar i kommande trafikupphandlingar: en operatér behéver da inte sjalv
ha tillgang till mark och depa for att kunna lamna anbud.

Samtidigt framhaller rapporten att hog offentlig radighet inte automatiskt ar bast. Nar det
offentliga ager depa och laddutrustning behéver bestallaren i hdgre grad sjalv fatta tekniska
beslut. Det leder ofta till mer detaljerade tekniska krav i upphandlingen, medan operatoérsagd
infrastruktur mojliggoér storre frihet for operatoren att valja teknisk 16sning. Det finns darfér en
risk att offentligt agande leder till 6verdimensionering eller teknisk inlasning, vilket i sin tur
kan minska konkurrensen. Rapportens slutsats ar inte "offentligt agande till varje pris”, utan
att agande och ansvar maste valjas medvetet och langsiktigt.

2.2 Dalarna?®

Region Dalarna har sedan lang tid tillbaka haft en modell dar regionen genom
Regionfastigheter ager bussdepaer och uppstaliningsplatser. Totalt omfattar det 15
fastigheter. | Falun och Borlange finns sammanlagt omkring 100 depaplatser (ca 50 pa
vardera depan) och i dvriga lanet ytterligare cirka 150. Agandet har funnits atminstone sedan
fore nuvarande trafikavtal som startade 2016.

| samband med den senaste trafikupphandlingen aktualiserades fragan om regionen aven
fortsattningsvis skulle aga depaerna. Elektrifieringen var ett avgérande skal till att behalla det
regionala agandet. Trafiken ar fran 2028 uppdelad i tva storre trafikpaket, dar Falun—
Borlange utgor ett paket och dvriga lanet ett annat. | det senare har tidigare fem
trafikomraden slagits samman till ett storre avtal, bland annat av kostnadsskal och for att ge
trafikoperatoren stérre maojlighet att utveckla trafiken.

Elektrifieringen har inletts i Falun och Borlange. Planen ar att omkring 90 av totalt cirka 100
bussar ska vara eldrivna, fordelade pa depaerna i Falun och Borlange. Darutover forbereds
depaerna i Ludvika, Leksand, Mora, Avesta och Hedemora for eldrift infor trafikstarten 2028.
Dessa depaer har ungefar 10-20 bussar vardera. For de mindre depaerna och
uppstaliningsplatserna har annu inga motsvarande beslut om elektrifiering fattats.

2 The Transition to Electric Buses in Public Transport: Lessons learned from Sweden, Norway, ant the
Netherlands (2025)
3 Intervju Bjorn Erlandsson, Dalatrafik
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Regionfastigheter ansvarar for att forbereda depaerna for elektrifiering och dra fram
erforderlig elforsorjning. Trafikféretagen ansvarar daremot for sjalva laddutrustningen. Det
finns avtalslésningar som gor det majligt for en ny trafikoperator att kopa over
laddutrustningen vid ett operatérsbyte. Regionens investering i elektrifieringen av Falun och
Borlange har uppgatt till omkring 200 miljoner kronor, medan motsvarande investering for de
fem Ovriga storre depaerna uppgar till cirka 150 miljoner kronor.

Aven beredskapsperspektivet har vagts in. Regionen har investerat i ett mobilt dieseldrivet
reservaggregat som kan flyttas mellan olika anlaggningar och aven delas med
sjukhusverksamheten. Det ar inte dimensionerat for att tidcka hela behovet, men kan bidra
vid langre elavbrott. Regionen ager dessutom flera mindre depaer och uppstallningsplatser,
medan trafikoperatéren ocksa har egna mindre uppstallningsplatser for ett eller ett par
fordon.

En viktig erfarenhet fran Dalarna ar darmed att regionalt agande inte enbart omfattar de
storsta depaerna. Regionen ager allt ifran mindre uppstaliningsplatser till de storsta
depaerna. Utover elektrifiering av de tva storre depaerna i Falun och Borlange forbereds
ytterligare fem depaer pa 10-20 bussar for el infor trafikstart 2028. Modellen innebar att
regionen sakrar langsiktig radighet dver depaerna och grundldggande energiinfrastruktur,
medan trafikforetagen ansvarar fér den mer operatorsspecifika laddutrustningen.

2.3 Stockholm?

Trafikforvaltningen i Stockholm har en princip® om att efterstrava radighet éver strategiskt
viktiga tillgangar, vilket ar vagledande for arbetet med bussdepéer. Detta kan innebara att
man ager tillgangen eller pa att satt sakerstaller radighet dver den.

| Stockholm ags normalt bussdepaerna av trafikférvaltningen. Ett motiv bakom att aga
bussdepaer ar att mojliggora konkurrens i trafikupphandlingar. Om till exempel ett
trafikforetag ager depan riskerar det att ge samre konkurrens.

Det finns exempel dar trafikférvaltningen ager depan men arrenderar marken fran
kommunen. Det ses som en fordel att arrendera fran det offentliga, men samtidigt uppges det
inte vara en garanti mot osakerheter och problem. Vid ett tillfalle betraktades inte
trafikforvaltningen som sakagare i ett arende om en narliggande kraftledning just pa grund av
att man inte var markagare. Att sékerstalla avtal kring depaer ar viktigt for att undvika
osakerheter och ge en smidig forvaltning.

Inom ett trafikomrade har trafikférvaltningen ofta en stor huvuddepa som kompletteras med
mindre satellituppstallining. Satellitdepan har normalt tvatt och enklare dagservice, och vid
storre atgarder behover fordonet kora till hvuddepan. Cirka 100 fordon kan vara ett riktvarde
for vad som ar lamplig storlek pa en huvuddepd, men det finns bade stérre och mindre
depaer i SL-trafiken.

4 Intervju Astrid Buhre, systemledare buss Trafikférvaltningen.
5 Trafikforvaltningens affarsstrategi, sjatte affarsprincipen.
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Vid elektrifiering av busstrafiken ansvarar trafikférvaltningen normalt fér hdgspanning fram till
depan, och trafikféretaget ansvarar for lagspanning och laddutrustning.

Inom busstrafiken sker i nulaget inget samnyttjande dar olika trafikoperatorer/trafikavtal
anvander samma depa. Det konstateras att det finns flera utmaningar med ett samnyttjade
nar det galler sdkerhetsrutiner, olika system, tillgang till tvatt, service mm. Samnyttjande
beddéms krava ett mer operativt engagemang fran trafikforvaltningen. For den sa kallade
AGA-depan utreddes majlighet till samnyttjande, men blev ej aktuellt. Samnyttjande sker
daremot pa depan i Nyboda dar buss och tunnelbana finns.

Nar det galler drivmedel ses det inte som nagot problem att tillhandahalla olika drivmedel pa
en depa. Det ar mest en utformningsfraga. Ur ett beredskapsperspektiv efterstravas att
kunna tillhandahalla olika drivmedel i bade norra och sodra lanshalvan.

Trafikforvaltningen ser inte nagot behov av att engagera sig i depafragan kopplat till sarskild
kollektivtrafik.

Utformning av depaer regleras i en sarskild riktlinje for depaer.

2.4 Vastra Gotaland®

| Vastra Gotaland finns en malbild for depaer som togs fram ar 2020. Enligt denna ska
Regionen aga eller i andra hand langtidshyra bussdepaer i GMP (Goéteborg-Mdlndal-Partille)
och 6vriga pendlingsnav (Uddevalla, Boras, Vanersborg/Trollhattan & Skdévde). | dvriga delar
av trafiken forutsatts depafragan I6sas av trafikoperator. Avsteg har skett dar Vasttrafik har
tagit 6ver en bussdepa som inte ligger inom de utpekade omradena. Vid trafikupphandlingar
stélls nu krav pa att en viss depa anvands, tidigare har det varit en optionsmojlighet.
Trafikoperatéren hyr depan under avtalstiden.

Den nu gallande strategin och malbilden handlade mycket om att skapa en dvergripande
inriktning och fa en politisk foérankring. Ett viktigt skal var utmaningar vid upphandlingar dar
konkurrensen var bristande, samt att markutrymme for depaer var svart att sakra. Flera
depaer har tidigare varit kommunagda, men dar det sedan blivit aktuellt med annan typ av
stadsutveckling.

Depéastrategin ska ses dver under 2027-2028. Vasttrafik ser ett behov av att utveckla
strategin kopplat till fragor som ror elektrifiering, utformning och sakerhet/beredskap.
Krisberedskap ar en fraga som blir mer och mer aktuell och ska utvecklas (kan handla om
trafikledningsfunktioner vid depa, reservkraft, natverkskablar och strategi for vilka depaer
som ar viktiga att ha i drift).

Inom regionen deltar Vasttrafik i planeringsprocessen for depaer fram till och med
forstudieskede. Nar arbetet gar vidare till investeringsplan tar fastighetsagare FFSS (tidigare
Vastfastigheter) dver taktpinnen.

6 Intervju Agnes Orstadius, Vasttrafik
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Elektrifiering ar en viktig faktor for depaerna. Vasttrafik har en betydande andel elbussar och
inriktning att fortsatta med kravstallning pa 100% el, férutom vissa fordon dar det inte ar
mojlighet. Da kan det bli aktuellt att aven mojliggora tankning med exempelvis diesel pa
depan. | vissa fall har Vasttrafik arbetet med att underlatta elektrifiering aven kopplat till
depaer dar man inte har radighet. Elférsorjning ar en viktig faktor for lokalisering. Generellt
har trafikoperatéren elavtal och ansvarar for laddutrustning, medan Vasttrafik har ledningar
fram till laddstation. Vid avtalsslut gar utrustning tillbaka till Vasttrafik.

| Goteborgsregionen ar lokalisering och markfragan strategiskt viktig. Kravs god
framfoérhallning och bussdepa innebar ofta detaljplaneprocess. Finns ett pAgaende projekt
"Stadsintegrerade depaer” tillsammans med staden som handlar om krav pa depaer nar det
galler buller, publika byggnader, utformning etc.

Inom Goteborgsomradet kan en bussdepa ta upp till 10-15 ar att fardigstalla beroende pa
utmaningar kring lokalisering (markfoérhallanden, féroreningar, dversvamningsrisker mm).
Som motexempel finns Skévde (se nedan) dar en depa byggdes pa cirka 5 ar, och dar
kommunen ager en depa som Vasttrafik hyr.

Kring 2032 kommer Vasttrafik att ha tre huvuddepaer i egen regi. Varje depa anvands av
endast en trafikoperatér. Ca 100 fordon per depa bedéms val avvagt. Finns ocksa en
rekryteringsaspekt dar det visat sig svarare att rekrytera férare till mindre depaer.
Huvuddepaerna har den utrustning som behdvs, medan satellitdepaer ar mindre och har
tvatt och maojligen enklare verkstad. Konstateras att det finns extremt god tillgang pa externa
verkstader i Goteborg och att det varierar hur trafikoperatérerna hanterar fragan. Detta gor
Vasttrafiks kravstallning pa depaer svar, da det finns en osakerhet kring vilken utrustning
som trafikoperatorerna vill anvanda sig av.

Ett medskick ar att dra nytta av depaernas betydelse for kollektivtrafikens varumarke. En
depa ger synlighet i staden och en god gestaltning blir viktig av det skalet.

Exemplet Skdvde

Arbetet med en ny depalésning aktualiserades i bérjan av 2020-talet i samband med
kommande trafikupphandling och évergang till eldrift. Kommunen tog en aktiv roll genom att
tillhandahalla mark och utveckla depan, medan Vasttrafik sakrade den langsiktiga
anvandningen av anlaggningen. Den nya depan fardigstalldes infér dvergangen till helt
elektrifierad stadstrafik 2024. Fran identifierat behov till fardig anlaggning tog processen
ungefar fem ar. Skovde visar att det ar mojligt att genomféra en depaetablering relativt
snabbt, forutsatt att markfragan kan I6sas tidigt, att detaljplaneférutsattningarna ar
hanterbara och att kommun, regional kollektivtrafikmyndighet och fastighetsfunktion arbetar
parallellt.

2.5 Vasternorrland’

Din Tur har genomfért en depakartlaggning som visar nulaget av depaer och
uppstallningsplatser i lanet infor trafikupphandling med trafikstart december 2027. Din Tur ser

7 Stefan Valijeesio, Din Tur
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som sin roll att tydliggéra behovet av depaer, men att kommunerna star fér byggande och
agande.

| Vasternorrland finns tre kommunagda depaer som hanvisas till i trafikupphandling:

e Gardedepan i Sundsvall
e Saltviksdepan som nu byggs i Harnésand
e Jarvedsdepan som ska byggas i Ornskoldsvik

De tre depaerna kommer att anvandas for stadstrafik. Darutover finns det flera privata
depaer/uppstallningsplatser i lanet som trafikféretagen sjalva far l6sa.

| depakartlaggningen anges att tva entreprendrer delar pa befintliga depar i Harnésand och i
Ornskéldsvik. Inriktningen for de nya depéerna ar dock att det endast kommer att finnas en
hyresgast per depa. | diskussionerna kring nya Jarvedsdepan i Ornskoldsvik, inflyttning
2029, kom Din Tur och kommunen fram till att det blir svart med gransdragningen med flera
hyresgéaster i samma anlaggning.

Nya depan i Harnésand har planerad driftstart under 2027. Kommunen kommer att aga
anlaggningen genom AB Harndsands kommunfastigheter. Depan dimensioneras for 42
bussar, och ska kunna hantera elbussar och HVO-bussar. Den befintliga depan, som klarar
30 bussar, ags av trafikoperatéren Byberg & Nordin. Den beddms vara otillracklig for
framtidens krav pa drivmedel och trafik. Ett skal till att det offentliga tillhandahaller depa i
trafikupphandlingar ar att skapa konkurrensneutralitet.

Din Tur ser att offentligt &gda depaer blir sarskilt aktuella i samband med elektrifiering da det
kraver stora investeringar med langa ledtider. Egna depaer blir da mer eller mindre en
forutsattning.

Din Turs strategi har varit att fastighetsagaren ska forbereda depan for elektrifiering, men att
trafikforetaget i maojligaste man ska kunna valja och installera den laddutrustning som passar
de upphandlade fordonen. Syftet ar att undvika att det offentliga laser fast sig i en viss ladd-

eller fordonsteknik langre an trafikavtalets livslangd.

2.6 Skane?

Skanetrafiken gar i en riktning mot att regionen tar stérre ansvar for depaer, fran att det varit
nagot som trafikforetagen loser pa egen hand. De framsta drivkrafterna ar att skapa goda
forutsattningar for trafikupphandlingar och konkurrensneutralitet. Regionens dgande av
depaer ger ocksa en robushet. | de stdrre staderna ar markatkomst en utmaning dar ett
agande av depan blir viktig for att sdkra en effektiv kollektivtrafik.

Inom Region Skane har Regionfastigheter ett ansvar for agande av depaer. Inom
Skanetrafiken pagar arbete med att ta fram en depastrategi, nagot som inte finns idag.
Depéastrategin har en relation till Regionens mer dvergripande fastighetsstrategi.

8 Intervju Anastasia Malmros, Skanetrafiken, 2026-08-31
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Agande av depéer ar en inriktning som géller for strategiskt utpekade omraden vilket i princip
motsvaras av de storre staderna. For narvarande byggs tva depaer for stadstrafik i Malmo,
och befintlig depa i Lund byggs ut. Regionen forvarvar ytterligare depaer Helsingborg,
Kristianstad och Trelleborg. Nar det galler uppstallining/depafunktion for ett mindre antal
fordon forvantas trafikforetagen kunna I6sa det.

Pa depaerna forekommer samnyttjande dar tva eller flera trafikféretag anvander depan. Det
upplevs fungera val.

Nar det galler krisberedskap ar inriktningen att inte elektrifiera all trafik och sakerstalla
alternativa branslen pa depaer.
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3 Forutsattningar i Vasterbotten

3.1 Ansvarsfordelning

Vasterbottensmodellen 2021 innebar att Region Vasterbotten planerar och finansierar
kollektivtrafik med huvudsaklig trafikuppgift mellan kommuncentra och kommunerna for trafik
inom respektive kommun. Region Vasterbotten finansierar bade trafik med buss och tag, samt
i viss begransad omfattning anropsstyrd kollektivirafik. Utdver denna trafik ansvarar Region
Vasterbotten for sjukresor och kommunerna for fardtjanst, riksfardtjanst och skolskjutsar.
Regionen finansierar aven de sa kallade gemensamma kostnaderna.

Forutsattningarna i Skelleftea skiljer sig fran dvriga lanet da den inomkomunala busstrafiken
inte upphandlas. Under 2025 fick kommunen delegerad befogenhet fran Region
Vasterbotten att inga avtal for den allmanna kollektivtrafiken, som de avser att tilldela
kommunagda Skelleftea Buss som i nulaget redan utfor den aktuella trafiken.

| Vasterbotten ansvarar trafikforetagen generellt for depaer och uppstallningsplatser for
fordonen. For Umea stadstrafik hyr daremot Lanstrafiken depan i Vasterslatt av en privat
aktor, NP3, och depan tillhandahalls sedan till trafikutdvaren.

3.2 Trafikavtal och trafikupphandlingar

| Vasterbotten finns omrking 50 trafikavtal fér den allm&nna kollektivtrafiken som Lanstrafiken
upphandlar. De trafikupphandlingar som ar aktuella fram till och med 2030 framgar i bilaga 1.

3.3 Elektrifiering och drivmedel

Busstrafiken i Vasterbotten star infor ett systemskifte nar det galler drivmedel. Férutom
stadstrafik, dar eldrift ar ett betrakta som en standardlésning sedan flera ar tillbaka, ar eldrift
aven inom regiontrafik en tydlig trend nationellt.

| den drivmedelsstrategi som togs fram for kollektivtrafiken i Vasterbotten 2024 gjordes en
analys av avtal och linjer och férutsattningarna for eldrift. Batterielektrisk drift, dar laddning
framforallt sker nattetid i depa eller uppstallningsplats, beddmdes vara ett alternativ for linjer
som inte ar alltfér krdvande aven i regiontrafiken. Samtidigt finns utmaningar med langa
kravande linjer som kan behdva annan laddstrategi.

En utmaning for att majliggéra elektrifieringen ar den korta tiden mellan trafikupphandling och
trafikstart, samt de relativt omfattande investeringar som kan kravas for elektrifering. Atti en
trafikupphandling férutsatta att trafikutdvaren maktar med att I6sa detta kan vara
kostnadsdrivande och innebédra dkad risk i trafikaffaren. Det ar ett skal till det kan vara
motiverat for det offentliga att ta en storre roll kring elekrifieringen dar depafunktionen ofta ar
sammanlankad med laddningen.
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| ett 2030-perspektiv bedoms det fortfarande finnas utmaningar med att elektrifiera
exempelvis klass Ill-bussar och fordon med godsutrymme. En aspekt kring de mindre
bussarna i klass A och B ar att den relativt stora batterivikten kan paverka
passagerarkapaciteten, vilket innebar ett fragetecken kring elektrifieringsmajligheten.

Med en langre utblick beddms i princip all kollektivtrafik vara nollutslappsfordon i slutet av
2030-talet.

3.4 Bussdepaer

Stationeringen av fordon inom kollektivtrafiken framgar i bilden nedan. Stérre depaer finns i
Umea och Skellefted medan det i 6vriga lanet handlar om mindre depaer och garage. Se
aven sammanstallning i bilaga 2 fér respektive depa.

Storuman

Vilhelmina Skellefted 4

Lycksele

Teckenforklaring
e Depé; Fordon per depd

Figur 3-1 Kénda depaer och garage for kollektivirafiken i Vasterbotten. Se inzoomade kartbilder for Umea och
Skelleftea i kapitel 4.
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4 Lokaliseringsstrategi

4.1 For vilka depaer kan det vara relevant att 6vervaga ett
offentligt agande eller radighet?

Det kan finnas flera olika skal for det offentliga att engagera sig i depafragorna pa en
strategiskt niva. Utifran omvarldsspaningen i kapitel 2 handlar det primart om att skapa
konkurrensneutralitet i trafikupphandlingar, att sékra strategiskt viktiga lagen, att sakerstalla
en robusthet i systemet och att maéjliggora och underlatta elektrifiering av busstrafiken. Dessa
motiv ar relevanta att beakta aven i Vasterbotten. Motiven varierar dock fran fall till fall
beroende pa platsspecifika forutsattningar.

| denna stategi har en utgangspunkt varit att det bor finnas en fordonsvolym pa minst ca 10
fordon for att offentligt engagemang ska prioriteras. Vid mindre fordonsvolymer ar
beddmningen att trafikféretagen kan |6sa depafunktionerna sjalva.

Fram till 2030 upphandlas drygt 30 trafikavtal inom den allmanna kollektivtrafiken i
Vasterbotten. En stor del av dessa avtal omfattar relativt begransade trafikomraden och
begransat antal fordon, dar fragor som ror depaer och uppstallningsplatser inte bedéms vara
kritiska. Den befintliga modellen dar trafikutdvarna ansvarar for sakerstalla dessa funktioner
bor fungera for en stor del av upphandlingarna.

For att identifera trafikavtal/omraden med behov av strategisk depafunktion har vi utgatt fran
foljande kriterier:

¢ Upphandlingsplan — trafikstart senast 2030.

e Depans potentiella storlek — en kapacitet pa ca 10 fordon bedéms vara den lagre
gransen for nar det kan finnas skal for det offentliga att ta ett ansvar for depan.

e Elektriferingspotential — En betydande del av trafiken bedédms kunna elektrifieras.

Utifran kriterierna ovan faller framforallt Umea och Skelleftea ut som de trafikomraden som
relevanta att studera narmare i ett 2030-perspektiv.

Darutdver kan aven strategiska depaer vara aktuella i Vilhelmina, Sorsele, Lycksele, Vannas
och Nordmaling. Men dar ar fordonsantalet relativt litet och trafikupphandlingarna ligger inte
lika ndra i tid utan i merparten av fallen strax efter 2030. De blir darfor inte lika prioriterade att
ga vidare med narmaste tiden.
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Tabell 4:1 Sammanstallning éver omraden dar strategiska depaer bedéms kunna vara aktuella. Hogst
prioritet ges Umea foljt av Skelleftea, medan dvriga orter har lagre prioritet.

Kommun Fordons- Kommentar Trafikstart nytt avtal Prioritering
volym
Umea tatort >100 Tre avtal 2029-2030, 1
stadstrafik 2038
Skelleftea tatort >75 Upphandlas e€j 2
Vilhelmina 21 Fordelat pa tva Flera avtal 2030-2036 3
depaer.

Stor andel klass B
och klass Il som
kan ha utmaningar
med elektrifiering.

Lycksele 9 Fordelat pa tva 2029, 2032 3
depaer.
Vannas 12 Stor andel klass B 2030 3

och klass Ill som
kan ha utmaningar
med elektrifiering.

Sorsele 15 Stor andel klass B 2030-2032 3
och klass Ill som
kan ha utmaningar
med elektrifiering.

Nordmaling 11 Stor andel klass B 2031 3
och klass Il som
kan ha utmaningar
med elektrifiering.

4.2 Samnyttjande som grundprincip

Som utgangspunkt bor nya offentligt tillhandahalina depaer i Vasterbotten utformas sa att de
kan nyttjas av flera trafikavtal och vid behov aven av flera trafikoperatorer. Det kan ge ett
effektivare utnyttjande av mark, byggnader och energiinfrastruktur, minska behovet av
parallella investeringar och skapa storre flexibilitet mellan olika trafikupphandlingar.
Erfarenheterna fran andra regioner visar samtidigt att samnyttjande staller hogre krav pa
tydliga granssnitt mellan aktérerna. Utmaningar kan bland annat galla ansvar foér laddning
och tankning, tillgang till tvatt och verkstad, sékerhet, trafikledning, gemensamma ytor samt
hur kostnader och driftansvar fordelas.

En fordel med samnyttjade och offentligt tillhandahallina depaer ar ocksa att de kan sanka

etableringstrosklarna i kommande trafikupphandlingar. Om tillgang till en depa tillhandahalls i
trafikavtalet minskar behovet for varje anbudsgivare att sjalv sékerstalla mark och investera i
en egen depaldsning. Detta kan vara sarskilt betydelsefullt for mindre och lokala trafikféretag
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och darmed skapa forutsattningar for fler aktorer att delta i upphandlingarna. Samnyttjande
kan pa sa satt bidra till starkt konkurrens. | glesare delar av lanet kan en bredare lokal
transportmarknad aven bidra till férutsattningarna for taxiverksamhet och andra
samhallsbetalda transporter.

Rekommendationen ar darfor att samnyttjande bor vara grundprincipen i Vasterbotten,
sarskilt i Umea dar flera trafikavtal kan ha behov av samma strategiska depaléage. Depaerna
bor dock utformas sa att gemensamma funktioner kan skiljas fran operatorsspecifika delar
och sa att ansvarsfordelningen regleras tydligt.

Generellt ses inga hinder mot att olika fordonstyper anvander samma depa. Det viktiga ar att
depans funktioner dimensioneras for fordonslangd, hdjd, tvatt, verkstad och
energiforsorjning. Att blanda fordonstyper bér darfér i férsta hand betraktas som en
utformningsfraga och inte som ett skal att bygga separata depaer.

4.3 Robusthet och krisberedskap

Agande eller radighet dver strategiskt viktiga depéer kan bidra till att stérka kollektivtrafikens
robusthet och krisberedskap. Det ger battre maojligheter att sakerstalla att depan over tid har
den kapacitet, energiférsorjning och tekniska standard som kravs for att uppratthalla trafik
aven vid storningar. Erfarenheter fran andra regioner visar ocksa att beredskapsfragorna i allt
hogre grad kopplas till depaernas utformning, bland annat vad galler reservkraft, alternativa
drivmedel och méjligheten att halla prioriterade delar av trafiken igang vid langre elavbrott.

Ur robusthetssynpunkt finns férdel med att inte koncentrera all depakapacitet i en stad till en
enda anlaggning. Tva geografiskt atskilda depaer minskar sarbarheten vid olika typer av
storningar. Detta ar sarskilt relevant i Umea och Skellefted dar fordonsvolymerna ar sa pass
stora att det kan motivera mer an en depa.

Samtidigt innebar flera depaer hogre investerings- och férvaltningskostnader och kan
medféra dubbel uppsattning av vissa funktioner. En majlig struktur ar en stérre huvuddepa
kompletterad med en mindre satellitdepa med uppstalining, laddning eller tankning och
enklare service. For att starka robustheten boér planeringen aven beakta faktorer som
reservkraft, elforsorjning, mojlighet till andra drivmedel, inomhusuppstalining, redundans i
elférsorjningen samt tillganglighet till depan.

For alla depaalternativ rekommenderas inomhusuppstallning for att sakra trafikdrift vintertid.
Depaplaneringen behdver ocksa ta hojd for att dver tid kunna utvecklas med ytterligare
fordonskapacitet.

5+ Trivector Mobility 19



:0 Trivector Rapport 2026:97 / Version 1.0

4.4 Umea

4.4.1 Forutsattningar

Depaer

Pa Vasterslatt i Umea finns en depa som i huvudsak anvands for stadstrafiken. Pa depan
finns ca 90 inomhusuppstéllda platser. Depan ags av NP3 och Lanstrafiken hyr
anlaggningen. Depan haller relativt I1ag standard och bedéms svar att bygga ut. Pa Ersboda
har kommunen mark som ar avsedd for att kunna bygga en ny bussdepa.

35 & ! 1 1

\ !
90 \ /
| ~ ’

Klockarbacken ~ i
Vasterslatt | : | L Ersboda (reserverat
- i mark for depd)

e

{19

Teg (ovveckias)

Teckenfdrklaring ) - Strompilen
® Depd; Fordon per depd '»

Figur 4-1 Stationering av bussar i Umea tatort. For Vasterslatt avser siffran depan kapacitet.

Regiontrafiken har mer spridda funktioner for depa och uppstalining. Depan pa Teg har 20
utomhusplatser och tva garageplatser, men depan kommer inte att vara tillganglig framdéver
pa grund av stadsutveckling i omradet.

Sdder om Strompilen finns en depa med cirka 5 platser som trafikoperatéren Connect har. |
Roback nara Umea finns 7 platser. Klockarbacken har ca 35 platser (Boreal).

| andra narliggande orter till Umea finns garageplatser i Savar, Hornefors och Yttersjo.

Trafikupphandlingar till 2030

For den upphandlade trafiken ar det tre trafikavtal avseende regionbuss i Umea som ar
sarskilt relevanta i denna tidshorisont. Dessa tre avtal ar utpekade i tidigare
drivmedelsstrategi som strategiskt intressanta nar det kommer till drivmedel och majlighet till
nollemissionsdrift.
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| 4
Tabell 4:2 Kommande trafikupphandlingar av sarskild relevans for depafragan i Umea fram till 2030.
Avtal Trafik Antal Depa Avtalsperiod
fordon
364 17 linjer med 28 | Umea har ca 20 fordon nyttjat depan 2029-12-10
regiontrafik i omlandet pa Teg, men framover ska dessa
kring Umea. Flera fordon flyttas till Klockarbacken. 8
linjer binder samman fordon finns @ven uppstallda i Savar.
Umea med
narliggande
kommuncentran.
367 5 linjer med 19 Fordon har nyttjat depan pa Vasterslatt 2029-12-10
regiontrafik i omlandet tilsammans med stadsbusstrafik, men i
kring Umea. nulaget ar fordonen pa Klockarbacken.
372 10 linjer med 19 Fordon har lokaliserats i Nyaker (1), 2030-12-14

regiontrafik i omlandet
s6der om Umea.

Hornefors (3), Yttersjo (6) och Roback
(9).

Behov av depakapacitet 2030 och pa langre sikt

Fram till 2030 ses inga avgdrande férandringar i fordonsbehovet for att utféra trafiken.
Trafikbkningar ar framfoérallt tankta att ske utanfér dimensionerande tid vilket innebar att
fordonsantalet ar detsamma som i nulaget.

Till 2030 beddms kapacitetsbehovet avseende depaer i Umea oversiktligt till:

e Stadstrafik: 90 platser (motsvarande dagens kapacitet pa Vasterslatt)

¢ Regionbusstrafik:

o De tre kommande upphandlingarna av avtal 364, 367 och 372 har 54 fordon
stationerade kring Umea tatort (fordon i Nyaker och Hornefors bortraknade).

o Darutdver finns enstaka linjer som har Umea som linjeande, dar det kan
finnas behov av uppstallning.

o Ovan ger uppskattningsvis ett behov av depakapacitet motsvarande cirka 60

fordon.

o Planeringen rekommenderas dock ta hansyn till utvecklingsmojlighet
motsvarande yta pa minst 20%?°.

Planeringen av depaer i Umea behdver ta hansyn till framtida utékningar av fordonsantalet

for att kollektivtrafiken ska kunna utvecklas. Langre fram i tid kan trafikutékningar komma att

behdvas som en foljd av bland annat de utvecklingsambitioner som finns i Umea. Dar finns
ocksa en fraga om systemval i stadens kollektivtrafik, dar BRT (Bus Rapid Transit) och
sparvag ar alternativ som kan bli aktuella pa sikt. Dessa utvecklingsmajligheter ar
betydelsefulla att ha med sig i fortsatta planeringen.

9 Hamtat fran Trafikforvaltningen Stockholms riktlinjer for depa.
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4.4.2 Strategi Umea

I Umea kommer tre storre trafikupphandlingar att ske i perioden fram till 2030. Det handlar
om regionbusstrafik med en omfattning pa cirka 65 fordon totalt, dar narmare 50 fordon i
nulaget ar lokaliserade i eller ndra Umea tatort. | drivmedelsstrategin bedéms det finnas god
potential for eldrift i denna trafik. For att underlatta och mojliggéra den fortsatta
elektrifieringen av busstrafiken kan det finnas skal for det offentliga att tillhandahalla
depafunktion och sakra elférsorjningen infor trafikupphandlingen. Tillgang till depa ar ocksa
en mojliggorare for kostnadseffektiv busstrafik, bade avseende konkurrens i upphandling
men ocksa for trafiken i sig.

For utdkad depakapacitet i Umea finns flera alternativa vagval. Nedan ett par principiella
I6sningar:

e En stor depa for bade stadstrafik och regiontrafik. En depa skapas som hanterar
bade stadstrafik och regiontrafik. Ger en depastorlek pa ca 150 fordon. Eventuellt i
kombination med en mindre satellitdepa som skulle kunna nyttjas for saval stadsbuss
som regionbuss.

o En depa for stadstrafik och en depa for regiontrafik. En depa dedikeras till stadstrafik,
och ytterligare en depa byggs for att primart hantera regiontrafik. Huvuddepan fér
regionbuss skulle ha en storlek pa ca 60 bussar for de tre regionbussavtalen. Aven
har kan en variant vara ytterligare satellitdepa.

For alla alternativ vacks fragan om samnyttjande av depaer mellan olika trafikoperatorer.
Med nuvarande avgransning av trafikupphandlingar handlar det om tre trafikavtal inom
regiontrafiken i Umea, men tankbart att aven fordon for ytterligare trafikavtal kan inrymmas,
samt en trafikoperatdr inom stadsbuss. Detta staller krav pa att formerna for samnyttjande pa
depan klargors med tydliga rutiner och granssnitt. Samnyttjande finns pa flera hall i Sverige.
Om det skulle ses fordelar med att begransa till en eller tva trafikoperatorer pa en depa kan
en |6sning vara att trafikupphandlingar slas samman, men det ger andra nackdelar och
konsekvenser som behover utvarderas. Exempelvis kan det bli svarare for mindre aktorer att
havda sig i konkurrensen mot storre trafikforetag.

Utover depaer/uppstalining i Umea finns aven behov av att stationera fordon i andra delar av
lanet for trafiken som berér Umed. Har handlar det om ett farre antal fordon pa varje plats
vilket i manga fall borde vara mgjligt for trafikoperatéren att I16sa pa samma satt som idag.
Det kan dock tankas att det finns behov kopplat till elférsérjning och laddinfrastruktur dar det
offentliga kan behdva engagera sig for att mojliggora elektrifiering.
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4.5 Skelleftea

4.5.1 Forutsattningar™

Depaer

| Skelleftea finns sedan nagra ar tillbaka en bussdepa vid Ostra Navet med utrymme fér 57
fordon. 31 av platserna har en carport-ldsning anpassad fér tankning med biogas, och det
finns en direktledning for leverans fran biogasanlaggningen. Pa depan finns ocksa
stadstrafikens fordon som &r eldrivna. Ovriga 26 platser har utrymme i kallgarage. P& depéan
finns service och verkstadsplatser. Bussdepan ar kommunagd och nyttjas av det
kommunagda bolaget Skelleftea Buss.

Enligt Skellefted Buss var Ostra Navet inte anpassad fér den elektrifiering som skett inom
kollektivtrafiken senaste tiden. Om ytterligare busstrafik ska elektrifieras ar beddmningen att
det kommer att kravas investeringar avseende elnatskapacitet.

Regionbusslinjerna kring Skelleftea ar langa. Kopplat till elektrifiering lyfter Skellefted Buss
fragan om hur laddning av bussarna ska ske, och om det finns behov av laddning ute pa
linjen. Detta behdver hanga ihop i ett system tillsammans med depafunktionerna. En specifik
erfarenhet ar att depaplatserna behdéver vara inomhus och att carport-ldsning har problem i
vinterklimat.

Vid Ostra Navet samsas kollektivtrafiken med andra verksamheter som exempelvis VA, avfall
och i narliggande byggnad aven raddningstjansten. Tanken var underlatta samverkan mellan
aktorer. Fran kollektivirafikens sida lyfts att narheten till andra aktoérer kan begransa
utvecklingsmajligheterna for depaverksamheten. Depaer bor byggas sa att de ar flexibla och
kan utvecklas efter behov.

Utéver huvuddepan vid Ostra Navet har Skellefted Buss depéer i Burtrask med 16 platser
samt plats for ett mindre antal fordon i Fallfors (2 st), Byske (4 st), Jorn (2 st), Burea (4 st),
Lévanger (4 st) och Solbacken (4 st).

Innan Ostra Navet byggdes lag Skelleftea Buss centrala anlaggning mer centralt vid Norra
Jarnvagsgatan. Den nuvarande lokaliseringen vid Ostra Navet uppges ge langre avstand till
startpunkt for trafiken och darmed mer tomkoérning. Att depaerna placeras pa ett klokt satt
sett till ett effektivt trafiksystem ar viktigt.

Skellefted kommun har ansvar for den inomkommunala busstrafiken, som kors av Skelleftea
Buss.

0 Baserat pa intervju med Skelleftea Buss; Marie Larsson och Christoffer Wadén 2026-08-24
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Figur 4-2 Stationering av bussar i Skelleftea tatort.

Behov av depakapacitet 2030 och pa langre sikt
Hur det framtida behovet av depakapacitet ser ut beror pa trafikutvecklingen. | nulaget
saknas en entydig bild av hur manga fordon som behdver depautrymme i Skelleftea.

Nar Norrbottniabanan tas i drift till Skelleftea, vilket uppskattas ske kring ar 2036, paverkas
busstrafiken langs kusten.

Pa samma satt som for Umea behover planeringen av depaer ta hansyn till framtida
utdkningar av fordonsantalet for att kollektivirafiken ska kunna utvecklas.

4.5.2 Strategi Skelleftea

Skellefted Buss ser bland annat utmaningar med for fa platser pa befintliga depan Ostra
Navet, men ocksa utmaningar med en fortsatt elektrifiering avseende elférsorjning och
laddningsstrategi for de langre linjerna.

Som komplement till Ostra Navet, som &r naturlig huvuddepd, skulle en satellitdepad i
Skelleftea kunna vara ett satt att tillféra ytterligare depakapacitet pa ett trafikekonomiskt satt
som minskar tomkorning, foérutsatt att fordonsvolymen ar tillracklig for att motivera
satsningen.

Ett alternativ till satellitdepa &r att utvidga Ostra Navet s& att den har kapacitet for all trafik.
Mojligheterna att géra detta behdver dock klarlaggas da det finns manga angransande
verksamheter som troligen ar begransande.
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Depabehovet i Skelleftea paverkas av utbyggnaden av Norrbottniabanan, som bedéms tas i
drift pa strackan Umea-Skelleftea kring 2036. Nar Norrbotniabanan boérjar trafikeras Umea -
Skelleftea kommer busslinje 100 att upphora att trafikera Umea och istallet endast trafikera
Skelleftea — Lulea. Sannolikt kan trafiken 6ka Skellefted — Luled. Detta ger ett stérre behov
av bussdepa i Skelleftea. Nar Norrbottniabanan férlangs vidare norrut mot Lulea minskar
sedan busstrafikens behov av depautrymme i Skelleftea da linje 100 tas bort. For att inte
investera i en l6sning som inte ar relevant for en kortare period bér andra depalésningar
sOkas for den tidsperiod da depabehovet okar. For linje 100 ar det vidare osakert om den
kommer att kunna elektrifieras under tidsperioden’".

Utover depaer/uppstalining i Skelleftea finns aven behov av att stationera fordon i andra
delar av lanet for trafiken som berdr Skelleftea. Det finns befintliga deparesurser och
uppstallningsplatser som Skelleftea Buss forfogar dver, exempelvis i Burtrask, som fortsatt
beddms viktiga.

1 Regionens inriktning &r att inte féréandra linje 100 avseende drivmedel innan tagtrafiken byggs ut.
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4.6 Strategi ovriga lanet

Aven pé& de mindre orterna kan det finnas behov av offentligt engagemang. Vilhelmina,
Sorsele, Vannas, Lycksele och Nordmaling har fordonsvolymer som innebar att depafragan
kan bli strategisk, framfor allt nar trafiken elektrifieras.

Dessa trafikomraden har en betydande andel fordon i klass B och klass Il vilket kan vara
utmanande sett till elektrifering, det ar en aspekt som behover utredas ytterligare.

For dessa platser torde depafragan kunna hanteras som en del av férberedelserna infér
kommande trafikupphandlingar. Fragestallningar ar forslagsvis:

1. Kan nuvarande eller kommande trafikoperatér realistiskt sakra mark och depa pa
konkurrensneutrala villkor?

2. Kraver elektrifieringen investeringar i elnat och anldggning som ar svara for en
trafikutdvare att klara av?

3. Finns endast ett fatal mojliga depalagen, vilket kan ge en befintlig operator ett
konkurrensforsprang?

4. Finns kommunal mark eller befintlig offentlig fastighet som ger en rationell 16sning?
5. Har depan betydelse ur beredskaps- eller robusthetsperspektiv?

Vannas framstar som intressant for en sadan prévning infor trafikstart 2030. Fordonsvolymen
ar omkring tolv bussar. En offentligt sakerstalld depalésning kan darfér vara ett satt att
underlatta elektrifiering men ocksa underlatta trafikaffaren.

Ett annat intressant fall ar Vilhelmina med cirka 20 fordon som idag ar fordelade pa tva
depaer i tatorten. 7 av dessa bedémdes i drivmedelsstrategin kunna elektrifieras till avtal
som startar 2030 och ytterligare 12 under avtal som startar 2031 och 2032 (6vriga i avtal
forst 2036).
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5 Handlingsplan

Depastrategin visar att det finns skal for det offentliga att sékerstalla langsiktig radighet éver
strategiskt viktiga depaer i Vasterbotten. Behovet ar storst dar fordonsvolymerna ar stora,
markatkomsten &ar strategiskt betydelsefull och dar elektrifieringen kraver investeringar som
ar svara att hantera inom en enskild trafikupphandling. P& kort sikt ar Umea den tydligaste
prioriteringen. Aven Skellefted behdver hanteras strategiskt, medan behovet p& mindre orter
i forsta hand bor klarlaggas successivt i samband med kommande trafikupphandlingar.

En viktig del i det fortsatta arbetet ar att etablera en samverkan mellan Region Vasterbotten
och berérda kommuner. Depafragan berér saval regionens ansvar for den regionala
kollektivtrafiken som kommunernas radighet dver fysisk planering och i vissa fall den
kommunalt finansierade kollektivtrafiken. Ansvar for investeringar, finansiering, agande och
genomférande behdver darfor tydliggéras gemensamt. For att kunna ga fran utredning till
genomférande behdver processen ocksa forankras pa politisk niva och nédvandiga
principiella staliningstaganden goras i ett tidigt skede.

5.1 Forsta steget efter depastrategin — fokus pa depafragan i
Umea

Den mest tidskritiska fragan ar regionbusstrafiken i Umea. Tre stdrre avtal [6per ut kring
2029-2030. Tillsammans omfattar de omkring 65 fordon, varav en stor del ar stationerade i
eller nara Umea. Samtidigt beddms trafiken ha en betydande elektrifieringspotential.
Nuvarande depalésningar ar splittrade geografiskt.

Inriktningen bor darfor vara att Region Vasterbotten/Lanstrafiken infor kommande
upphandlingar kan hanvisa till en langsiktigt sakerstalld depalésning i Umea. Den behdver
inte nédvandigtvis agas av regionen, men regionen behdver ha sadan radighet éver
anlaggningen att den kan goras tillganglig oberoende av vilken trafikoperatdér som vinner
trafikavtalet.

For Umea rekommenderas en fordjupad behovsanalys/alternativstudie dar depafragan
utreds mer detaljerat avseende atgardsval, lokalisering, dimensionering och alternativ for att
skapa radighet. Lokaliseringen behdver ske pa ett satt som ger god trafikekonomi och
undviker tomkérning, men ocksa att respektive depa har en tillracklig fordonsvolym for att ge
rationella depaer. Ett forsta beslut behdver avse vilken principiell depastruktur som ska
planeras for.

Resultatet fran behovsanalysen styr sedan den fortsatta processen, beroende pa om det blir
aktuellt med en investering i nya infrastruktur eller om det gar att skapa en radighet éver
depafunktionen pa annat satt.

Tidsperspektivet till trafikstart 2030 ar kort. Erfarenheter fran andra regioner visar att en depa
under gynnsamma omstandigheter kan genomféras pa omkring fem ar, medan en process
som kraver ny detaljplan eller komplicerad markanskaffning kan ta betydligt Iangre tid. For att
en offentlig depaldsning ska kunna inga som en foérutsattning i trafikupphandlingar med
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trafikstart omkring 2030 behdéver arbetet darfor starta omgaende och flera aktiviteter bedrivas
parallellt.

Trafikupphandlingsprocess

Upphandlingsunderlag

(forutstittningar avseende Trafikupphandling ca 2 Trafikstart
depd@ bér vara klart) ar innan trafikstart
I I I I
2027 2028 2029 2030
Depd- Behovs- | Forstudie i | Mark, planering, projektering, genomférande }
L I T S O —— 8 1
strategi analys/
alternativ-
studie for
prio. Investeringsprocess
omréaden

Annan hantering?

Figur 5-1 Grov tidslinje for att tillhandahalla depa for en tankt trafikstart sommaren 2030.

Det kan konstateras att tidslinjen &r mycket krdvande for att klara en trafikstart till 2030. For
att ga i takt med trafikupphandlingsprocessen behdéver forutsattningarna for depalésningen
kunna beskrivas redan under 2027, for att anbudsgivarna ska veta vilka forutsattningar som
galler i trafikupphandlingen. Det bér redan nu dvervagas alternativa handlingsvagar. Att
Umea kommun har reserverat mark for ny depa i Ersboda ger dock relativt goda
férutsattningar jamfért med om planeringen bdrjar med ett blankt papper.

5.2 Skelleftea — sakra langsiktig utvecklingsmajlighet

Skelleftea ar den andra strategiskt viktigaste orten, men situationen skiljer sig fran Umea
genom att kommunen redan har radighet éver Ostra Navet och genom den férandrade
ansvarsfordelningen for den inomkommunala trafiken. Nagot omedelbart behov av att
etablera en helt ny offentlig depa pa samma satt som i Umea har darfor inte identifierats.
Samtidigt kan det finnas behov av ytterligare fordonskapacitet och dven atgarder som
underlattar elektrifiering.

Lésningen i Skelleftea behdver ta hojd for forandringar nar Norrbottniabanan tas i trafik. En
tillfallig 6kning av depabehovet kan uppsta nar trafiken langs kusten férandras, men en
permanent investering bor inte dimensioneras enbart efter ett vergangsskede som senare
forsvinner. For Skelleftea ar darfor flexibilitet och majlighet till stegvis utbyggnad viktigare an
att omedelbart maximera depakapaciteten.
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Bilaga 1: Trafikupphandlingar fram till 2030

| tabell nedan redovisas de planerade trafikupphandlingarna fram till 2030.

Avtalsnr Beskrivning Slutdatum  Kommentar
381 Objekt 21007, Norsjo, Linje 239, 254, 258 2028-12-08
373 Objekt 21005 Lycksele Linje: 301,302,304,305,315 2028-12-09
375 Objekt 21014 Robertsfors Linje 117,136,138-141,143 2028-12-09
380 Obj 21021-21025 Bjurholm Linje 113,142,144,145,155 2028-12-09
382 Objekt 21011,Mald, Linje 251 2028-12-31
374 Objekt 21009, Vannas, Linje 146-154 2029-12-08
376 Objekt 21008, Linje 71 2029-12-08
410 Objekt 22012, Linje 37 2029-12-08
411 Objekt 22013, Linje 43 man-fre 2029-12-08
412 Objekt 22015, Linje 44 2029-12-08
413 Objekt 22012, Linje 46 2029-12-08
414 Objekt 22017, Linje 48 2029-12-08
415 Objekt 22020, Linje 23 2029-12-08
416 Objekt 22021, 22023, Linjer 27, 29 2029-12-08
417 Objekt 22022, Linje 28 2029-12-08
418 Objekt 22025, Linje 36 2029-12-08
419 Objekt 22026, Linje 249, 252 Mal, Lycksele, Norsj 2029-12-08
421 Objekt 22102, linje 17 2029-12-08
422 Objekt 22103, Linje 21 2029-12-08
364 Obj: 20001 Umed Linje: 78, 114-116, 118-127, 131 2029-12-10
367 Objekt 20002 Linje 11, 15, 16, 55, 166 2029-12-10
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Objekt 20005 Skellefted Linjer: 225, 226, 229, 260

Objekt 23010, Linje 320, 321 Storuman

Linje 37, tur 10 Storuman - Sorsele (Storuman)

Linje 22 korttidsupphandling

Objekt 21001 Umed Linje 11, 105, 126-130, 135, 178

Objekt 21004, Dorotea, Linjer 436, 440, 442

Objekt 21006 Nordmaling, Linje 101-111

Objekt 23101, Linje 410, Vilhelemina

Objekt 22010 Linje 31

Objekt 22101, Norrlandskusten

Objekt 22006, Linje 417, Vilhelmina

2029-12-10

2029-12-31

2029-12-31

2029-12-08

2030-12-14

2030-12-14

2030-12-31

2030-12-31

2031-12-13

2031-03-31

2030-12-14

Upphandlas ej
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Bilaga 2: Depaer och uppstallningsplatser

Tabell 5:1 Depaer och uppstallningsplatser for allmanna kollektivirafiken i Vasterbotten
Kommun Depa Antal fordon Avtal Ovrigt
Bjurholm Industrivagen 2 Bjurholm 5 380
Dorotea Polarvagen 3 Dorotea 2 383
Lycksele Fabriksgatan 12 Lycksele 4 409
Lycksele Verkstadsvagen 4 Lycksele 5 373
Mald Fabriksgatan 1 Mald 3 382, 415, 417
Mald Tallgatan 2 Mald 3 419
Nordmaling Storbyn 10 Grasmyr 11 379
Norsjo Kusforsvagen 9 Norsjo 7 381, 468
Norsj6 Storgatan 52 Norsjo 2 471
Robertsfors Ej angiven depd 4 421
Robertsfors Santorsgatan 1 Robertsfors 6 375
Skellefted Lagergatan 21C Skellefted 51 359, 362, 368, 377 Ostra Navet
Skellefted Plastvégen 7 Skellefted 4 422, 435
Stdlvagen 6 Skellefted (Lestanders
Skellefted Buss) 8 420
Skellefted Solbacken 10 - Info Skellefted Buss
Skellefted Burtrask 16 - Info Skellefted Buss
Skellefted Féllfors 2 - Info Skellefted Buss
Skellefted Byske 4 - Info Skellefted Buss
Skellefted Jérn 2 - Info Skellefted Buss
Skellefted Bured 4 - Info Skellefted Buss
Skellefted L6vénger 4 - Info Skellefted Buss
Sorsele Langgatan 5 Sorsele 15 410, 416, 418, 469
Storuman Forsnacken 16 Slussfors 4 438
Storuman Hemavan 2 409
Storuman Jarnvagsgatan 3 Storuman 2 409
Storuman Langsjoby 155 1 439
Umed Hornefors 3 372
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Kommun Depa Antal fordon Avtal Ovrigt

Umed Klockarbacken Umed 35 348, 366, 367, 409, 422 Samt avtal 364
Umed Nydker 1 372

Umed Roback 7 372

Umed Strompilen Umed 5 420

Umed Verkstadsgatan 9 Umed (Teg) 19 364 Ska avvecklas
Umed Sévar 8 364

Umed Vasterslatt 90 472

Umed Yttersjo 6 372

Vilhelmina Fordonsgatan 8 Vilhelmina 11 404, 407, 413, 470

Vilhelmina Getarvagen Saxnas 4 406

Vilhelmina Paralellgatan 82B Vilhelmina 10 365, 408, 411, 437, 458

Vindeln BI3 Végen 91 Grano 2 467

Vindeln Granvagen 32 Vindeln 1 467

Vindeln Hjuken 163 Vindeln 1 467

Vindeln Snovitsvagen Vindeln 1 467

Vindeln Storvagen 22 Tvérélund 1 467

Vannas Vastra Jarnvagsgatan 12 Vannas 12 374, 376

Rsele Sordselevagen 39 Asele 4 366, 412, 414, 436
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