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Introduktion

OM REGIONALA KOLLEKTIVTRAFIKMYNDIGHETEN

Regionala kollektivtrafikmyndigheten är den organisation som i ett län ansvarar för regional kollektiv- 
trafik på väg, järnväg, vatten, spårväg och med tunnelbana enligt Lag om kollektivtrafik. Med regional 
kollektivtrafik menas all den kollektivtrafik som rör sig inom länets gränser.

Regionala kollektivtrafikmyndigheten i Norrbotten (RKM) är organiserat som ett kommunalförbund. 
Kommunalförbundets medlemmar är länets 14 kommuner samt Region Norrbotten. RKM styrs av en 
direktion bestående av 28 folkvalda politiker ur medlemmarnas respektive fullmäktige.

RKM ansvarar för den strategiska planeringen av länets kollektivtrafik samt för färdtjänst och riksfärd-
tjänst för de kommuner som har överlåtit uppgiften till RKM. RKM ska regelbundet i ett trafikförsörj-
ningsprogram fastställa mål för den regionala kollektivtrafiken. Programmet ska vid behov uppdateras. 
RKM ansvarar också för att upprätta och besluta det Regionala trafikförsörjningsprogrammet samt om 
allmän trafikplikt och taxor.

VAD ÄR ETT TRAFIKFÖRSÖRJNINGSPROGRAM?

Det regionala trafikförsörjningsprogrammet är länets viktigaste styrdokument för kollektivtrafikens  
utveckling och ska utgöra en viktig del i den regionala utvecklingsplaneringen och fungera som underlag 
för fysisk och annan samhällsplanering i regionen. 

Trafikförsörjningsprogrammet ger stöd i beslut om allmän trafikplikt, d v s var en offentligt finansierad 
kollektivtrafik som är tillgänglig för alla ska finnas. Trafikförsörjningsprogrammet ska också ge stöd för 
RKM vid beslut om till exempel omfattningen av trafiken, miljö- och/eller tillgänglighetskrav eller andra 
fordonskrav.

Detta är en uppdatering av det Regionala trafikförsörjningsprogram för Norrbottens län som beslutades 
den 27 februari 2018. Trafikförsörjningsprogrammet gäller till år 2035, såvida inte ett beslut fattas om en 
uppdatering. Programmet bör gås igenom och vid behov uppdateras i detaljer vart fjärde år. 

Målgruppen är bred. Programmet har utformats med inriktning att det kan läsas av alla regionala aktörer 
som påverkar och ansvarar för olika delar av kollektivtrafiken. Det gäller såväl kommuner som beslutar om 
översikts- och detaljplanering samt bygglov som väghållare som beslutar om utbyggnad av infrastruktur. 

Trafikverket är också en viktig målgrupp, dels som ansvarig dels för befintlig statlig infrastruktur, dels 
tilldelning av medel för framtida infrastruktur. Programmet är vidare utformat med medborgarna som 
målgrupp samt kommersiella aktörer inom kollektivtrafiken. Programmet ska ge information om vad 
som planeras under programperioden. 
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PROGRAMUPPLÄGG

Programmet är uppdelat i fem delar: 1 introduktion, 2 Vision, mål och strategier, 3 Bakgrund,  
4 Nuläge och analyser samt 5 Bilagor. 

Vision och mål beskriver inriktningen för den framtida kollektivtrafiken i Norrbottens län. Där finns 
också strategier för att få fler att resa i systemet. Strategierna är hämtade ur genomförda samrådsmöten 
och konsultrapporter, regionalt och nationellt. 

Bakgrund innehåller en redovisning av kollektivtrafikens samhällsnytta, påverkande regelverk, över- 
gripande samhällsmål och omvärldsfaktorer samt vem som ansvarar för vad i Norrbottens kollektivtrafik. 

Nuläge är en översikt och en ögonblicksbild av den norrbottniska kollektivtrafiken våren 2022 med en 
historisk beskrivning av befolkningsutveckling, omflyttningar och resmönster. I dokumentet görs jämfö-
relser för ett flertal områden med år 2019 som var det senaste ”normalåret” innan pandemin. I nuläget 
redovisas även vad resenärer och allmänhet tycker om kollektivtrafiken, analyser av resande och trafi-
kekonomi samt begränsningar och möjligheter som finns för en fortsatt utveckling av trafiken. Nuläget 
kommer att förändras över tid vilket behöver beaktas inför framtida beslut.

Till dokumentet finns ett antal bilagor som anses vara relevanta för trafikförsörjningsprogrammet.

Omfattande samråd

Inför uppdateringen av trafikförsörjningsprogrammet har samrådsmöten genomförts med tjänstemän och 
politiker i Region Norrbotten, kommuner, angränsande län och andra regionala och statliga myndigheter. 
Delaktiga i samråd har också besöksnäringen, företagarföreningar, och tillgänglighetsråd varit.  
Resenärsintryck har inhämtats ur Kollektivtrafikbarometern (KollBar) och ANBARO, de löpande  
resenärsmätningar som genomförs av Svensk kollektivtrafik. 

Samrådsmötena har syftat till att ge en bild av krav på och behov av kollektivtrafik i länet samt en vision 
och viljeinriktning för trafiken utifrån ett flertal perspektiv. Synpunkterna från samråden blir naturligtvis 
olika beroende av vem man representerar och var i länet man bor med olika förutsättningar och behov. 
Vid skapandet av detta program har synpunkterna sammanvägts till minsta gemensam nämnare över 
hur trafiken blir så bra som möjligt för så många som möjligt, beaktat de förutsättningar som finns, inte 
minst avseende befolkningsmängd och ekonomi. 

De samrådsmöten som hållits för att skapa detta dokument visar sammanfattat att det finns en förväntan 
om en utvecklad kollektivtrafik i länet där betydligt fler resor genomförs än idag. Inte minst med tanke 
på de stora industrietableringar som pågår som förväntas bidra till en ökad befolkningsmängd. Det finns 
också utifrån ett resenärsperspektiv en önskan om en större samordning mellan trafikbolag och trafikslag 
i länet. Utvecklings- och samordningstanken finns därför med som en bärande grund i detta uppdaterade 
trafikförsörjningsprogram.
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Så genomförs programmet

Regionala kollektivtrafikmyndigheten har som uppgift att samordna, utveckla och effektivisera länets 
kollektivtrafik och leder arbetet med att genomföra programmet.

Årligen beslutas en verksamhetsplan (VEP) för RKM för den närmaste treårsperioden. Verksamhets- 
planen ska ha grunden i beslutade mål och strategier ur trafikförsörjningsprogrammet. Arbetet med  
RKM:s verksamhetsplan startar upp med en workshop tillsammans med representanter för medlem-
marna i RKM, det vill säga tjänstemän från Region Norrbotten och länets samtliga kommuner. Arbetet 
följs upp av direktionen för RKM samt sammanfattas löpande i delårs- och helårsrapportering avseende 
myndighetens verksamhet.

Arbetet med verksamhets- 
planeringen för de  
tre kommande  
åren startar
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Vision och mål
Nuläges- och behovsanalysen samt genomförda samrådsmöten och workshoppar har utmynnat i följande 
vision, mål, strategier och ramverk för hur det framtida arbetet inom kollektivtrafiken ska genomföras. 
Beskrivningen av den framtida trafikomfattningen och strategierna för trafikplaneringen är delvis tagna 
från projekt Åkerbär där ett förslag till en uppdaterad kollektivtrafikkarta för länet togs fram.

Målen och strategierna kommer årligen att konkretiseras till aktiviteter i RKMs verksamhetsplan. Den 
årliga verksamhetsplanen arbetas fram i dialog med tjänstemän och politiker i Region Norrbotten och de 
fjorton kommunerna. 

VISION FÖR KOLLEKTIVTRAFIKEN I NORRBOTTEN:

•	 Kollektivtrafiken är en katalysator för Norrbottens utveckling i ett växande och attraktivt län.

•	 Kollektivtrafiken är en del i ett hållbart resande och ett starkt alternativ i valet av färdsätt för dem 
som lever och vistas i länet.

•	 Kollektivtrafiken är en viktig del i en samlad resekedja.

MÅLGRUPPER OCH RESEBEHOV

Norrbotten har en stor andel bilister och dessa behöver stimuleras för att börja använda kollektivtrafiken i 
en högre utsträckning. Barn och ungdomar som använder skoltrafiken är en viktig målgrupp att bibehålla 
i kollektivtrafiken även i vuxen ålder.

Kollektivtrafiken ska vidare vara ett bra alternativ och ge tillgänglighet för dem som bor eller vistas i 
länet under kortare eller längre perioder och av olika anledningar inte har tillgång till bil. En viktig sådan 
målgrupp är de som har flyttat samt förväntas att flytta till Norrbotten tack vare den gröna omställning-
en. Det är troligt att många av dessa människor är vana att resa med kollektivtrafiken och förväntar sig 
att det finns förutsättningar att bo, leva och arbeta i länet utan tillgång till egen bil. 

Kollektivtrafiken i Norrbotten ska med framtida trafikupplägg kunna möta de olika resandebehov som 
beskrivs nedan:

Arbets- och studiependlare är en prioriterad målgrupp som har behov av en omfattande trafik i vissa tids-
lägen. Dessa tidslägen kan variera beroende på om det är kontorsarbete, inom handel, sjukvård eller indu-
stri. Ett gemensamt behov för dem som dagligen arbetspendlar är en hög turtäthet och korta restidskvoter. 

Möjligheterna att arbeta på distans har förbättrats för yrkesarbetande, vilket medför en förändring i 
resmönstret då alla inte reser till arbetet varje dag. I Norrbotten finns även de som arbetspendlar längre 
sträckor, ofta sker dessa resor veckovis. Deras resmönster kan mer liknas vid sällanresor. Ytterligare en ka-
tegori av arbetspendlare är de som kommer till länet kortare eller längre period för att arbeta, t ex vid indu-
strietableringar. Deras behov är ofta att kunna ta sig till och från en flygplats på ett enkelt och smidigt sätt.

På de stråk där trafik finns som täcker arbets- och studiependlares behov täcks oftast även nedanstående 
målgruppers behov. Där dessa behov inte tillfredsställs behöver andra nivåer av trafik etableras i det fall 
det offentliga önskar tillhandahålla kollektivtrafik.

Resor till samhällsservice. Resornas syfte kan vara att besöka statliga eller regionala samhällsfunktio-
ner som till största del är centraliserade till kusten, men det kan även vara resor till respektive kommun-
centra för att uträtta ärenden som inköp och bankärenden.

Fritidsresenärer kan vara både länets invånare och besökare från andra regioner och länder. Fritidsre-
senärer är ofta inte lika tidskänsliga som arbets- och studiependlare, men har ett behov av en trafik även 
under kvällar och helger. Ett flertal studier visar att om det finns möjlighet att resa även på kvällar och 
helger, är man mer benägen att använda kollektivtrafiken under övrig tid eftersom man ser kollektivtrafi-
ken som ett alternativ vid valet av färdsätt. 
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Skolelever. Som grund för kollektivtrafiken i länet finns lagstadgad skoltrafik och skoleleverna utgör på 
många sträckor basen av resenärer. Skoltrafiken har ett begränsat antal turer som planeras utifrån skol-
tiderna, vilket bidrar till att denna trafik inte är tillräckligt attraktiv för andra målgrupper. I Norrbotten 
finns det ett antal kommuner som samarbetar med varandra och erbjuder sina gymnasielever att studera 
i närliggande kommuner för att öka deras valmöjligheter. Kommunerna ansvarar då även för att dessa 
elever kan ta sig till skola/utbildning och ändå bo kvar i hemkommunen.

Förutom att kunna ta sig till och från skolan har barn och ungdomar också behov av att ta sig till och från 
fritidsaktiviteter, främst på kvällar och helger i respektive kommuncentra.

Sjukresenärer och färdtjänstresenärer är ytterligare två målgrupper som har behov av kollektivtrafik. 
Många av dessa resor sker i dag med taxi inom den så kallade särskilda kollektivtrafiken, men en mål-
sättning är att göra all kollektivtrafik mer tillgänglighetsanpassad för att fler sjuk- och färdtjänstresenärer 
ska kunna göra sina resor med den allmänna kollektivtrafiken.

ÖVERGRIPANDE MÅL

Transportpolitikens övergripande mål är att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt 
hållbar transportförsörjning för medborgarna och näringslivet i hela landet. De övergripande målen för 
kollektivtrafiken i Norrbotten är formulerade i tre målområden som samspelar och påverkar varandra:

Övergripande målområden för kollektivtrafiken i Norrbotten

RESENÄREN TILLGÄNGLIGHET MILJÖ

En förutsättning i arbetet för att uppnå de övergripande målen är att ha balans mellan uppdrag och givna 
resurser. Inför beslut om kollektivtrafik värderas alltid den samhällsnytta som trafiken bidrar till genom 
att följa den antagna trafikpliktprocessen. Målformuleringar som följer har tidshorisonten 2035 om inget 
annat sägs. 
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 MÅLOMRÅDE RESENÄR 

VARFÖR DESSA RESENÄRSMÅL?

Kollektivtrafikens marknadsandel av det motoriserade resandet visar hur väl kollektivtrafiken konkurre-
rar med bilen som färdsätt. Genom att fokusera på marknadsandelen behöver inte det totala resandet öka 
för att kollektivtrafiken ska ha en positiv utveckling. Det viktiga i sammanhanget är att kollektivtrafiken 
ökar i förhållande till biltrafiken, oavsett om det totala resandet ökar eller minskar. En marknadsandel på 
15 % är ett ambitiöst mål och innebär en kraftfull ökning i jämförelse med dagens nivå. 

Nöjda resenärer och en nöjd allmänhet är en förutsättning för att behålla resenärer, men också för att ska-
pa förutsättningar för att locka fler att resa kollektivt. NKI (Nöjd kundindex) är ett mått på nöjdheten av 
de sammantagna reseupplevelserna och mäts bland sjuk- och färdtjänstresenärer samt resenärer med den 
allmänna kollektivtrafiken. Allmänhetens sammanvägda uppfattning mäts i ett NKI eftersom den speglar 
kollektivtrafikens attraktivitet och image, även bland dem som inte reser.  

NULÄGE OCH MÅL

Strategiska mål Nuläge Målbild 2035

Marknadsandelen av det motoriserade 
resandet (d v s resande med bil, buss, 
tåg och sjöfart)

11% i länet

28% i Sverige

År 2030: 15%

Ett villkor är att de olika geografiska 
förutsättningarna beaktas.

Mål Sverige 40%

Nöjdhet bland resenärer med  
den allmänna kollektivtrafiken

Länstrafiken Norrbotten 55%

Luleå Lokaltrafik 78%
Minst 85%

Nöjdhet hos allmänhetens med  
den allmänna kollektivtrafiken

Länstrafiken Norrbotten 44%

Luleå Lokaltrafik 71%
Minst 80%

Nöjdhet hos resenärer med  
sjukresor och färdtjänstresor

93%  Minst 98%

UPPFÖLJNING AV MÅL

Mål Ansvar för uppföljning Hur ofta? På vilket sätt?

Marknadsandel av  
motoriserat resande

RKM
3 gånger/år  
i samband tertialrapport

Kollektivtrafikbarometern

Resenärers nöjdhet RKM
3 gånger/år  
i samband tertialrapport

Kollektivtrafikbarometern

Allmänhetens nöjdhet RKM
3 gånger/år  
i samband tertialrapport

Kollektivtrafikbarometern

Nöjdhet bland sjuk- och 
färdtjänstresenärer 

RKM
3 gånger/år  
i samband tertialrapport

ANBARO
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 MÅLOMRÅDE TILLGÄNGLIGHET 

VARFÖR DESSA TILLGÄNGLIGHETSMÅL? 

Det ska finnas möjligheter för olika målgrupper i hela länet att välja att resa med buss, tåg eller sjöfart.  

För att resenärer ska se kollektivtrafiken som ett starkt alternativ i jämförelse med bil är restiden en vik-
tig faktor, i synnerhet för dem som arbetspendlar. Restidskvoten visar hur lång tid en resa med kollektiv-
trafiken tar i jämförelse med bilen och är särskilt viktig att mäta på viktiga pendlingsstråk samt mellan 
kommuncentra och residensstaden Luleå.  

Vår ambition är att kollektivtrafiken ska vara tillgänglig för alla resenärer vilket innebär ett kontinuerligt 
arbete med att tillgänglighetsanpassa såväl hållplatser som fordon. 

Kvinnors respektive mäns upplevelser av kollektivtrafiken mäts för att få kunskap om de båda könens 
upplevelser och behov. 

NULÄGE OCH MÅL

Strategiska mål Nuläge Målbild 2035

Restidskvot för kollektivtrafiken  
i jämförelse med bil

Jämförelse tid med bil från respektive 
kommuncentra till Luleå

6 av 14 linjer har lägre restidskvot  
än 1,3, d v s 46%

100% av sträckorna ska ha en  
restidskvot på <1,3 x bil

Jämförelse tid med bil på viktiga stråk
67% av viktiga stråk har en lägre  
restidskvot än 1,2

80% av viktiga stråk ska ha en  
restidskvot på <1,2 x bil

Fullt tillgängliga hållplatser/bytes- 
punkter/stationer för resenärer  
med syn-, hörsel-, rörelse och  
kognitiv nedsättning vid: 

• Buss- och järnvägsstationer i  
respektive av länets kommuncentra 
där stomlinjer och lokala linjer möts

• Hållplatser vid länets fem sjukhus

• Andra viktiga hållplatser (såsom 
tätortstrafikens huvudhållplatser, 
viktiga hållplatser för hela länet 
samt viktiga bytespunkter)

Få idag 100%

Fullt tillgänglighetsanpassade fordon  
för resenärer med syn-, hörsel-,  
rörelse- och kognitiv nedsättning.

33% 100%

Resenärerna ska uppleva att  
kollektivtrafiken är jämställd och  
erbjuder kvinnor och män lika  
möjligheter utifrån deras behov.

Kvinnor 42,8%

Män 37,1%
100%

De hållplatser som är utpekade att vara fullt tillgänglighetsanpassade år 2035 finns namngivna i  
medföljande bilaga. Där finns även en beskrivning av hur dessa hållplatser ska vara utrustade. 
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UPPFÖLJNING AV MÅL

RKM ansvarar för att uppföljning av tillgänglighetmålen sker en gång per år. 

Mål Ansvar för uppföljning Hur ofta? På vilket sätt?

Restidskvot 
• Kommuncentra - Luleå 
• Övriga viktiga stråk

RKM 1 gång/år
Jämförelse mellan tidtabell 
för buss/tåg och Google 
Maps för bil

Tillgänglighetsanpassade 
hållplatser

RKM 1 gång/år
Insamling av data från kom-
muner, Länstrafiken och 
Trafikverketa

Tillgänglighetsanpassade 
fordon

RKM 1 gång/år
Insamling av data från  
trafikoperatörer

Resenärernas upplevelse 
om kollektivtrafiken är  
jämställd och erbjuder  
kvinnor och män lika möjlig-
heter utifrån deras behov. 

1 gång/år
Kollektivtrafikbarometern

ANBARO
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 MÅLOMRÅDE MILJÖ 

VARFÖR DESSA MILJÖMÅL?

Kollektivtrafiken har en viktig roll för att skapa ett tillgängligt samhälle på ett hållbart sätt genom att 
bygga på principer om kretslopp och förnybarhet. Med tanke på de klimat- och miljöutmaningar som 
finns i hela världen behöver ett stort fokus finnas för att minska klimatpåverkan och då främst genom ett 
minskat utsläpp av växthusgaser. 

NULÄGE OCH MÅL

Strategiska mål Nuläge Målbild 2035

Antal fordonskilometer som  
trafikeras av kollektivtrafiken med  
förnybart bränsle

26,2%–100% 
Med lägre reduktionsplikt sjunker  
värdet.

43,5% är det genomsnittliga värdet för 
den allmänna och särskilda trafiken

80-100%

UPPFÖLJNING AV MÅL

Mål Ansvar för uppföljning Hur ofta? På vilket sätt?

Antal fordonskilometer med 
förnybart bränsle

RKM 1 gång/ år FRIDA

INDIKATORER

Utöver de ovan beskrivna målen i Trafikförsörjningsprogrammet följer RKM löpande upp ett antal in-
dikatorer då de i en hög grad påverkar måluppfyllelsen. Utvecklingen av indikatorerna rapporteras till 
RKMs direktion i samband med tertialrapporter om RKMs verksamhet. 

•	 Punktligheten är en grund för att skapa en trygghet hos resenärerna och påverkar starkt möjligheten 
till att öka marknadsandelen samt NKI. Punktligheten mäts för Norrtåg, i och med kommande real-
tidssystem kommer det även att vara möjligt att mäta för busstrafik.

•	 Service och bemötande påverkar upplevelsen av en resa vilket i sin tur bidrar till hur nöjda kunderna 
är med kollektivtrafiken. Service och bemötande mäts via KollBar.

•	 Trygghet – är en sammanvägning av hur resenären bedömer risk för försening, upplevelsen av om-
givning kring hållplatser och stationer samt upplevelsen av resan vad gäller fordon och körning. Rese-
närernas upplevelse av trygghet mäts via KollBar. 

•	 Samordning av serviceresor (färdtjänst/ sjukresor) påverkar både miljö och ekonomin. Samord-
ningsgraden följs kontinuerligt upp av Länstrafiken.

•	 Kostnadstäckningsgraden är viktig att kontinuerligt följa upp för att få indikation om den ekonomis-
ka utvecklingen samt resandet med kollektivtrafiken. Kostnadstäckningsgraden följs upp regelbundet 
i samband med tertialredovisningen. 

Bruttokostnaden per invånare i jämförelse med övriga län mäts och följs upp 1 gång per år och rappor-
teras till RKMs direktion. 
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STRATEGISKA VAL

Strategier för tillgänglighet

För att uppnå den vision för länet som finns fastställd i RUS år 2030 (beslutad av regionfullmäktige 
2019) och visionen för kollektivtrafiken i länet krävs en väl fungerande kollektivtrafik med ett attraktivt 
trafikutbud. Trafikutbudet är en grund för att kollektivtrafiken ska kunna utöka sin marknadsandel av 
det motoriserade resandet enligt fastställda mål i RUS samt i detta Trafikförsörjningsprogram. Eftersom 
Norrbotten är ett län som gränsar till två länder samt ett annat län är den gränsöverskridande trafiken 
särskilt viktig.

Kollektivtrafiken ska vara en katalysator i den regionala utvecklingen för ett växande Norrbotten och 
vara ett starkt alternativ i valet av resandetyp för den som lever och/ eller vistas i länet. I praktiken bety-
der det att kollektivtrafiken i Norrbotten ska möjliggöra ett resande för:  

•	 Arbets- och studiependling  
En tätare trafik för en daglig arbets- och studiependling ska finnas mellan närliggande orter och i star-
ka stråk med en rimlig restid för dagliga resor. Omfattningen av trafiken är beroende av antalet befint-
liga resenärer och potentiella resenärer. 

•	 Samhällsservice 
Eftersom många av de väsentliga statliga och regionala samhällsfunktionerna som ska serva alla norr-
bottningar är centraliserade till kusten och i synnerhet till residensstaden Luleå finns ett behov av en 
bastrafik mellan varje kommuncentra och Luleå. En bastrafik av kollektivtrafik säkerställer regional 
balans, skapar en tydlighet gentemot invånare och kommuner samt lägger grunden för en god geogra-
fisk tillgänglighet i Norrbotten. 

•	 Fritidsresor för invånare och besökare, även under kvällar och helger 
En utökad kvälls- och helgtrafik bidrar till att fler väljer kollektivtrafiken för sina vardagsresor och är 
därför viktig för att öka kollektivtrafikens attraktivitet som helhet.  
Kollektivtrafiken kan stärka besöksnäringen i Norrbotten som är en av länets större näringar som ge-
nererar intäkter och arbetstillfällen. Bland besökarna finns både de som reser i grupp och oftast har 
sina resor till och inom länet inkluderade via vald entreprenör samt de som reser på egen hand och är 
beroende av kollektivtrafiken. 

•	 Skolresor 
Skolresorna är grunden till en stor del av kollektivtrafiken i länet. Skoltrafiken är lagstadgad och slu-
ten för skolelever om man inte väljer att göra den allmän och öppna upp för alla att åka. En skoltrafik 
som är öppen för alla bidrar till positiva effekter genom ökad samhällsservice och ett möjligt finansi-
ellt bidrag genom publika biljettintäkter. 

•	 Sjukresor och färdtjänstresor 
En stor del av länets sjukresor och färdtjänstresor sker för närvarande med taxi. En ökad tillgänglig-
hetsanpassning i den allmänna kollektivtrafiken skulle bidra till att valmöjligheterna att välja färdsätt 
för delar eller hela sin resa även för dessa målgrupper.
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Nedan följer en beskrivning av omfattningen av trafik, oavsett fordonsslag, i relation till de behov som 
den förväntas tillgodose: 

TÄTORTS- 
TRAFIK

Kommunerna beslutar själva om omfattningen 
av tätortstrafiken utifrån bedömt behov. Även 
inom tätortstrafiken behövs ett basutbud för 

att fylla samhällsansvaret. Då förutsättningarna i 
kommunerna är olika behöver utbudet anpassas 

lokalt. Turtätheten bör vara högre där stora 
möjligheter för arbets- och studiependling finns. 

För att det ska vara tillgängligt och enkelt för 
resenären är det dock av stor vikt att tidtabel-
ler, biljettsystem, priser och bytespunkter sam-

ordnas med övrig kollektivtrafik.

BAS- 
TRAFIK

Minst 3 turer i vardera riktningen under  
vardagar samt 2 turer i vardera riktningen  

lördag–söndag från alla kommunhuvudorter till 
Luleå som ett basutbud för en grundläggande 
tillgänglighet i länet. Motsvarande trafikutbud 
för viktiga tvärgående linjer mellan kommun-

huvudorter är 2 turer i vardera riktning under 
vardagar. Med viktiga tvärgående linjer menas 
då invånare i en kommun hänvisas till en annan 

för sjukhusbesök eller dylikt. 

Omfattningen av bastrafiken fyller en funktion 
för samhällsservice, för arbets- och studie- 
pendling som sker mindre frekvent än varje  

dag samt fritidsresor.

HÖGINTENSIV  
TRAFIK

Minst timmestrafik under högtrafik och  
varannan timmes trafik under lågtrafik  

(t ex kvälls- och helgtrafik) mellan närliggande 
orter och starka stråk samt ett stort antal  

resenärer och potentiella resenärer.  
Analys av behovet sker utifrån upptagnings-
område, antal arbets- och studiependlare, 

behov från besöksnäring, sjukhusbesök, större 
arbetsgivare etc. Omfattningen av trafik fyller 
en mycket god möjlighet för bl a arbets- och 

studiependling. 

SKOL- 
TRAFIK

Utanför kommuners huvudort, planeras utifrån 
skoltrafikens behov. Trafik bör även vara öppen 

för allmänt resande

MEDELINTENSIV  
TRAFIK

Minst 5 turer i vardera riktningen per vardag 
samt kvälls- och helgtrafik enligt bastrafiken 

mellan närliggande orter och starka stråk med 
relativt många resenärer och potentiella  

resenärer. Analys av behovet sker på samma 
sätt som för högintensiv trafik. Omfattningen  
av trafik fyller en rimlig nivå för bl a arbets-  

och studiependling. 

ANROPSSTYRD  
TRAFIK

Från utvalda platser med lågt resande i syfte att 
tillgodose behov av framför allt samhällsservice. 
Beslut om placering och omfattning av anrops-

styrd trafik sker utifrån behovsanalys. 



15

Strategier för att nå målen

1. Hela resan
En viktig faktor för att öka marknadsandelen för kollektivtrafiken är att förenkla för resenären genom  
att arbeta med Hela resan-perspektivet. Det ska vara enkelt att planera sin resa, köpa sin biljett, ta sig  
till/från hållplatser och göra eventuella byten mellan olika trafikslag. En framtida ambition är att gräns-
överskridande resor ska vara lika enkla att genomföra som resor inom länet. Utifrån ett hela-resan-per-
spektiv är följande områden prioriterade att utveckla: 

Trafik med buss och tåg skapar ett sammanhållet kollektivtrafiksystem. 

Ett sammanhållet kollektivtrafiksystem är av stor vikt, både utifrån ett resenärs och ett ekonomiskt  
perspektiv. Tåg och buss ska komplettera varandra och användas där trafikslaget gör mest nytta. En  
utbyggd tågtrafik bör prioriteras i de längre reserelationer där tåg är snabbast: Luleå–Gällivare–Kiruna 
samt Luleå–Haparanda. På sikt övertar Norrbotniabanan rollen som huvudstråk längs kusten för den re-
gionala trafiken.

Samordning mellan trafikslag (t ex allmän-särskild trafik, cykel, bil etc). 

Det bör även finnas bra möjligheter att via gång-, cykel- och biltrafik ta sig till hållplatserna för att  
gynna kollektivtrafiken. För att lyckas med det krävs ett nära samarbete med ansvarig väghållare,  
d v s Trafikverket längs statliga vägar och respektive kommun längs de kommunala vägarna. 

Gemensamma bytespunkter. 

Färre antal hållplatser med högre kvalitet är ett sätt att minska restiden med kollektivtrafiken. Resenärer 
är generellt sett benägna att ta sig längre till en hållplats, om trafiken vid denna håller högre kvalitet.  
Det är därför viktigt att trafikoperatörerna för regional busstrafik, tätortstrafik och tåg identifierar och 
samordnar sina bytespunkter med varandra, i samråd med berörda kommuner och Regionen.

Samordnad information till resenär. 

Tillsammans behöver trafikoperatörerna arbeta fram en lättillgänglig information till resenärerna om 
vilka bytesmöjligheter mellan trafikslag och linjer som finns. 

Tidtabellssamordning. 

Tidtabellerna mellan alla kollektiva trafikslag (tåg, länsbuss, stadsbuss, skolskjutsar, anropsstyrd trafik 
etc) bör vara synkroniserade med varandra vid de gemensamma bytespunkterna. 

En biljett för hela resan. 

Resenärerna ska kunna köpa en biljett för hela sin resa, oavsett vilka trafikslag som hen kommer att an-
vända under sin resa. 
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2. Attitydpåverkan
Information och marknadsföring. 

Ett led i att locka fler bilister att välja att resa med buss eller tåg framför den egna bilen handlar om att 
öka kunskapen om kollektivtrafiken. Potentiella resenärer behöver förstå hur kollektivtrafiken fungerar, 
vilket trafikutbud som finns, hur man köper biljetter samt vilka fördelarna är att välja kollektivtrafik 
framför den egna bilen. Därför krävs utökade informations- och marknadsföringsåtgärder med en samlad 
information och paketerade budskap till både allmänhet och riktade insatser till olika målgrupper. Även 
inom detta område finns det ett stort värde med en samordning och ett närmare samarbete mellan trafik-
operatörerna. 

Stimulera beteendeförändring. 

Norrbottningarna är idag till stor del bilburna och relativt ovana att resa med kollektivtrafiken. Med tanke 
på de relativt få resor som görs per invånare finns en stor potential att öka marknadsandelen genom att  
få fler att byta några av sina bilresor till buss eller tåg. För att lyckas med detta behövs arbetet med  
beteendepåverkande åtgärder, Mobility Management, fortsätta och utökas. Det kan handla om mer all-
männa åtgärder eller åtgärder riktade till vissa målgrupper för att få fler att göra beteendeförändringar.  

3. Ökat samarbete 
Ökad dialog med kommuner och Region Norrbotten. 

Dialogen mellan RKM och dess medlemmar behöver fortsatt utvecklas bland annat genom ärende- 
bereding innan direktionsmöten, årliga kommunbesök, gemensam start och uppföljning av verksamhets-
planeringsarbetet (VEP) samt inför beslut om trafikplikt. 

Samarbete mellan trafikslag och trafikbolag. 

För att stärka hela-resan-perspektivet (enligt beskrivning ovan), förbättra resenärsupplevelsen och nyttja 
de tillgängliga resurserna så klokt som möjligt behöver former och arbetssätt mellan trafikslag och trafik-
bolag utvecklas ytterligare. 

Ökad dialog med aktörer i andra län och länder.

Det pågår redan idag en dialog med Västerbotten, Jämtland och Västernorrland samt med Finland kring 
gränsöverskridande trafik. Dialogen behöver fortsatt utvecklas och även omfatta dialog med Norge.

Ökat samarbete med funktionsföreningar. 

Ett ständigt arbete pågår och måste fortsätta för att tillgänglighetsanpassa fordon och infrastruktur för 
personer med funktionsnedsättningar. Ett närmare samarbete med funktionsföreningar kring tillgänglig-
hetsfrågorna inom kollektivtrafiken är därför ett prioriterat område. Av den anledningen har RKM startat 
en referensgrupp för tillgänglighetsfrågor i kollektivtrafiken som representeras av personer från olika 
funktions- och pensionärsföreningar. Samarbetet ska omfatta såväl övergripande frågor kring utformning 
av kollektivtrafiken såväl som konkreta tillgänglighetsfrågor vid t ex upphandling av ny trafik, digitala 
verktyg etc.  

Nära samarbete mellan allmän kollektivtrafik, sjukresor och färdtjänstresor. 

Tillgänglighetsanpassningen av fordon och infrastruktur inom den allmänna trafiken bör i huvudsak ske i 
prioriterade stråk, stationer och bytespunkter. För de resenärer med behov som inte är möjliga att hantera 
inom den allmänna trafiken ska särskilda lösningar finnas. En ökad samordning mellan allmän kollektiv-
trafik, sjukresor och färdtjänst gynnar också ett effektivt nyttjande av resurser. 

Ökad dialog med övriga intressenter. 

Större arbetsgivare och besöksnäringen är intressenter vars behov och synpunkter behöver beaktas vid 
utvecklingen av trafiken, formerna för denna dialog behöver systematiseras. 
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4. Ökad kvalitet
Förbättrad punktlighet och förbättrad information om avgångs- och ankomsttider. 

Utifrån det nuläge som tidigare har presenterats bör ett omfattande arbete avseende en förbättrad punkt-
lighet göras för att öka tilliten för kollektivtrafiken bland medborgarna i länet. Förutom arbetet med att 
förbättra punktligheten krävs en utveckling av informationen till resenärerna om punktlighet och an-
komsttider för att bidra till en trygghet för resenären och därmed öka nöjdheten.

Trygghet. 

Upplevelsen av trygghet är en viktig faktor för resenärsupplevelsen och påverkas bl a av säkerheten  
såväl innan resan (gång- och cykelvägar samt vägar till hållplatsen), som under resan samt punktligheten. 
Samtliga av dessa områden bör vi arbeta vidare med. Jämställdhetsperspektivet bör särskilt belysas i 
trygghetsarbetet. 

Bemötandet i kollektivtrafiken. 

Förare och tågvärdarna är ansiktet utåt för kollektivtrafiken, det är de som resenärerna möter och de  
bidrar till en stor del till upplevelsen av kollektivtrafiken. Det är därför väsentligt att busschaufförerna 
och tågvärdarna har kunskap om det varumärke man representerar och att det finns tydliga riktlinjer för 
hur resenärerna ska bemötas och hur olika situationer ska hanteras. 

Prisvärda biljetter. 

Upplevelsen av prisvärdhet i relation till att resa med bil bidrar starkt till om man väljer att resa med 
kollektivtrafiken eller ej. Med tanke på att resemönstret till viss del har förändrats efter pandemin bör en 
översyn göras av de olika prismodellerna i länet. I detta arbete bör det även tas hänsyn till hur prissätt-
ningen kan attrahera olika målgrupper.

Fordonens komfort och utformning. 

Fordonens komfort och utformning är en faktor för hur nöjda resenärerna är med sin resa. Vid köp och 
upphandling av nya fordon bör olika målgruppers behov beaktas och utvärderas, inte minst utifrån ett 
tillgänglighetsperspektiv.

Tydliga miljökrav på fordon och drivmedel.

Tydliga miljökrav på fordon och drivmedel ska ställas vid upphandlingar för att en omställning till gröna 
bränslen kan ske i en så snabb takt som är möjlig utifrån befintlig infrastruktur och ekonomiska resurser

5. Kompetensutveckling
Utvecklingsinsatser inom olika kollektivtrafikfrågor ska vara ett naturligt inslag för att öka kunskapen 
och kompetensen hos politiker, tjänstemän, trafikbolag och förare. Det finns ett mervärde om utveck-
lingsinsatserna kan genomföras gemensamt med de berörda kollektivtrafikaktörerna i länet. En årlig 
kompetensutvecklingsplan bör definieras i samband med VEP-arbetet. 

6. Trafikinnovationer
Alternativa trafiklösningar. 

Befolkningsmängden skiljer sig mycket inom länet vilket bidrar till att förutsättningarna för trafik- 
omfattningen är olika i länet. En fortsatt utveckling av anropsstyrd trafik bör ske för att öka tillgänglig-
heten till kollektivtrafiken i länet även i de geografiska områden som är glest befolkade. RKM bör priori-
tera ett aktivt deltagande i innovativa projekt som syftar till att hitta smarta och tillgängliga  
kollektivtrafiklösningar för hela vårt län.

Ny teknik. 

För att öka tillgänglighet till kollektivtrafiken för samtliga resenärer är det prioriterat att arbeta med ny 
teknik för mobilitetslösningar samt information och kommunikation till resenärerna.  
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7. Gena och snabba linjer
För vissa målgrupper, t ex arbetspendlare, är restidskvoten en avgörande faktor för att välja att resa med 
kollektivtrafiken istället för med bil. Det är därför väsentligt att sträva efter så snabba linjer som möjligt, 
på viktiga stråk, t ex pendlingsstråk samt mellan kommuncentran och residensstaden Luleå. Det kan 
innebära att vissa linjer behöver rätas ut med färre hållplatser. En målsättning är samtidigt att avståndet 
till hållplatserna ska vara i enlighet med nationella riktlinjer. Framkomligheten för kollektivtrafiken på 
sträckor där det råder trängsel i trafiken är också ett område som bör ses över för att få en snabbare och 
därmed mer konkurrenskraftig kollektivtrafik. 

8. Hållplatsstandard
Arbetet med tillgänglighetsanpassning av hållplatser kommer att fokusera på resecentrum/busstationer, 
sjukhus samt vid andra strategiskt viktiga punkter såsom viktiga bytespunkter, tätortstrafikens huvud-
hållplatser samt hållplatser vid vårdinrättningar och skolor. På landsbygden fokuseras tillgänglighetsan-
passningen i första hand på hållplatser med stort resande längs de starka stråken. 

Det behöver förtydligas vilken aktör som ansvarar för vad när det gäller hållplatserna längs statliga och 
kommunala vägar. Tillika behöver det finnas en gemensam förankrad ambition för hur olika kategorier 
av hållplatser ska vara utrustade. 

Information om standarden för respektive hållplats bör finnas tillgänglig på ett enkelt sätt för alla resenärer 
och potentiella resenärer.  

De hållplatser som är utpekade att vara fullt tillgänglighetsanpassade år 2035 finns namngivna i  
medföljande bilaga. Där finns även en beskrivning av hur dessa hållplatser ska vara utrustade. 

9. Förenklat linjenät med få linjenummer
För att underlätta för resenärer och potentiella resenärer att använda kollektivtrafiken är ett förenklat  
linjenät med få linjenummer en framgångsfaktor. Även detta är en strategi att arbeta vidare med under  
de kommande åren. 
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BAKGRUND

VARFÖR ANORDNAR SAMHÄLLET KOLLEKTIVTRAFIK?

Kollektivtrafiken är en investering i samhällsnytta och ett sätt att nå de mål som politiken fattar beslut 
om. Den nytta som kollektivtrafiken bidrar med syns inte i vanliga ekonomiska beräkningar av trafikens 
kostnader och intäkter eftersom nyttorna uppstår i andra verksamheter. 

Vid trafikpliktsbeslut ska en samhällsekonomisk bedömning alltid göras för att få en uppskattning av 
vilka nyttoeffekter som kollektivtrafiken kan bidra med till övriga delar i samhället. 
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Ökar tillgängligheten 
Den allra största nyttan som kollektivtrafiken i Norrbotten bidrar till är en ökad tillgänglighet vilket leder 
till en regionförstoring inom länet samt med angränsande län och länder.  

Vidgar arbetsmarknaden 
Kollektivtrafiken skapar möjligheter för människor att nå fler arbetsplatser och vidgar på så sätt arbets-
marknaden. För företagen innebär det att de får lättare att rekrytera personal med rätt kompetens. Med 
tanke på de stora industrietableringar som sker i länet är en fungerande kollektivtrafik längs möjliga 
pendlingsstråk en förutsättning för att företagen ska lyckas med sin kompetensförsörjning.  
En fungerande kollektivtrafik bidrar också till en minskad arbetslöshet då grupper som har svårare att 
komma in på arbetsmarknaden har möjlighet att söka sysselsättning på fler orter. 

Skapar förutsättning för utbildning och studier 
Enligt lag ska kommunerna ombesörja skoltrafik för elever t o m grundskolan, men många kommuner 
väljer att även stödja gymnasieelever och äldre studerande för att dessa ska kunna ta sig till och från sin 
skola. Kollektivtrafiken skapar förutsättningar för elever och studerande att ta sig till och från sin skola 
på ett kostnadseffektivt sätt.

Skapar rättvisare samhälle 
Alla norrbottningar har inte tillgång till bil, och de blir därför beroende av en fungerande kollektivtrafik. 
Kollektivtrafiken bidrar därför till en social hållbarhet där människor kan ta del av utbildning, arbete, 
samhällsservice och fritid på jämlika villkor. Kollektivtrafiken bidrar till en ökad tillgänglighet för alla 
och har en viktig roll för att skapa förutsättningar till ett minskat utanförskap, minskade barriärer och en 
förbättrad integration. Eftersom fler kvinnor än män är beroende av att använda sig av kollektivtrafiken 
bidrar också en förbättrad tillgänglighet till ett mer jämställt samhälle. 

Minskar klimatutsläpp 
Genom att fler människor åker i samma fordon, som ofta använder bättre drivmedel blir kollektivtrafiken 
en viktigt del i resandet för att minska miljöpåverkan.

Ökar trafiksäkerheten 
Kollektivtrafiken bidrar till en ökad trafiksäkerhet och minskar antalet döda och skadade i trafiken. Det 
leder i sin tur till minskade vårdkostnader och minskat produktionsbortfall. Möjligheten att kunna resa 
med kollektivtrafik är särskilt viktig, för att på ett trafiksäkert sätt kunna färdas mellan bostad, arbete, 
studier och fritidsaktiviteter. 

Minskat behov av utbyggd infrastruktur 
Kollektivtrafiken håller tillbaka omfattningen av biltrafik vilket kan bidra till ett minskat behov av un-
derhållsåtgärder och utbyggnad av vägnätet vilket i sin tur bidrar till minskade kostnader för stat och 
kommun. Färre bilar innebär också ett minskat behov av parkeringsplatser vid bostäder, arbetsplatser och 
i anslutning till sjukhus, butiker och annan samhällsservice, vilket också leder till minskade kostnader 
för det offentliga. 

Skapar attraktiva samhällen  
Det finns ett flertal studier som visar att kollektivtrafiken håller samman städer och regioner med varandra. 
Om människor kan lita på att kollektivtrafiken kommer att leverera en tillgänglighet år efter år vågar 
människor flytta till dessa områden vilket medför att bostadsområden blir mer attraktiva. Kollektivtrafiken 
skapar optimism och framtidstro i de områden där det finns hållplatser och stationer. 
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Främjar besöksnäringen 
Besöksnäringen i länet har vuxit under de senaste åren och fortsätter att växa efter att ha återhämtat sig 
efter pandemin. Det är en viktig näring för länet, både vad gäller arbetstillfällen och intäkter. Besökare 
vill färdas mellan olika orter i länet och köper antingen en paketresa där allt ingår, inklusive resor inom 
länet, alternativt reser på egen hand. I det senare alternativet är de beroende av en kollektivtrafik för att 
kunna förflytta sig mellan de olika besöksmålen. 

Är viktig godstransportör 
En tillgänglig kollektivtrafik i Norrbotten skapar också förutsättningar för godstransporter åt företag och 
privatpersoner i landsbygd och glesbygd. Det leder till ett levande län genom ökade möjligheter att bo, 
leva och arbeta i mer glest befolkade områden.

REGELVERK OCH SAMHÄLLSMÅL

Ansvar och beslut om regionalt trafikförsörjningsprogram

Lag (2010:1065) om kollektivtrafik ger ramarna för det regionala trafikförsörjningsprogrammet.  
På nationell nivån finns tre huvudsakliga roller i arbetet med trafikförsörjningsprogrammet. 

1. Transportstyrelsen har ansvar för tillsynen över att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna följer 
kollektivtrafiklagen. Detta betyder att Transportstyrelsen kan utfärda förelägganden om de regionala 
kollektivtrafikmyndigheterna inte lever upp till lagens krav. 

2. Trafikanalys är statens myndighet för statistik och uppföljning av transportpolitiken. 

3. Trafikverkets roll formuleras i förordning (2010:185): ”Trafikverket ska verka för kollektivtrafikens  
utveckling, till exempel genom att ge de regionala kollektivtrafikmyndigheterna råd och stöd i fråga om  
utformningen av de trafikförsörjningsprogram som avses i 2 kap. 8 § lagen (2010:1065) om kollektiv- 
trafik”. (SFS 2010:185 § 2 punkt 12) Trafikverkets stöd består bland annat av att förmedla kunskap  
om infrastrukturens förutsättningar, till exempel avseende planerade och möjliga förändringar i  
utformning och nyttjande av den statliga transportinfrastrukturen. Trafikverket kan även bistå med 
visst metodstöd för till exempel tillämpning av fyrstegsprincipen, tillstånds- och bristanalyser,  
systemanalyser, trafikstrategier och samhällsekonomiska modeller. 

Ansvaret för att upprätta och besluta om det regionala trafikförsörjningsprogrammet i Norrbotten ligger 
hos den regionala kollektivtrafikmyndigheten i Norrbotten.

Samråd ska ske med övriga berörda myndigheter, organisationer, kollektivtrafikföretag samt företrädare 
för näringsliv och resenärer. 

Ett regionalt trafikförsörjningsprogram ska innehålla en redovisning av:

•	 behovet av regional kollektivtrafik i länet samt mål för kollektivtrafikförsörjningen,

•	 alla former av regional kollektivtrafik i länet, både trafik som bedöms kunna utföras på kommersiell 
grund och trafik som myndigheten avser att ombesörja på grundval av allmän trafikplikt,

•	 åtgärder för att skydda miljön,

•	 tidsbestämda mål och åtgärder för anpassning av kollektivtrafik med hänsyn till behov hos personer 
med funktionsnedsättning,

•	 de bytespunkter och linjer som ska vara fullt tillgängliga för alla resenärer, samt

•	 omfattningen av trafik enligt lagen (1997:736) om färdtjänst och lagen (1997:735) om riksfärdtjänst 
och grunderna för prissättningen för resor med sådan trafik, i den mån uppgifter enligt dessa lagar har 
överlåtits till den regionala kollektivtrafikmyndigheten.
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Nationella transportpolitiska mål

Från nationell nivå styrs kollektivtrafiken bland annat av det transportpolitiska övergripande målet att 
säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgarna 
och näringslivet i hela landet. Det övergripande målet preciseras i ett funktionsmål och ett hänsynsmål.

Funktionsmålet innebär att transportsystemets utformning, funktion och användning ska medverka till 
att ge alla en grundläggande tillgänglighet med god kvalitet och användbarhet samt bidra till utvecklings-
kraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jämställt, dvs. likvärdigt svara mot kvinnors respektive 
mäns transportbehov.

Hänsynsmålet innebär att transportsystemets utformning, funktion och användning ska anpassas till att 
ingen ska dödas eller skadas allvarligt, bidra till att det övergripande generationsmålet för miljö och  
kvalitetsmålen nås samt bidra till ökad hälsa.

Figur: Transportpolitiska målen

Övergripande  
transport- 

polistiskt mål

Hänsynsmål 
Säkerhet, miljö  

och hälsa

Funktionsmål 
Tillgänglighet

Regionala transportpolitiska mål

En regional utvecklingsstrategi är en samlad och sektorsövergripande strategi för det regionala tillväxt- 
arbetet och innehåller mål och långsiktiga prioriteringar för det regionala tillväxtarbetet, vilket betyder 
att det även påverkar planeringen av länets kollektivtrafik. 

I Norrbottens regionala utvecklingsstrategi år 2030 (RUS), som beslutades av regionfullmäktige år 2019, 
är visionen att Norrbotten ska bli Sveriges mest välkomnande och nytänkande län.

För att nå den visionen finns fyra prioriterade insatsområden fastställda:

•	 Hög livskvalitet i attraktiva livsmiljöer

•	 Hållbara transporter och tillgänglighet

•	 Flexibel och väl fungerande kompetensförsörjning

•	 Smarta, hållbara innovationer och entreprenörskap

Samtliga av de prioriterade insatsområden berör och styr kollektivtrafikens framtida inriktning. För de 
två insatsområdena en hög livskvalitet i attraktiva livsmiljöer samt hållbara transporter och tillgänglig-
het har kollektivtrafiken en väsentlig roll för att bidra till att uppnå de effektmål och indikatorer som är 
beslutade i RUS. Kollektivtrafiken har även en betydande roll för att möjliggöra en flexibel och väl fung-
erande kompetensförsörjning genom att skapa möjligheter till arbets- och studiependling i länet. Smarta, 
hållbara innovationer och entreprenörskap behöver också ständigt vara en ledstjärna i utvecklingen av 
kollektivtrafiken.
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De fastställda effektmål och indikatorer som berör kollektivtrafiken i RUS, inom insatsområdet  
”Hållbara transporter och tillgänglighet” är:

HÅLLBARA TRANSPORTER OCH TILLGÄNGLIGHET

Effektmål 2030 Indikationer Nuläge

Norrbotten ska bli bättre på att  
möta förväntningarna på tillgänglighet

Andelen resande med kollektiv- 
trafik ska öka till 25% år 2030.

10% (2017)

Andel av befolkningen som når  
centralort inom 60 minuter med  

bil respektive kollektivtrafik.
Aktuell data tas fram

Clean Vehicles Directive 

Clean Vehicles Directive (CVD) är en ny lag vilken trädde i kraft i Sverige den 1 juni 2022. Lagen gäller 
alla upphandlande myndigheter och enheter som lyder under lagen om offentlig upphandling (LOU). För 
den allmänna och den särskilda kollektivtrafiken innebär lagen att en viss andel av det totala antalet lätta 
fordon och tunga bussar (omfattar endast klass 1 bussar) som upphandlas ska vara ”rena fordon”.  Med 
”rena fordon” menas i praktiken fordon som drivs med el eller vätgas.

Påverkande megatrender

De megatrender som finns definierade i RUS och som påverkar vårt framtida arbete är:

Klimat och miljöutmaningar, som en direkt konsekvens av våra konsumtions- och produktionsmönster.

Demografiska förändringar och urbanisering, där människor blir allt äldre och allt fler bor i städer.

Digitaliseringen av i stort sett alla varor, tjänster och relationer.

Globalisering med en ökad rörlighet av människor, tjänster, kapital och information över alla landsgränser.

Individualismen går före gruppen, vilket skapar behov av skräddarsydda lösningar för varje individ, 
men samtidigt ställer krav på individens förmåga att ta ansvar och fatta egna beslut.

Även om man kan identifiera ett antal megatrender måste vi också ständigt vara beredda på att anpassa 
oss till en omvärld med snabba förändringar. Det har blivit särskilt tydligt sedan de senaste åren då en 
pandemi starkt har påverkat hela världen, främst sjukvården, men även arbetsmarknaden, handeln och 
kollektivtrafiken. Ett försämrat säkerhetsläge har också snabbt uppstått under den senaste tiden med 
bland annat en svensk NATO-ansökan till följd.  

Enligt omvärldsbevakning från Kairos Future år 2022 ser de följande trender som på olika sätt kan  
komma att påverka kollektivtrafiken. 

•	 Globalisering på reträtt, en epok av en omfattande globalisering är på tillbakagång. Tunga drivkrafter 
är klimatförändringar, digitalisering och automatisering. Vi behöver röra oss mindre och vill röra oss 
mindre för att värna miljön. Det sker en ökad nationalism och gränsernas återkomst. Det finns större 
incitament att producera i närområdet. 

•	 Urbanisering med nyansering, i rika länder växer kransbygderna snabbare än städerna. Redan 
pre-corona minskade storstäderna sett till inrikes flyttnetto. Coronapandemin har gett mer perifera 
områden en chans. Vid fråga om var man vill bo svarar lika många att man vill bo på landsbygd som 
i stor stad förutsatt att det finns jobb och är lätt att pendla. Mellanvarianterna är det färre som väljer. 
Större stadssystem ger längre pendling då folk brer ut sig. 
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•	 Åldrande befolkning. 2050 kommer 80+ att vara dubbelt så många som idag. Det sätter ett effek-
tiviseringstryck på det offentliga samtidigt som samhället behöver anpassas efter äldres behov t ex 
avseende infrastruktur och kollektivtrafik. Det innebär att viktig kompetens och erfarenhet lämnar 
arbetslivet. 

•	 Från yttre till inre resultat, tillverkningsindustrin handlade om geografiska tillgångar. Tjänste- och 
kunskapsekonomin bygger på agglomerationsfördelar (kluster av kunskap) vilket kräver befolknings-
samlingar och smidiga pendlingsmöjligheter. För att resan ska upplevas så behaglig och snabb som 
möjligt ställs höga krav på en bra nätaccess, ju höge hastighet på uppkoppling desto kortare upplevs 
resan. 

•	 Teknik, teknikutvecklingen går snabbt framåt och självkörande fordon samt elfordon tas fram vilket 
gör att skälen för att välja kollektivtrafiken inte är lika stora utifrån ett miljömotiv. Men fortfarande 
kvarstår dock det faktum att antal bilar skapar behov av utrymme och kan innebära ett trängselpro-
blem, framförallt i storstäderna. Ytterligare en faktor som kan påverka resandet med kollektivtrafiken 
är digitaliseringen som innebär att vi går in i Metaversum och ett ökat distansarbete framöver. 

•	 Attityder, arbetet bland den yngre generationen blir allt mindre viktigt för att skapa mening i livet. 
Ungdomar sparar mer än äldre, och har starka drivkrafter för att sluta arbeta tidigt vilket kan påverka 
framtida arbetspendling.

Samhällsövergripande mål

Kollektivtrafikens utformning påverkas och styrs på en strategisk nivå av de globala målen i Agenda 
2030, de nationella transportpolitiska målen och den regionala utvecklingsstrategin (RUS).

Agenda 2030 med 17 globala mål för hållbar utveckling syftar bl a till att förverkliga de mänskliga  
rättigheterna för alla, uppnå jämställdhet och egenmakt för alla kvinnor och flickor samt säkerställa ett 
varaktigt skydd för planeten och dess naturresurser. De globala målen är integrerade och balanserar den 
ekonomiska, den sociala och den miljömässiga dimensionen av hållbar utveckling. 

Region Norrbotten, Länsstyrelsen och Norrbottens kommuner har skrivit på en avsiktsförklaring om att 
bidra till att Agenda 2030 kan genomföras vilket innebär att de globala målen ska vara styrande i RKM:s 
arbete att utveckla och samordna kollektivtrafiken i Norrbottens län.

De globala hållbarhetsmålen, Agenda 2030
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Utifrån Agenda 2030 bör delmål 11:2 särskilt beaktas vid utvecklingen av kollektivtrafiken i Norrbottens 
län, men även övriga delmål som redovisas nedan behöver beaktas: 

Delmål 11.2 - Senast 2030 tillhandahålla tillgång till säkra, ekonomiskt överkomliga, tillgängliga och 
hållbara transportsystem för alla. Detta kan handla om att förbättra vägtrafiksäkerheten för både kollek-
tivtrafik och andra transportbehov vilket främst hanteras i nationella och regionala transportplaner och 
förutsätter en samverkan mellan de olika aktörerna. Det kan även handla om att bygga ut kollektivtrafiken 
med utökat antal turer, utformning av hållplatser, anslutande gång- och cykelvägar etc.  

Delmål 5 - Uppnå jämställdhet och alla kvinnors och flickors egenmakt. Det ingår i Sveriges funktions-
mål om tillgänglighet och handlar om att transportsystemet ska vara jämställt, det vill säga likvärdigt 
svara mot kvinnors respektive mäns transportbehov. För att möta både kvinnors och mäns behov kan det 
vara nödvändigt med riktade insatser då förutsättningarna och behoven skiljer sig. 

Delmål 9.1 - Bygga ut tillförlitlig, hållbar och motståndskraftig infrastruktur av hög kvalitet. Kollektiv- 
trafiken bidrar genom att vara aktiv aktör i samhällsplaneringen till exempel i ett tidigt skede i planering 
av nya bostadsområden.

Delmål 10.2 - Alla oavsett ålder, kön, etnicitet och funktionsnedsättning ska inkluderas i det sociala, 
ekonomiska och politiska livet. Kollektivtrafiken minskar ojämlikheter gällande transportmöjligheter och 
möjliggör människors förflyttning oberoende av socioekonomisk bakgrund. Vid planeringen av kollektiv- 
trafiken blir det därför av stor vikt att analysera och utgå från olika gruppers behov.  

Delmål 13.2 - Integrera klimatåtgärder i politik, strategier och planering på nationell nivå. Det finns  
tydliga nationella och regionala mål om minskade utsläpp från bland annat transportsektorn vilket  
kollektivtrafiken kan bidra till genom styrning av drivmedelsval samt kollektivtrafiken kan  
attrahera fler att resa med buss eller tåg istället för med egen bil. 

Hållbarhet ur tre perspektiv

Både offentliga och privata aktörer har ett viktigt uppdrag att åstadkomma en hållbar utveckling i all sin 
verksamhet för att nå de överenskomna målen enligt Agenda 2030. Hållbar utveckling är utveckling som 
tillgodoser dagens behov utan att äventyra kommande generationers möjligheter att tillgodose sina behov 
(Bruntlandkommissionens rapport ”Vår gemensamma framtid”, 1987). 

Transportpolitikens övergripande mål är att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt 
hållbar transportförsörjning för medborgarna och näringslivet i hela landet. De flesta hållbarhets- 
definitioner utgår kring de tre perspektiven samhälle, miljö och ekonomi. Hållbarhetsperspektiven är  
därför viktiga att analysera och ta hänsyn till i det framtida arbetet med att utveckla kollektivtrafiken.
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Socialt hållbar utveckling

Det saknas en allmänt vedertagen definition av socialt hållbar utveckling, men övergripande kan det 
sägas att det handlar om att belysa och hantera de befintliga sociala ojämlikheterna. Den sociala hållbar-
hetsdimensionen handlar till stor del om välbefinnande, rättvisa, makt, rättigheter och individens behov. 
Grunden i social hållbarhet är fördelning av resurser vilket innebär att man behöver kartlägga och  
analysera vem/vilka som gynnas respektive missgynnas av olika satsningar.

Jämställdhet bör särskilt beaktas vid kartläggning och analys av social hållbarhet vid kollektivtrafik- 
planeringen och innebär då att:

•	 kvinnors och mäns resvanor väger lika tungt i planeringen,

•	 kvinnors och mäns inställning (attityder och värderingar) till utformning av transportsystemet tillmäts 
lika stor vikt,

•	 både kvinnors och mäns förutsättningar och värderingar inkluderas i hela beslutsprocessen, från  
problemformulering via alternativgenerering till fastställande av planer.

I enlighet med FN:s Barnkonvention måste också barnperspektivet särskilt beaktas för att ta hänsyn till 
vilka konsekvenser trafikeringsbeslut får för barn och unga. Kollektivtrafiken ska bidra till att:

•	 barn och unga ges möjlighet att ta del av kultur- och fritidsaktiviteter i länet,

•	 tillgänglighet och trygghet också ska gälla barns förutsättningar då de ofta reser med kollektivtrafiken 
utan sällskap av någon vuxen.

Förutom jämställdhetsperspektivet och barnperspektivet behöver hänsyn tas till olika gruppers  
förutsättningar och behov vid planering av kollektivtrafiken.

Miljömässigt hållbar utveckling
En miljömässig hållbar utveckling avseende kollektivtrafiken handlar om att bibehålla människors  
tillgänglighet och samtidigt begränsa transporternas klimatpåverkan. Det handlar om att kunna skapa  
robusthet i transportsystemet och samtidigt skapa förutsättningar för goda livsmiljöer. Hållbar upphand-
ling underlättar omställningen till ett fossilfritt samhälle och skapar förutsättningar för tekniska innova-
tioner inom miljöområdet.

Ekonomiskt hållbar utveckling
I Agenda 2030 handlar ekonomisk hållbarhet om hållbar konsumtion och produktion vilket förutsätter en 
effektiv resursanvändning. Sveriges Allmännytta beskriver att den ekonomiska dimensionen av hållbar-
hetsarbetet innefattar ekonomisk tillväxt och handlar om att skapa värden och hushålla med resurser.

Den ekonomiska hållbarheten finns som ett ramverk för all verksamhet som kollektivtrafiken i Norrbotten 
bedriver. Vid utformningen av kollektivtrafiknätet samt vid genomförandet av detta behöver hänsyn alltid 
tas till de ekonomiska förutsättningarna. Varje satsad krona ska ge så stor samhällsnytta som möjligt. 
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Vad styr  
kollektivtrafiken? 

Social  
hållbarhet

Miljömässig  
hållbarhet

Ekonomisk  
hållbarhet

Nationella  
transport- 
politiska mål

Funktionsmålet  
Transportsystemets utformning, funktion 
och användning ska medverka till att ge 
alla en grundläggande tillgänglighet med 
god kvalitet och användbarhet samt bidra 
med utvecklingskraft i hela landet. 

Funktionsmålet  
Transportsystemet ska vara jämställt,  
d v s likvärdigt svara mot kvinnors respek-
tive mäns transportbehov.

Hänsynsmålet  
Bidra till att det övergripande  
generationsmålet för miljö och  
miljökvalitetsmål nås

Hänsynsmålet  
Bidra till en ökad hälsa

Ramen för all  
verksamhets-
utveckling som 
kollektivtrafiken 
behöver förhålla 
sig till

Regionala  
transport- 
politiska mål

RUS Effektmål  
Norrbotten ska bli bättre på att möta 
förväntningarna på tillgänglighet

RUS Effektmål  
Norrbotten ska ställa om  
transporterna för ett mer hållbart 
samhälle, vilket även inkluderar en 
omställning mot ett mer hållbart 
resande

RUS Effektmål  
Begränsad miljöpåverkan

Agenda 2030

Delmål 5  
Uppnå jämställdhet och alla kvinnors  
och flickors egenmakt

Delmål 9.1  
Bygga ut tillförlitlig, hållbar och mot-
ståndskraftig infrastruktur av hög kvalitet

Delmål 10.2  
Alla oavsett ålder, kön, etnicitet och  
funktionsnedsättning ska inkluderas i det 
sociala, ekonomiska och politiska livet

Delmål 11.2  
Senast 2030 tillhandahålla tillgång till  
säkra, ekonomiskt överkomliga, tillgängliga 
och hållbara transportsystem för alla

Delmål 13.2  
Integrera klimatåtgärder i politik,  
strategier och planering på nationell 
nivå

De tre hållbarhetsaspekterna behöver värderas och hanteras på ett sammanvägt sätt då perspektiven  
är olika men lika viktiga. Ett exempel är länets geografiska storlek med stora områden som är glest  
befolkade vilket innebär att det är kostsamt att försörja hela länet med en tillgänglig kollektivtrafik. 

Ytterligare utmaningar inom det sociala hållbarhetsperspektivet som behöver beaktas är att olika  
målgrupper har olika behov. Ett sådant exempel är en snabb trafik som innebär raka trafikeringslinjer 
kontra en närhet till busshållplatser vilket innebär fler stopp och en längre restid.
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ROLLER OCH ANSVARSOMRÅDEN

Kollektivtrafiken i Norrbotten har många av varandra oberoende aktörer vilket visar sig i en fragmenterad 
trafikuppbyggnad och behovet av samverkan mellan parterna är därför stort.

Trafikutbud 2023 

Anropsstyrd trafik 
I Norrbotten finns det cirka 50 linjer som benämns anropsstyrd trafik. Dessa har upprättats efter dialog 
och samråd med kommunerna och utförs enligt fastställd tidtabell. Anropsstyrd trafik utförs endast om 
någon beställt en resa. Resenären måste beställa sin resa senast dagen före resdagen. Trafiken utförs i  
huvudsak med taxi. 

Busstaxi
Busstaxi kan beställas till ett fast pris per person upp till 15 km till/från busstationerna i länets kommun- 
centra och syftar till att öka tillgängligheten till kollektivtrafiken. Busstaxi är ett samarbete mellan 
Länstrafiken och ett flertal av länets taxibolag. Busstaxin finansieras som övriga lokala linjer, det vill 
säga av respektive kommun. 

Fjällinjer buss
Fjällinjer är lokala linjer som är anpassade till förutbestämda ankomst/avgångstider för tåg och flyg som 
ger möjlighet att resa till fjällvärlden. För närvarande finns två (2) linjer. 

Flygbilen
Anropsstyrd kollektivtrafik från Haparanda, Kalix, Övertorneå, Överkalix, Jokkmokk och Älvsbyn som är 
anpassad till/från ett antal utvalda flygankomster och avgångar på Luleå Airport samt tidigare stomlinje- 
trafik mellan Arjeplog och Arvidsjaurs flygplats. Flygbilarna är ett pågående projekt som finansieras av 
Trafikverket, Region Norrbotten och sex medverkande kommuner med syfte att öka tillgängligheten till 
Stockholm och världen. Projektet avslutas den 31 december 2023, men arbete pågår för att utreda möjlig-
heterna till en fortsatt finansiering för denna trafik. 
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Interregional trafik
Interregional trafik är trafik som passerar minst en länsgräns eller landsgräns. 

Kommersiell trafik

Kommersiell trafik bedrivs av ett trafikföretag eller på uppdrag av ett kommersiellt företag, utifrån rent 
marknadsmässiga bedömningar och utan det offentligas inblandning. För närvarande finns endast två (2) 
linjer som trafikeras kommersiellt. Linjerna trafikerar sträckorna Gällivare–Ritsem samt Kiruna–Nikka-
luokta under högsäsong Lokala linjer buss
Inom kommunerna finns busslinjer som trafikeras av Länstrafiken och som huvudsakligen bygger på 
kommunernas behov av skolskjutsar, dessa benämns lokala linjer. För närvarande finns 68 linjer. 

Sjötrafik
Den sjötrafik som finns i länet är skärgårdstrafik som trafikerar Luleå, Haparanda och Piteå skärgårdar 
under sommarperioden samt anropsstyrd pendlartrafik i Luleå på sträckan Hindersöstallarna–Junkön och 
de norra öarna under den isfria tiden av året.

Stomlinjer buss och tåg
Stomlinjetrafiken är trafik över en eller flera kommungränser. För närvarande finns 29 stomlinjer med 
busstrafik och tre (3) tåglinjer i Norrbotten. Stomlinjerna trafikeras med buss av Länstrafiken och med 
tåg av Norrtåg. Utöver Norrtågs trafik finns två dagliga nattågsturer Stockholm–Riksgränsen som finan-
sieras, styrs och upphandlas av Trafikverket. 

Tätortstrafik
Tätortstrafik är busstrafik som bedrivs inom en kommuns tätort. I Norrbotten finns 51 tätortslinjer för-
delat på följande kommuner: Boden, Gällivare, Haparanda, Kalix, Kiruna, Luleå och Piteå. Totalt står 
tätortstrafiken för cirka 70% av antalet resor i länet. 

Trafikutövare

Länstrafiken i Norrbotten AB har delegerats ansvar att planera, upphandla och följa upp busslinjer 
mellan kommuner och inom kommuner förutom tätortstrafiken där sådan finns. Bolaget hanterar även 
beställning av färdtjänst och riksfärdtjänst för de kommuner i länet som man har avtal med. Länstrafiken 
hanterar även sjukresor i ett avtal med Region Norrbotten.

Norrtåg AB ägs av de Regionala kollektivtrafikmyndigheterna i Norrbotten och Västernorrland samt av 
Regionerna i Västerbotten och Jämtland Härjedalen. Norrtåg upphandlar regional tågtrafik inom ramen 
för ett mellan parterna slutet konsortialavtal.

Tätortstrafiken. Sju av länets kommuner har tätortstrafik: Piteå, Luleå, Boden, Kalix, Haparanda,  
Gällivare och Kiruna. Sex av dessa handlar upp trafiken på avtal med kommersiella aktörer. Luleå  
kommun har ett helägt kommunalt bolag Luleå Lokaltrafik AB som sköter trafiken i egen regi. RKM  
fattar alltid beslut om allmän trafikplikt och taxor även inom dessa områden. Luleå kommun har  
delegerats rätten att ingå avtal om allmän trafik till och med 2030-10-17 enligt lag om kollektivtrafiks 
bestämmelse 3 kap, §2 andra stycket.  

Kommersiell trafik bedrivs av ett trafikföretag eller på uppdrag av ett kommersiellt företag, utifrån  
rent marknadsmässiga bedömningar och utan det offentligas inblandning. Kommersiella aktörer har  
i och med inträdet av lagen om kollektivtrafik (SFS 2010:1056) möjlighet att inom den så kallade  
21-dagarsregeln anmäla till den regionala kollektivtrafikmyndigheten att man avser att starta upp  
kollektivtrafik som inte omfattas av beslut om allmän trafikplikt. Tillika ska avanmälan ske med  
21 dagars varsel.
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Övriga aktörer

AB Transitio ägs gemensamt av 20 regioner i Sverige. Bolaget köper, finansierar och förvaltar spår- 
fordon åt sina ägare.

Bussgods i Norr AB ägs till 33% av Länstrafiken i Norrbotten AB medan 67% ägs av Länstrafiken i 
Västerbotten AB. Bolaget har sitt säte i Umeå och hyr huvudsakligen utrymme av Länstrafikbolagen  
ombord på deras bussar för att kunna transportera gods. Hyran består av en rörlig ersättning utifrån  
fakturerade frakter.

Finansiering av kollektivtrafiken och kollektivtrafikanläggningar

Kollektivtrafiken finansieras av biljettintäkter, Region Norrbotten, länets kommuner samt av Trafikverket 
för viss trafik enligt deras framtagna tillgänglighetsparametrar.  
Väghållarna, Trafikverket respektive länets kommuner, finansierar huvudsakligen kollektivtrafikens in-
frastruktur längs statliga respektive kommunala vägar. 

Trafikverket – finansierar del av underskott på vissa busslinjer, tåglinjer samt Flygbilen och utifrån deras 
tillgänglighetsparametrar. 

Trafikverket ansvarar även för vägunderhåll samt kollektivtrafikåtgärder under mark längs det statliga 
vägnätet. Exempel på detta kan vara markarbeten där en hållplats ska anläggas eller upprustas samt  
anslutande gång- och cykelvägar. 

Region Norrbotten – Region Norrbotten svarar för underskottet för stomlinjenätet med buss samt  
huvudsakligen för underskottet av persontågstrafiken. Region Norrbotten finansierar även del av  
Flygbilen samt alla länets sjukresor.  

Länets kommuner – Kommunerna ansvarar för underskottet av inomkommunal kollektivtrafik, d v s  
landsbygdstrafik, tätortstrafik och sjötrafik. De kommuner som har tillgång till Flygbilen finansierar  
också del av den trafiken. Enligt befintligt avtal (som längst gäller till december 2025) svarar Haparanda, 
Kalix, Boden och Luleå kommun för en andel av finansieringen för tågtrafik på Haparandabanan. 

Respektive kommun ansvarar för finansiering av de färdtjänstresor som kommunmedborgarna med  
färdtjänsttillstånd genomför. 

Kommunerna ansvarar för gång- och cykelvägar inom kommunala väghållningsområden.
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Utöver ovan nämnda trafikkostnader ska kommunerna tillgodose behovet av mark för busstationer,  
hållplatser samt andra behov som finns för kollektivtrafikens bedrivande inom områden med detaljplan 
samt längs det kommunala vägnätet. Kommunerna skall i den fysiska planeringen beakta kollektiv- 
trafikens behov och svarar för drift och underhåll av kollektivtrafikens anläggningar i samverkan med 
myndigheten. 

Länstrafiken Norrbotten bekostar uppförandet och underhåll av väderskydd etc som är ovan mark vid 
hållplatser längs det statliga vägnätet och längs det kommunala vägnätet i de kommuner som inte har  
någon egen tätortstrafik.

Översikt finansiering av kollektivtrafiken och kollektivtrafikanläggningar

Trafik- 
verket

Region  
Norrbotten

Länets  
kommuner

Länstrafiken  
Norrbotten

Stomlinje buss

Stomlinje tåg
  

(Luleå–Haparanda)

Lokala linjer 

Fjällinjer

Anropsstyrd trafik

Flygbilen  *

Busstaxi

Tätortstrafik

Interregional trafik

Färdtjänstresor

Sjukresor

Kommersiell trafik

Hållplatser – statliga vägar

Hållplatser – kommunala vägar

Resecentrum

Järnvägsstationer

* Avser endast kommuner som deltar i projekt Flygbilen med ett finansieringsansvar.
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Trafikpliktsprocessen

Ett beslut om en allmän trafikplikt innebär att myndigheten tar ansvar för att tillhandahålla en kollektiv-
trafik som är tillgänglig för alla på en viss sträcka eller ett visst område. Alla allmänna trafikplikter ska 
gå att härleda ur trafikförsörjningsprogrammet. 

Innan trafiken kan starta krävs att RKM har annonserat sin avsikt att ingå trafikavtal för att möjliggöra 
för kommersiella aktörer att trafikera området. Myndigheten behöver även göra analyser om vilken  
samhällsnytta trafiken skulle bidra till samt vilken omfattning och typ av trafik som det finns behov av.  
Trafikpliktsprocessen bör därför starta minst 3 år innan trafikstart. 

*

*SIU=Samråd inför upphandling

För att attrahera fler resenärer att välja kollektivtrafiken krävs att trafikutbudet i den mån det är möjligt 
överensstämmer med behov och efterfrågan. Olika målgruppers behov behöver därför kontinuerligt  
analyseras och synliggöras inför trafikpliktsbeslut samt beslut om trafikomfattning och tidtabeller. Ana-
lysen görs av närmast berörd aktör. 

Enligt det nationella funktionsmålet ska transportsystemet vara jämställt, det vill säga likvärdigt svara 
mot kvinnors respektive mäns transportbehov. Även kvinnors och mäns olika behov ska därför alltid  
analyseras och synliggöras inför beslut i frågor som berör trafiken. Likväl ska barnens behov av trafik 
analyseras i enlighet med barnkonventionen.
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NULÄGE OCH ANALYSER

REGIONAL UTVECKLING

Det pågår en omfattande industriell utveckling i norra Sverige kopplad till fossilfri produktion och  
elektrifiering. Ett flertal nya gröna industrier etablerar sig i Norrbotten och Västerbotten och över tusen  
miljarder planeras att investeras i regionen. Liknande investeringar sker även i våra grannländer. I Norr-
botten sker investeringarna främst i Malmfälten, Bodens kommun och Luleå kommun. För att klara 
dessa stora industrietableringar finns ett omfattande behov av kompetens som förutsätter en kraftfull 
inflyttning till länet, vilket är en annorlunda situation än den som har varit under de senaste decennierna 
då antalet invånare i de flesta av länets kommuner har minskat.

För kommuner och regionen betyder det att utvecklingsfrågor är i fokus istället för avvecklingsfrågor och 
att skattemedel behöver användas för att skapa förutsättningar för den tänkta inflyttningen. I berörda 
kommuner sker en satsning på samhällsservice och nya bostadsområden, men det krävs även bostäder i 
närliggande kommuner inom pendlingsavstånd för att klara av kompetensförsörjningen. Det medför i sin 
tur att en välutvecklad kollektivtrafik inom olika pendlingsstråk är en viktig faktor. Med tanke på länets 
geografiska storlek kan Norrbottens län inte betraktas som en sammanhållen arbetsmarknadsregion utan 
som ett antal olika arbetsmarknader. 

I den fastställda RUS:en finns en målsättning att kraftsamla aktörer i länet för att nå målet, minst 260 000 
norrbottningar till år 2030. Men om de nya industrietableringarna ska kunna genomföras kommer det att 
kräva att norrbottningarna har blivit ännu fler än så.

Enligt RUS är länets viktigaste målgrupp kvinnor och män upp till 35 år eftersom det är då människor är 
mest rörliga för att välja ny bostadsort och bilda familj, och många blir kvar där man har bosatt sig. En av 
Norrbottens största utmaningar är att få unga kvinnor att stanna i eller flytta till länet.

Under lång tid har många människor lämnat gles- och landsbygd för att flytta till städerna. Detta har 
medfört att en stor del av Norrbotten avfolkats med undantag från kusten som visar en försiktig  
positiv befolkningsökning. Det är dock möjligt att skönja en viss inbromsning av urbaniseringen från  
vissa inlandskommuner under det senaste året. Under pandemins två år har det blivit en mer generös  
syn på distansarbete och människor har tagit ett rejält språng i sin förmåga att använda digitala lösningar, 
bland annat för arbete. Detta sammantaget kan innebära att det ställs utökade och nya krav på kollektiv-
trafiken för att skapa förutsättningar för en levande gles- och landsbygd.

BEFOLKNINGS- OCH TRAFIKUTVECKLING

Norrbottens län har under den senaste 70-årsperioden haft en stabil men åldrande befolkning. Befolk-
ningen har trendmässigt ökat längs kusten medan stora delar av övriga länet minskat sin befolkning. 

Nu står länet inför en grön omställning med utveckling av befintliga industrier samt etablering av nya. 
Dessa industrietableringar planeras både i kustregionen och i malmfälten vilket bedöms leda till en större 
attraktivitet att bo i dessa samt angränsande kommuner. För detta bedöms länet behöva en kraftig inflytt-
ning av människor i yrkesverksam ålder vilket i sin tur leder till att samhällsstrukturen och så även  
kollektivtrafiken behöver ligga några år före i sin planering.

Nysatsningar har gjorts på tågtrafik för ett antal sträckor medan långväga busstrafik har sett en viss avveck-
ling under de senaste åren av besparingsskäl. Det har lett till ett försämrat utbud av kollektivtrafik längs  
vissa stråk. Bland annat då åtkomst till järnväg saknas för mindre orter med arbetspendling längst kusten.

Trafiken längs järnväg har haft och har fortsatt utmaningar gällande kapacitet och underhåll som  
påverkar punktlighet och resenärsattraktiva tidtabeller.

Planering av Norrbotniabanans sträcka Skellefteå–Luleå pågår och planering av trafik och fordon behöver 
starta upp inom kort. Norrbotniabanan kommer att påverka kollektivtrafikstrukturen i länet.  
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Pandemin med restriktioner har påverkat resandet under några år och korttidsupphandlade busslinjer 
(Länstrafiken) beroende av överklagandeprocesser och utvärdering av fossilfria drivmedel har lett till 
trafikstörningar vilket påverkat resenärernas förtroende för trafiken.

Allmänt har trafiken ett behov av översyn av linjesträckningar och trafikupplägg för att göra trafiken mer 
attraktiv både ur resenärs- och finansieringsperspektiv. 

Sammanfattade utmaningar för Norrbottens kollektivtrafik i dagsläget är: 

•	 Antalet resor i kollektivtrafiken är mätt per invånare bland de lägsta i Sverige. 

•	 Samordning av kollektivtrafik saknas. Bytespunkter mellan bolag och trafikslag saknas i stor ut-
sträckning och biljettsystem, priser och tidtabeller är olika. Detta leder till svårigheter för resenären 
att göra genomgående resor från hemmet till målpunkten samt att möjligheter till kostnadsmässiga 
samordningsfördelar förbises.

•	 Samordning av kollektivtrafiken mot Västerbotten, Norge och Finland behöver utvecklas, särskilt för 
att knyta ihop svensk och finsk kollektivtrafik genom befintliga eller kommande infrastrukturanlägg-
ningar. 

•	 Länets kollektivtrafik har inte kommit så långt mot målet om en fossilfri trafik, även om det finns  
några undantag.

•	 Fordonen har ett lågt teknikinnehåll både vad gäller planerbarhet för resenären och möjlighet att  
arbeta ombord.

•	 Tillgängligheten för personer med funktionsnedsättningar är låg i den allmänna kollektivtrafiken.

•	 Finansieringen av kollektivtrafiken är under ständiga diskussioner vilket leder till svårigheter att  
bygga ett långsiktigt hållbart trafiksystem. Utmaningen finansiellt ökar med kraftigt ökade bränsle- 
priser och målsättningen om fossilfria drivmedel.

•	 Landsbygdstrafiken bygger på skolresebehovet vilket ger sämre möjlighet för övriga resandebehov.

•	 Tåget har utmaningar med punktlighet och regularitet särskilt under vintertid då störningarna är stora.

•	 Det råder en akut brist på utbildade chaufförer och på grund av befintliga arbetsvillkor är det även 
svårt att locka till sig nya chaufförer. Chaufförsbristen påverkar tillförlitligheten i trafiken då det t ex 
är svårt att snabbt hitta ersättare vid behov. Luleå Lokaltrafik är undantaget tack vare en väl fungeran-
de modell för chaufförsrekrytering. 

•	 Länstrafikens kusttrafik samt trafiken mellan Boden–Luleå har upplevt störningar på grund av ut-
dragna upphandlingar vilket har påverkat trovärdigheten för trafiken.

•	 Resenärs- och allmänhetens nöjdhet med Länstrafiken har minskat de senaste åren. Till en följd av 
uppkomna störningar har Länstrafiken som enskilt bolag de lägsta uppmätta värdena sedan mätningar 
startade. Luleå Lokaltrafik bibehåller den nöjdheten för resenärer och allmänhet. Övriga tätortsbolag 

Teknisk utveckling

Utvecklingen av ny digital teknik går fort och medborgarnas förväntningar på digitala lösningar ökar 
ständigt. Kollektivtrafiken i Norrbotten har till stora delar halkat efter i denna utveckling. Den snabba 
digitaliseringen i samhället öppnar nya möjligheter för operatörerna och skapar förväntningar hos  
resenärerna. Det kan vara förväntningar på digitala biljettlösningar som fungerar för alla resenärer 
oavsett trafikslag och operatör, realtidsuppdateringar om trafikläget och eventuella trafikstörningar etc. 
Framtidens resenärer kommer att ha höga förväntningar på information och digitala lösningar.
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Besöksnäring

Besöksnäringen växer i Norrbotten och får en allt större betydelse för tillväxten i länet. Antalet gästnätter 
har stadigt ökat sedan början av 2000-talet fram till och med 2019 innan pandemin slog till, enligt SCB 
(se diagram). En ökning av antalet besökare och gästnätter ökar förväntningen på att det finns en till-
gänglig kollektivtrafik till och inom länet.

Enligt en enkätundersökning som gjordes år 2021 bland besöksföretagen i länet var transporter till och inom 
destinationen Swedish Lapland det största hindret för företagen att utvecklas. Att förbättra transporterna till 
och inom destinationen pekas därför ut av besöksnäringen som det viktigaste området att arbeta med.För-
väntningarna på transporter/kollektivtrafik förändras genom att det finns en rörelse inom besöks- 
näringen där besöksmål tillkommer och andra avvecklas samt att allt fler destinationer utvecklar sin 
verksamhet till att omfatta fler säsonger. Transporterna ingår för de besökare som har köpt en paketresa, 
men det finns även besökare som reser till och inom länet på egen hand och som är potentiella kunder för 
kollektivtrafiken. För besöksnäringen är ett sammanhängande kollektivtrafiknät viktig eftersom Norrbotten 
som helhet blir mer attraktivt som besöksmål om det är möjligt att resa mellan de olika besöksmålen. 

Besöksnäringen ser att resenärerna blir alltmer miljömedvetna och ställer högre krav på möjligheten att 
kunna välja miljövänliga transportmedel i samband med sin resa för att minska sitt klimatavtryck. För de 
framtida scenarier som besöksnäringen beskriver är en välfungerande kollektivtrafik en viktig faktor för 
att kunna möta resenärernas önskemål om hållbara transportlösningar när de besöker länet. 

Gästnätter per år, Norrbotten år 2015-2022

Totalt (cirkel) Sverige Utland
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Källa: Tillväxtverket  
En genomsnittlig gästnatt motsvarar 1 800 kr i omsättning, vilket för år 2022 motsvarar en total omsättning på ca 4,9 mdkr.
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DEMOGRAFI

Norrbotten har en demografisk utmaning med en landyta som omfattar 25% av Sverige med en befolk-
ningsmängd på 2,5% av rikets. Det innebär att avstånden till arbete, skola, sjukhus och övriga samhälls-
funktioner många gånger är långa. Befolkningsmässigt har det skett en omflyttning mot kusten över tid 
och idag bor cirka 70% av befolkningen på en yta motsvarande 13% av länets totala yta. Urbaniserings-
graden i Norrbottens inland är bland de högsta i landet och de flesta bor inom kommunhuvudorternas 
gränser. Norrbotten har också en högre andel äldre än det svenska genomsnittet.
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Folkmängd

31 december 2022 var den totala folkmängden i länet 249 177 personer. Befolkningstoppen inföll 1994 
och sedan dess har befolkningsmängden i Norrbotten minskat med 5,0% medan den genomsnittliga ök-
ningen i riket varit 19%. Sammanfatttningsvis kan man säga att länets befolkningsmängd idag är lika 
stor som för 70 år sedan.

Den gröna industriomställningen ger behov av en omfattande inflyttning. Företagen uppger ett behov av 
cirka 20 000 nya anställningar, vilket skulle innebära en kraftfull befolkningsökning. En bedömning från 
den statliga samordnaren för den stora samhällsomvandlingen i norra Sverige är att Norrbotten och  
Västerbotten tillsammans borde växa med cirka 100 000 invånare för att kunna möta behovet av  
kompetensförsörjning som de gröna investeringarna innebär. 

Enligt SCB:s prognos förväntas befolkningsmängden i länet minska med cirka 5% till år 2040 samtidigt 
som kustens relativa andel av länets befolkning bedöms öka. Ingen hänsyn är då tagen till alla de planerade 
industrietableringar som pågår i länet och som kommer att påverka befolkningsmängden i länet. Norrbottens 
kommuner, Region Norrbotten och Länsstyrelsen i Norrbotten har i samarbete beställt en ny prognos av 
SCB som tar hänsyn till de förändringar som har skett och kommer att ske i länet. 

Nedanstående tabell visar befolkningsutvecklingen sedan 1950-talet samt med SCB:s och kommunernas 
prognos för år 2040. 

Befolkningsmängd Norrbottens län år 1950-2022

 Befolkningsmängd år 1950-2022  SCB prognos med en fortsatt minskande befolkning 

 Kommunernas egna strategier och prognoser, baserat på sex kommuner som gjort prognoser

 Behovet framtaget av regeringens samordnare för industriinvesteringar  

Prognos 2040 Underlag hämtade ur en rapport framtagen av Region Norrbotten, Norrbottens kommuner, Länsstyrelsen  
Norbotten och Arbetsförmedlingen.
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År 1950 var Norrbottens befolkningsmängd 3,5% av Sveriges befolkning och idag är den 2,4%.  
Prognoserna om den framtida utvecklingen går isär.

Under de senaste 25 åren har befolkningstillväxten i länet skett i Luleå kommun (10,7%) och i Piteå  
kommun (4,5%). De största befolkningsminskningarna har skett i Arjeplog, Jokkmokkk, Pajala,  
Överkalix och Övertorneå.

Befolkningsmängd Norrbottens län - Andel per kluster 

 Inland: Arvidsjaur, Arjeplog, Jokkmokk, Överkalix  Fyrkanten Luleå, Boden, Piteå, Älvsbyn + Kalix

 Malmfälten: Kiruna, Gällivare  Tornedalen: Haparanda, Övertorneå, Pajala

Kustens relativa andel av länets befolkning har ökat över tid och bedöms av SCB att fortsätta öka till 2040.

Befolkningstäthet

Norrbottens befolkning är tätast i kustregionen. Inlandskommunerna är per ytareal glest befolkade men 
har en hög urbaniseringsgrad med de flesta boende i kommunens centralort. Gällivare och Kiruna har en 
mycket hög urbaniseringsgrad med den absoluta majoriteten av invånarna bosatta i tätort. Övriga större 
kommuner med en landareal över 10 000 kvadratkilometer har relativt små invånarantal. 

Åldersstruktur

Som helhet har Norrbottens län en befolkningsstruktur där andelen yngre är färre än Sverige i genom-
snitt. Ålderskategorin 45 år och uppåt är fler i Norrbottens län jämfört med riket. Den procentuella  
andelen i ålderskategorin över 65 år är 24,9% i Norrbotten och för riket 20,4%. Mellan kommunerna i 
länet finns stora skillnader. Högsta andelen ålderspensionärer av befolkningen har Övertorneå 38,4%, 
Pajala 35,5%, och Överkalix kommun med 35,6%. 
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Procentuell fördelning Norrbottens kommuner år 2022

Kommun/Region 0-15 16-24 25-44 45-64 65- Totalt

Arjeplog 14,4 7,3 21,1 26,8 30,4 100

Arvidsjaur 16,1 8,9 22,1 24,8 28,1 100

Boden 16,1 10,0 23,3 24,8 25,8 100

Gällivare 16,3 8,1 24,9 25,1 25,6 100

Haparanda 16,3 8,5 18,9 24,8 31,5 100

Jokkmokk 14,5 7,5 21,8 26,3 29,9 100

Kalix 15,2 8,7 20,1 26,6 29,5 100

Kiruna 17,2 9,6 26,1 25,6 21,5 100

Luleå 16,6 11,9 25,7 24,7 21,2 100

Pajala 15,0 8,5 17,6 23,4 35,5 100

Piteå 17,1 9,6 23,7 25,2 24,4 100

Älvsbyn 16,4 9,3 22,2 25,4 26,6 100

Överkalix 12,4 7,8 18,6 25,5 35,6 100

Övertorneå 12,9 7,5 16,3 25,0 38,4 100

Norrbottens län 16,3 10,0 23,7 25,1 24,9 100

Riket 18,6 10,1 26,5 24,4 20,4 100

Källa: Statistiska centralbyrån

Analys av demografi

Kollektivtrafiken är ett viktigt fundament för att sammanlänka länet avseende möjligheter att resa för 
arbete, studier, samhällsservice eller fritidsändamål. 

Över tid har befolkningen varit tämligen konstant med en viss minskning sedan mitten av 90-talet och 
med en förflyttning från inlandet till kustområdet. I och med den gröna omställningen och de stora  
industrietableringar som sker i länet måste befolkningen öka för att klara kompetensförsörjningen.  
Olika befolkningsprognoser finns framtagna där SCB bedömer att befolkningen fortsätter minska, medan 
kommuner tror på en ökad befolkningsmängd. Osäkerheten kring hur demografin kommer att utvecklas 
ger svårigheter att planera den framtida kollektivtrafiken. Samtidigt har kollektivtrafiken långa tidscykler 
och är svår att parera uppåt eller nedåt med annat än med några års framförhållning. Felaktiga prognoser 
leder till under- eller överkapacitet i kollektivtrafiksystemet och naturligtvis även inom andra samhälls-
tjänster.

Längs kusten bor ca 70% av länets befolkning med ett omfattande resande mellan kommunerna. Några 
av kommunerna i inlandet har en hög urbaniseringsgrad med flertalet av invånarna som bor i respektive 
kommuncentra. En hög koncentration av befolkning längs kusten ger goda möjligheter att bedriva en 
omfattande kollektivtrafik med en rimlig kostnadstäckningsgrad. En hög urbaniseringsgrad ger möjlighet 
till en god tätortstrafik. 

De delar av länet som har stora geografiska ytor med gles befolkning behöver fortfarande en kollektiv- 
trafik på en rimlig nivå för att knyta ihop länet som helhet i syfte att säkerställa samhällsservice och  
tillgänglighet för invånare och besökare. 

Norrbottens relativt äldre befolkning ger ett behov av någon form av kollektivt resande, antingen via 
färdtjänst eller i en utbyggd allmän kollektivtrafik vilket behöver beaktas i det framtida trafiksystemet. 
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RESANDET I LÄNET

När det gäller resandet i länet används år 2019 i ett flertal jämförelser med år 2022 eftersom det var  
det senaste året som inte var påverkad av pandemieffekter med restriktioner och rekommendationer att  
undvika resor. 

Resenärstyper

Den vanligaste resenärstypen i Norrbotten är bilisten och minst vanlig är kollektivtrafikresenären.  
Män är i högre grad än kvinnor bilister medan kvinnor oftare klassas som växlare. 

BILISTER

Reser minst en  
gång i månaden med  
bil och reser någon 

gång per kvartal  
eller mer sällan med 

kollektivtrafiken.

VÄXLARE

Reser minst en  
gång i månaden  

med såväl bil som  
kollektivtrafik.

KOLLEKTIVTRAFIK- 
RESENÄRER

Reser minst en  
gång i månaden  

med kollektivtrafik,  
och reser någon  

gång per kvartal eller  
mer sällan med bil.

SÄLLAN-
RESENÄRER

Reser någon  
gång per kvartal  
eller mer sällan  

med såväl bil som  
kollektivtrafik.

Resenärstyper Norrbotten år 2022

Källa: KollektivtrafikBarometern. Resultat visas sammanslaget för Länstrafiken Norrbotten och Luleå Lokaltrafik.
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Resandet med kollektivtrafik

Antal resor med kollektivtrafik i Norrbotten uppgick år 2019 till 38 resor per invånare och år (i skrivande 
stund finns än ingen statistik för år 2022, och åren 2020–2021 är så påverkade av pandemin att de inte är  
relevanta att jämföra). De övriga jämförda Norrlandslänen har 18-45% fler antal resor per invånare. Dalarnas 
och Gotlands län har färre antal resor jämfört med Norrbotten med hela Sverige som jämförelseobjekt. 

Antal resor per invånare år 2019

Källa: Trafikanalys
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Antal resor

Tabellen nedan visar att pandemieffekterna av covid-19 varit stora under 2020 och 2021 med minskat 
antal resor till följd. Det ökar det finansiella underskotten i den allmänna kollektivtrafiken då åtgärder på 
kort sikt är svåra att göra samtidigt som staten uttryckligen önskat att kollektivtrafiken hålls öppen för att 
ge tillgänglighet och undvika trängsel.

Jämförs perioden 2015–2019 går det att utläsa att några tätorter ökat antalet resor inom tätortstrafiken,  
särskilt märkbart är det till antalet i Luleå och Boden. Länstrafiken har under perioden tabellen visar  
varit stabil, innan dess var antalet resenärer i Länstrafikens regi ännu lägre. 

Ett antal linjer har lagts ned och flygbussen Luleå till Luleå Airport har övergått till Luleå Lokaltrafik 
vilket förklarar en del av minskningen som totalt är ungefär 0,3 miljoner färre resor. Under samma  
period har antalet skolresor ökat från cirka 0,3 miljoner till 0,4 miljoner resor. Antalet betalande resenärer 
har således över tidsperioden minskat till skillnad mot övriga Sverige där resandet ökat.

Tabellen nedan visar resenärsutvecklingen sedan 2015 uppdelat på de olika trafikoperatörerna som finns  
i länet.

Antal påstigande totalt per år (inklusive skolkort) år 2015–2022

År

Länstrafi-
ken Norr-

botten Boden Gällivare
Haparanda 
(ringlinjen) Kalix Kiruna

Luleå  
(LLT) Norrtåg Piteå

2015 2 280 685 406 905 344 488 20 959 76 665 402 506 4 757 368** 82 051* 351 342

2016 2 356 062 492 071 343 234 20 984 72 480 480 223 5 123 534** 66 759* 390 492

2017 2 241 056 572 229 324 144 24 850 76 800 487 569 5 207 000** 82 414* 407 575

2018 2 299 299 568 108 278 451 24 588 75 323 503 783 5 353 000** 90 682* 408 207

2019 2 246 009 530 445 250 625 23 048 76 594 465 545 5 462 687** 118 661* 414 011

2020 1 654 238 410 897 149 405 19 122 59 143 116 326*** 3 279 158** 69 636* 341 750

2021 1 536 170 412 958 78 380 20 903 49 641 89 378**** 3 432 037** 84 474* 296 906

2022 1 811 767 508 148 110 781 25 443 62 880 304 741 4 560 424 187 541 340 982

**** Validering av biljetter oktober–december  *** Ingen validering av biljetter i Kiruna sedan covid-19-pandemin  
** Siffror från LLT (inklusive skolkort)   * Siffror från Norrtåg

Faktorer som driver kollektivt resande

Enligt Kollektivtrafikbarometern (KollBar) är nöjdheten bland de som reser mest med kollektivtrafik- 
bolagen lägre än de som reser mer sällan. Detta indikerar att det är andra faktorer som påverkar resefrek-
vensen, bland annat de egna förutsättningarna att resa kollektivt. Det innebär att en fokusering på att öka 
nöjdheten med varumärket inte nödvändigtvis leder till ett ökat resande.

Bland de förutsättningar för kollektivtrafik som undersöks i KollBar framkommer att kunskap om hur 
man kan resa med bolaget är den största drivkraften för en högre resefrekvens. Relevans (möjligheten att 
kunna använda bolaget för de flesta resor) samt passande avgångstider är också relativt starka  
drivkrafter för kollektivt resande totalt sett.
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Marknadsandel

Buss

Pandemin har påverkat resandet med buss negativt med start mars 2020 och helåret 2021. Marknads-
andelen av det motoriserade resandet med buss är bland de lägsta i Sverige (11%) och jämförbart med 
Västernorrland (10%), Dalarna (9%) och Värmland (8%). Mätningen görs månadsvis genom att fråga 200 
respondenter om vilket fordonsalternativ de använt vid resa.

Marknadsandel buss år 2018–2022 

År Sverige
Länstrafiken 
Norrbotten

Luleå  
Lokaltrafik 

Länet totalt 
(Länstrafiken+ 

Luleå Lokaltrafik)

Män  
(länet totalt)

Kvinnor  
(länet totalt)

2018 31% 6% 22% 10% 11,3% 16,2%

2019 32% 10% 22% 13% 12,5% 14,8%

2020 21% 7% 17% 9% 7,8% 11,9%

2021 20% 4% 13% 7% 6,1% 8,4%

2022 28% 8% 18% 11% 10,4% 15,3%

Källa: KollektivtrafikBarometern

Tåg

Norrtågs mätning av marknadsandel görs per linje genom att använda Telia mobilmaster för att mäta  
förflyttningar mellan orter i jämförelse med antal tågresor på aktuell sträcka. Pandemin har påverkat an-
talet tågresor negativt under mätperioden.

Marknadsandel tåg år 2019–2021 

År Luleå–Umeå
Luleå–Kalix–Haparanda 
(trafikstart 2021-04-01) Luleå–Gällivare–Kiruna

2019 16,09% 0 5,98%

2020 13,48% 0 3,94%

2021 14,43% 0,55% 3,94%

Källa: Norrtåg. Ingen mätning har gjorts för 2022. 
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Resans ärende

Med undantag för hemresor (d v s återresan hem efter uträttat ärende) är arbete fortsatt det enskilt  
vanligaste ärendet för resa. Sammanställningen från KollBar visar dock att det sammanlagda resebehovet 
för samhällsservice och fritidsresor är minst lika stort. 

De fyra vanligaste ärendetyperna för resor senaste resdagen Norrbotten (hemresor inkluderat) år 2019–2022 

Källa: KollektivtrafikBarometern. Resultat visas sammanslaget för Länstrafiken Norrbotten och Luleå Lokaltrafik.
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Arbetspendling

Av länets drygt 249 000 invånare är 118 000 personer yrkesarbetande (motsvarande 47% av invånarna). 
Av dessa pendlar cirka 14 000 personer i länet över kommungränser vilket är 12% av de yrkesarbetande. 
Därutöver tillkommer arbetspendling till andra länder, framför allt från Haparanda, Pajala och Övertor-
neå till Finland. Arbetspendlingen till andra länder mäts för närvarande inte på något tillförlitligt sätt.

81% av de som arbetspendlar över en kommungräns bor i Fyrkanten (Luleå, Piteå, Boden och Älvsbyn) 
samt Kalix, vilket motsvarar cirka 11 400 personer. Det innebär att merparten av arbetspendlingen sker 
inom Fyrkanten och Kalix, framförallt på sträckorna Luleå–Boden och Luleå–Piteå.

I bilden nedan visas de största pendlingsstråken i länet mellan kommunerna. För mer detaljer se bilaga.

Bottenviken

FINLAND

NORGE

NORRBOTTEN

VÄSTERBOTTEN

Luleå

Kalix

Skellefteå

Umeå

Vännes

Piteå
Storuman

Östersund

Haparanda

Kiruna

Gällivare

Jokkmokk

Pajala

Boden

Rovaniemi

Kemijärvi

Ivalo

Kolari

Överkalix Övertorneå

Älvsbyn

Arjeplog

Arvidsjaur

Mo i Rana

Muonio

Kemi
Torneå

Uleåborg

Kokkola

Harstad

Tromsö

Narvik

Bodö

Atlanten
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Fakta Norrbottens kommuner 

Norrbotten är ett stort län och förutsättningarna för de fjorton kommunerna är olika och skiljer sig vad 
gäller den geografiska storleken, befolkningsmängd och urbaniseringsgrad. Varje kommun har också  
olika trafikstråk som är särskilt viktiga beroende på in- och utpendling för arbete och studier samt  
beroende på var närmaste sjukhus respektive flygplats är beläget. Här presenteras en kortfattad fakta om 
respektive kommun, mer information finns att läsa i bilagorna till i detta program.

Uppgifter om Antal invånare (år 2022), Antal som bor och arbetar i kommunen (år 2020), Inpendlare och 
utpendlare (år 2020) är hämtade från SCB. Övriga uppgifter hämtade från respektive kommun.

Arjeplog
Antal invånare 2 667

Kommunens prognos  
av antal invånare

2030: 2 653–2 769 
2040: 2 923–3 215

Antal som bor och 
arbetar i kommunen

1 181

Antal inpendlare 112

Antal utpendlare 102

Viktiga trafikstråk till/
från kommunen?

Riksväg 95 (Silvervägen) mellan  
Skellefteå–Norska gränsen samt  
länsväg 609.

Arvidsjaur
Antal invånare 6 111

Kommunens prognos  
av antal invånare

2030: 6 152–6 448 
2040: 6 924–7 674

Antal som bor och 
arbetar i kommunen

2 391 

Antal inpendlare 326

Antal utpendlare 622

Viktiga trafikstråk till/
från kommunen?

Riksväg 95 (Silvervägen) mellan 
Skellefteå–Norska gränsen, E45 mot 
Sorsele, Storuman, Jokkmokk och 
Gällivare, riksväg 94 mot Luleå samt 
länsväg 373.
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Boden
Antal invånare 28 048

Kommunens prognos  
av antal invånare

2025: 31 000 
2030: 33 000

Antal som bor och 
arbetar i kommunen

9 273 

Antal inpendlare 1 681 

Antal utpendlare 3 764

Viktiga trafikstråk till/
från kommunen?

Riksväg 97 mellan Luleå–Jokkmokk, 
länsvägar 356, 383 och 616.

Haparanda
Antal invånare 9 340

Kommunens prognos  
av antal invånare

2030: 8 918–9 244 
2040: 9 334–10 135

Antal som bor och 
arbetar i kommunen

3 063 

Antal inpendlare 266

Antal utpendlare 508 

Viktiga trafikstråk till/
från kommunen?

Finska väg E4/E8, finsk och svensk 
järnväg, E4 och riksväg 99.

Gällivare
Antal invånare 17 420

Kommunens prognos  
av antal invånare

2030: 16 969–17 468 
2040: 17 976–19 361

Antal som bor och 
arbetar i kommunen

8 526 

Antal inpendlare 815 

Antal utpendlare 488 

Viktiga trafikstråk till/
från kommunen?

E10 Gällivare–Kiruna, E10/E4  
Gällivare–Luleå, E45 Gällivare–Jokk-
mokk, länsväg 394 Gällivare–Pajala, 
Malmbanan, Inlandsbanan.

Jokkmokk
Antal invånare 4 760

Kommunens prognos  
av antal invånare

2030: 4 484–4 653 
2040: 4 729–5 151

Antal som bor och 
arbetar i kommunen

2 039

Antal inpendlare 156 

Antal utpendlare 387 

Viktiga trafikstråk till/
från kommunen?

Riksväg 97: Jokkmokk–Boden/Luleå, 
E45 Jokkmokk–Gällivare/Kiruna och 
Jokkmokk–Arvidsjaur och Älvsbyn.
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Kalix
Antal invånare 15 729

Kommunens prognos  
av antal invånare

2030: 15 510–15 969 
2040: 16 653–17 915

Antal som bor och 
arbetar i kommunen

6 116 

Antal inpendlare 572 

Antal utpendlare 1 080

Viktiga trafikstråk till/
från kommunen?

E4 och E10.  
Haparandabanan.

Luleå
Antal invånare 79 244

Kommunens prognos  
av antal invånare

2030: 86 353–90 045 
2040: 101 294–111 130

Antal som bor och 
arbetar i kommunen

35 009 

Antal inpendlare 7 361 

Antal utpendlare 2 517 

Viktiga trafikstråk till/
från kommunen?

E4, riksväg 97 och 94.  
Länsväg 616.

Kiruna
Antal invånare 22 423

Kommunens prognos  
av antal invånare

2030: 21 959–22 784 
2040: 23 732–25 856

Antal som bor och 
arbetar i kommunen

11 463

Antal inpendlare 762 

Antal utpendlare 398 

Viktiga trafikstråk till/
från kommunen?

E10 mot Gällivare, E10 och väg 395 
mot Pajala, tåg mot Luleå.

Pajala
Antal invånare 5 883

Kommunens prognos  
av antal invånare

2030: 5 513–5 683 
2040: 5 677–6 117

Antal som bor och 
arbetar i kommunen

2 323 

Antal inpendlare 264 

Antal utpendlare 366 

Viktiga trafikstråk till/
från kommunen?

Rikväg 99 mot Kiruna. Finska E8. Läns-
väg 392 och E10 mot Luleå.
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Piteå
Antal invånare 42 362

Kommunens prognos  
av antal invånare

2030: 44 213–45 629 
2040: 49 374–53 385

Antal som bor och 
arbetar i kommunen

17 082 

Antal inpendlare 1 118

Antal utpendlare 3 087 

Viktiga trafikstråk till/
från kommunen?

E4 samt länsvägar 373 och 374.

Överkalix
Antal invånare 3 160

Kommunens prognos  
av antal invånare

Antal som bor och 
arbetar i kommunen

1 258 

Antal inpendlare 183 

Antal utpendlare 220 

Viktiga trafikstråk till/
från kommunen?

E10, E4 mot Luleå samt riksväg 98.

Älvsbyn
Antal invånare 7 911

Kommunens prognos  
av antal invånare

2030: 7 820–8 049 
2040: 8 356–8 984

Antal som bor och 
arbetar i kommunen

2 694 

Antal inpendlare 503 

Antal utpendlare  1 114 

Viktiga trafikstråk till/
från kommunen?

Riksväg 94 samt länsvägar 365  
och 377. 

Övertorneå
Antal invånare 4 119

Kommunens prognos  
av antal invånare

2030: 3 856–3 978 
2040: 3 930–4 244

Antal som bor och 
arbetar i kommunen

1 518 

Antal inpendlare 171 

Antal utpendlare 301 

Viktiga trafikstråk till/
från kommunen?

Riksväg 99 mot Haparanda och Pajala. 
Riksväg 98 Övertorneå–Överkalix. 
Länsväg 398. Gränsövergångar  
(broarna) till Finland.
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Skolelever
Basen för en stor del av trafiken i Norrbotten är skoltrafik. Enligt skollagen är respektive hemkommun 
skyldig att sörja för att eleverna i grundskolan får kostnadsfri skolskjuts, om sådan behövs med hänsyn 
till färdvägens längd, trafikförhållanden, elevens funktionshinder eller någon annan särskild omständig-
het. Respektive kommun fattar dock själva beslut om t ex hur lång vägen mellan hemmet och skolan ska 
vara för att få skolskjuts. 

Elever i gymnasieskolan har inte rätt till skolskjuts enligt lag men majoriteten av kommunerna erbjuder 
ändå detta till de som har behov. Haparanda, Boden, Kalix, Luleå, Piteå, Älvsbyn, Överkalix och Över-
torneå har därutöver valt att subventionera studiependling med kollektivtrafiken mellan bostadsorten och 
Luleå för att stimulera att invånare väljer att bo i kommunen när de studerar vid Luleå tekniska universitet. 

Antal elever i grundskola samt de med skolskjuts, Norrbottens län år 2022

Källa: Norrbottens kommuner. Andelen elever i grundskola med skolskjuts skiljer sig markant mellan länets kommuner från  
13% (Kiruna) till 56% (Överkalix), främst beroende på kommunens geografi och befolkningsstruktur.  
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RESENÄRSUPPLEVELSE

Buss

Tabellen nedan visar nöjd kund index (NKI) för Länstrafiken Norrbotten och Luleå Lokaltrafik under 
perioden 2018–2022. Nöjdheten bland kunder och allmänhet har sjunkit något för Länstrafiken medan 
den varit i princip oförändrad för Luleå Lokaltrafik. 

Nöjdhet med bolaget (NKI) år 2018–2022 Länstrafiken Norrbotten respektive Luleå Lokaltrafik

Länstrafiken Norrbotten Luleå Lokaltrafik

Kunder* Allmänhet** Kunder* Allmänhet**

År Män Kvinnor Män Kvinnor Män Kvinnor Män Kvinnor

2018
61% 51% 79% 73%

55% 66% 49% 53% 78% 81% 72% 73%

2019
65% 52% 79% 72%

62% 71% 48% 57% 80% 79% 72% 73%

2020
67% 55% 78% 71%

65% 68% 53% 57% 78% 78% 70% 73%

2021
60% 47% 78% 67%

62% 59% 44% 49% 78% 78% 62% 72%

2022
55% 44% 78% 71%

55% 56% 41% 48% 78% 79% 70% 72%

*Kunder (de som reser regelbundet, minst en gång varje månad) **Allmänheten (de som reser sällan eller aldrig)  
Ingen mätning har hittills har gjorts för länets övriga tätortsbolag.  
Källa: KollektivtrafikBarometern

 
Faktorer som i hög grad driver den sammanfattande nöjdheten med kollektivtrafikbolagen (NKI) enligt 
Kollektivtrafikbarometern är: 

RELEVANS

Jag kan använda  
bolaget för de  

flesta resor jag gör 

AVGÅNGS- 
TIDERNA PASSAR 

MINA BEHOV  

Det är enkelt  
att resa med  

bolaget

KUNSKAP

För de flesta resor  
jag gör, vet jag hur jag 
kan åka med bolaget 

PRODUKT- 
FÖRDEL

Jag sparar tid  
genom att resa  
med bolaget 
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Tabellen nedan visar enskilda frågor i Kollektivtrafikbarometern som påverkar NKI. 

Tilliten för att komma fram i tid samt upplevelsen av enkelhet har sjunkit för Länstrafiken Norrbotten 
samtidigt som de är ganska stabila för Luleå Lokaltrafik. 

Frågor i Kollektivtrafikbarometern som påverkar NKI år 2018–2022

År

Länstrafiken Norrbotten Luleå Lokaltrafik 

Det är enkelt  
att resa  

med bolaget

Jag kan lita på  
att jag kommer  
fram i tid om jag  

reser med bolaget

Det är enkelt  
att resa  

med bolaget

Jag kan lita på  
att jag kommer  
fram i tid om jag  

reser med bolaget

2018 46% 65% 77% 70%

2019 46% 62% 79% 73%

2020 45% 61% 76% 72%

2021 42% 53% 72% 69%

2022 38% 49% 74% 69%

Källa: KollektivtrafikBarometern

Tabellen nedan visar enskilda frågor i Kollektivtrafikbarometern som påverkar resefrekvensen.

Upplevelsen av att avgångstiderna passar resenärens behov är relativt stabil under hela perioden 2018–
2022, men upplevelsen av att kunna använda bolaget för de resor som görs varierar mellan åren för båda 
bolagen.

Frågor i Kollektivtrafikbarometern som påverkar resefrekvensen år 2018–2022

År

Länstrafiken Norrbotten Luleå Lokaltrafik 

Jag kan använda  
bolaget för de  

flesta resor jag gör
Avgångstiderna  

passar mina behov

Jag kan använda  
bolaget för de  

flesta resor jag gör
Avgångstiderna  

passar mina behov

2018 30% 27% 61% 62%

2019 32% 27% 58% 65%

2020 28% 27% 51% 62%

2021 28% 25% 49% 56%

2022 24% 23% 55% 59%

Källa: KollektivtrafikBarometern
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Tåg 

I Kollektivtrafikbarometern har inte någon mätning gjorts av tågresenärernas nöjdhet. Däremot genom-
för Trafikverket regelbundet en NKI-undersökning bland Norrtågs resenärer. I NKI-undersökningen ef-
terfrågas resenärernas totala omdöme liksom delkomponenterna komfort, bemötande, trygghet ombord, 
information och punktlighet.

Totalt har index för helhetsintrycket varit på en jämn nivå och uppgick i april 2023 till i genomsnitt 86% 
för Norrtågs trafik på de tre sträckorna Luleå–Kiruna, Luleå–Haparanda och Luleå–Umeå. Allra mest 
nöjd var resenärerna på sträckan Luleå–Haparanda trots att det har varit en hel del störningar i trafiken 
med inställda och försenade tåg.

Störningar i trafiken och bristande information är generellt faktorer som lyfts fram som förbättringsom-
råden i tågtrafiken. Resenärer på sträckorna som trafikeras i Norrbotten påtalade även att kvalitén gällan-
de komforten i fordonen bör öka för att förbättra helhetsintrycket.

Tågvärdarna ombord på alla linjer i Norrtågssystemet fick genomgående ett mycket högt betyg.

Kundernas totala helhetsintryck av senaste resan år 2019–2022 Norrtåg

År Luleå–Umeå
Luleå–Kalix–Haparanda 
(trafikstart 2021-04-01) Luleå–Gällivare–Kiruna

2018 90% 80%

2019 80% 81%

2022 83% 92% 87%

2023 85% 100% 83%

Källa: Trafikverket. År 2020-2021 genomfördes ingen mätning.
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RESENÄRSRELEVANTA FAKTORER

Biljetter och inköpsställen

De flesta resor med kollektivtrafik sker fortfarande med rabatterade periodkort. Andelen som reser med 
periodkort har dock minskat medan värdekort eller liknande har ökat det senaste året. Även resor med 
enkelbiljett fortsätter öka över tid.

Andelen som köper sin biljett hos försäljningsställe/ombud (25%) samt försäljning ombord (16%) är rela-
tivt stor i Norrbotten. Andelen via app har ökat kraftigt från år 2019, men är ändå inte högre än 22% år 
2022 i jämförelse med t ex Region Skåne där andelen är 66% (2022). 

Restidskvot

Restidskvoten, d v s en jämförelse av restid med buss eller tåg i förhållande till bil, är viktig för att få fler 
bilister att använda kollektivtrafiken. Restidskvoter under 1,3 x bilresan anses vara bra, medan en resa 
med en restidskvot över 1,4 tenderar att bli oattraktiva.  

Restiden med kollektivtrafik upplevs i regel som längre än den verkligen är. Detta beror på den tid som 
går till väntan vid hållplats, eventuella byten och anslutande resa till och från hållplats. Bilister upplever 
att restiden med bil är kortare än vad den i verkligheten är då de glömmer den tid som går åt för att gå till 
och från bilen, att söka efter parkeringsplats. Beaktat detta blir jämförelser av tidsåtgången för resan till 
kollektivtrafikens nackdel.

10% minskning av åktiden ger 4-6% fler resenärer på kort sikt (UrbanetAnalyse 2012).  
Efter 5-10 år kan effekterna bli 50% högre, dvs 6-9% fler resenärer. Av den anledningen är det intressant 
att följa upp restidskvoten för de viktigaste sträckorna.

I bilden ses att Gällivare och Kiruna har bättre restidskvoter med tåg än bil till/från Luleå. Tåg från  
Boden och Haparanda har jämförbara restidskvoter med bil medan Kalix värde för tåg är jämförbart med 
buss och 1,5 gånger bilens restidskvot.

Buss: Jämförelse restidskvoter Norrbotten, till/från Luleå

Källor: Google maps för bil. Resrobot för buss och tåg. 
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Tåg: Jämförelse restidskvoter Norrbotten 

Källor: Google maps för bil. Resrobot för buss och tåg. 

Buss: Jämförelse restidskvoter Norrbotten, några övriga destinationer 

Källor: Google maps för bil. Resrobot för buss och tåg. 
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Punktlighet

Buss

Den upplevda punktligheten för bussresenärer i Norrbotten uppgick år 2021 till 81% vilket var näst sämst 
i landet. Sämst var Region Dalarna med 80% och bäst var Region Kalmar med 94%. Det sker dock ingen 
aggregerad mätning av punktligheten för busstrafiken i Norrbotten då ett realtidssystem saknas och det sak-
nas bra alternativ för att göra en sådan mätning. Avsaknaden av mätmetod försvårar ett systematiskt förbätt-
ringsarbete för bussarnas punktlighet då det inte finns kunskap om eventuella förseningar och därmed 
inte heller en analys över orsakerna till förseningar.

Buss: Upplevd punktlighet per samtliga regioner anslutna till Kollektivtrafikbarometern år 2021

Källa: Kollektivtrafikbarometern

Tåg

Punktligheten och regulariteten (hur stor andel av tågen som går) mäts och sammanställs månadsvis  
för samtliga av Norrtågs linjer. Den upplevda tillförlitligheten för resenären beräknas utifrån att regula-
ritet multipliceras med punktligheten. Den sammanvägda resenärsupplevda tillförlitligheten har varit låg 
de senaste åren på samtliga av Norrtågs linjesträckningar i länet. 

Tåg: Uppmätt punktlighet och regularitet år 2021–2022

Punktlighet RT + 5 min Regularitet Upplevd tillförlitlighet för resenären

2021 2022 2021 2022 2021 2022

Umeå–Luleå 76% 73% 91% 88% 69% 64%

Luleå–Kiruna 79% 73% 82% 93% 65% 68%

Luleå–Haparanda 60% 65% 94% 88% 57% 57%

Det nationella målet för tågtrafikens punktlighet är RT (tid för beräknad ankomst) + 5 min =95%, vilket 
ingen av sträckorna i länet når upp till.

Orsakerna till förseningarna skiljer sig till viss del beroende på vilken sträcka som avses. För sträckan 
Luleå–Kiruna, som trafikeras av många och tunga malmtåg, är det främst infrastrukturen som är den 
största anledningen till förseningarna. Sträckan Luleå–Haparanda har haft mycket bekymmer med  
infrastrukturen, vilket främst har kunnat härledas till utmaningar med det nya signalsystemet ERTMS.  
Orsaken till inställda tåg beror oftast på att fordon saknas vilket i sin tur beror på att det finns för få  
reservfordon samt att det har varit en brist på komponenter och personella resurser.  
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Analys av resande, resenärsupplevelser och resenärsrelevanta faktorer 

De flesta resor som görs i länet sker idag med bil, Norrbotten har i jämförelse med liknande län betydligt 
färre resor per invånare med kollektivtrafiken. En slutsats är att det därför borde finnas utrymme för att 
utöka antal resor med kollektivtrafiken.

För att lyckas med de planerade industrietableringarna krävs en inflyttning av personer i yrkesverksam 
ålder. Under byggnationsfasen finns även ett antal yrkesverksamma som pendlar från andra delar av  
Sverige eller andra länder (fly in-fly out). Många av dessa personer kan vara mer van vid att resa med  
kollektivtrafik vilket också borde ge en potential för en ökad marknadsandel. 

Eftersom att syftet med resorna är arbetspendling, samhällsservice och fritidsresor behövs trafik och en 
tidtabell som täcker resebehovet både dagar, kvällar och helger. Det finns studier som visar att en kvälls- 
och helgtrafik medför en större attraktivitet för kollektivtrafiken i stort, och den är även viktig för att 
möta behovet för arbetspendlare som jobbar i skift.  

Den mesta arbetspendlingen över dagen sker i kustområdet samt mellan vissa orter i övriga delar av länet. 
Här behöver trafiken ha en hög tillgänglighet för att vara ett attraktivt resealternativ. Längre sträckor mel-
lan pendlingsorterna är mer att likna vid sällanresor och trafiken behöver därför inte vara lika omfattande. 

Mellan mindre orter inom kommunerna finns en skoltrafik som är anpassad för skoleleverna, men i 
många fall öppen för allmänheten. Trafikomfattningen är så begränsad och tidtabellen anpassad för skol-
dagen vilket medför att den trafiken inte är lika attraktiv för andra resenärskategorier. Trafiken ger dock 
en viss samhällsservicefunktion för de som inte har andra resealternativ. I framtiden behöver man se över 
hur kollektivtrafiken än bättre kan möta behovet av samhällsservice och fritidsresor i glest befolkade  
områden på ett resurseffektivt sätt. 

I Norrbotten är trafiksystemet fragmenterat med många olika trafikoperatörer. Det försvårar för resenärer 
att använda systemet vilket medför en lägre attraktivitet. För att det ska bli så enkelt som möjligt för  
resenärerna behöver tidtabeller, information, bytespunkter och taxor samordnas mellan varandra. Enligt 
Kollbar är  kunskap om hur jag använder trafiken samt enkelhet bland det viktigaste faktorerna för att 
öka kundnöjdheten bland resenärer och allmänhet, dessa frågor är därför viktiga att arbeta med. 

För att få fler resenärer är ytterligare en utmaning som behöver hanteras är att man på ett enkelt sätt kan 
ta sig till sin start- och slutdestination till/från busshållplatsen/stationen. 

Mätningen av NKI sker inte heller på samma sätt för de olika bolagen vilket gör det lite vanskligt att dra 
några fullständiga analyser. Men det är tydligt att resenärsupplevelsen med kollektivtrafiken i länet är  
olika, beroende vilket bolag man använder. 

Norrtåg har över tid en jämn och hög kundnöjdhet på samtliga sträckor i Norrbotten, trots de problem 
som har varit med punktlighet och regularitet. 

Luleå Lokaltrafik har över tid en jämn kundnöjdhet som är bland de högsta i landet tack vare en hög  
tillgänglighet, bra service och bemötande samt att resenärerna upplever det enkelt att hitta information 
och köpa biljetter.

Länstrafiken har under de senaste åren haft en sjunkande trend i kundnöjdhet. En bedömning är att  
bidragande orsaker är neddragningar i linjenätet och turtäthet samt många inställda turer. De inställda 
turerna beror främst på gamla fordon på Norrlandskusten då upphandlingar försenats och egna beslut  
om att förlänga avtal för att bättre kunna bedöma det framtida trafikbehovet. 

Utifrån sammanställningen kan man se att kollektivtrafiken med buss/tåg har en konkurrenskraftig  
restidskvot på vissa sträckor, men att man på andra sträckor behöver undersöka möjligheterna till genare 
linjer för att tidsmässigt kunna konkurrera med bilen.
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TILLGÄNGLIGHET

På både global och nationell nivå uttrycks förväntningar om ett transportsystem som ska vara tillgängligt 
för alla. Nedan följer ett resonemang kring grundläggande tillgänglighet, geografisk tillgänglighet samt 
tillgänglighet för personer med funktionsvariationer. Detta är tre tillgänglighetsaspekter som man behö-
ver ta fortsatt hänsyn till vid utvecklingen av kollektivtrafiken i Norrbotten.

Befolkningstätheten och potentialen till resandet i länet skiljer sig markant, vilket innebär att det inte är 
möjligt att ha samma nivå på tillgänglighet till kollektivtrafiken för alla platser i Norrbotten. En nivåin-
delning med tydliga krav på tillgänglighet bör därför arbetas fram och beslutas om för att vara ett stöd 
vid den framtida trafikplaneringen.

Grundläggande tillgänglighet

För att uppnå en grundläggande tillgänglighet och för att kollektivtrafiken ska tilltala så många som möj-
ligt bör man utgå från Hela-resan-perspektivet, dvs ta hänsyn till alla faktorer som påverkar möjligheten 
att nyttja kollektivtrafiken. Det inkluderar reseplanering och köp av biljetter, möjligheten att ta sig till/ 
från hållplatser och bytespunkter, möjligheten att komma ombord/ta sig av ett fordon, möjligheten att 
göra byten mellan olika färdmedel och olika linjer. Hela-resan-perspektivet handlar också om tillgång till 
tillförlitlig information innan, under och efter resan.

Kriterier för tillgänglighet

 Planera resan

 Biljett- och betalsystem

 Fordon

 Hållplats/Bytespunkt/Station

 Till/från Hållplats/Bytespunkt/Station

Figur ovan visar vad som är viktigt för att alla resenärer ska kunna resa med kollektivtrafiken i länet. Alla (själv eller med 
ledsagare) ska kunna planera hela sin resa, betala och köpa en biljett och veta hur denna används, ta sig till och från  
kollektivtrafiken, hitta sin hållplats på resecentrat/busstationen/stationsområdet och att fordonet är tillgänglighetsanpassat.



59

För att kunna tillgodose alla faktorer i Hela-resan-perspektivet och uppnå en grundläggande tillgänglig-
het krävs en samverkan i planeringen mellan RKM, kommuner, Trafikverket och trafikbolag. 

Vid utformningen av kollektivtrafiksystemet är användarperspektivet av yttersta vikt då det är användar-
na som slutligen avgör om kollektivtrafiken är tillgänglig eller ej. Eftersom olika målgrupper har olika 
förutsättningar och behov kommer det ändå att vara svårt att tillfredsställa alla. Social hållbarhet, i form 
av analyser av olika målgruppers behov, bör därför fortsättningsvis integreras i hela trafikplanerings-
processen från ett tidigt stadie med ständig utvärdering och justering. Det kommer på sikt att leda till 
att människors olika förutsättningar, behov och livsvillkor synliggörs och beaktas vid uppbyggnaden av 
infrastrukturen och planeringen av kollektivtrafiken för en ökad tillgänglighet.

Kollektivtrafiken ska underlätta och ge alla oavsett socioekonomisk bakgrund möjlighet att resa. En 
viktig aspekt för att uppnå detta är att kollektivtrafiken är ett prisvärt alternativ i förhållande till bil. En 
översyn och kartläggning av biljettprismodellerna i länet bör därför göras som en grund för eventuella 
framtida förändringar.

Geografisk tillgänglighet

Geografisk tillgänglighet beskriver hur lätt det är att fysiskt nå olika servicepunkter och aktiviteter, så- 
som arbete, skola, samhällsservice, kultur och natur. Ofta mäts den geografiska tillgängligheten genom 
att använda ett fysiskt avstånd eller restid. Det enklaste sättet att beskriva tillgängligheten till kollektiv-
trafiken är avståndet till närmaste hållplats. Ytterligare ett mått som beskriver tillgängligheten i kollek-
tivtrafiken är hur många gånger per dag eller vecka som det är möjligt att nå definierade servicepunkter/ 
kommuncentra.

En viktig utgångspunkt i den regionala utvecklingsstrategin är att det ska finnas goda möjligheter till ut-
veckling och tillväxt i hela länet, både i städer och på landsbygden. Norrbotten är Sveriges största län och 
utgör cirka 25% av landets yta med endast 249 177 invånare (enligt SCB 2022-12-31) varav majoriteten 
bor längs kusten. Stora delar av det övriga länet är glest befolkat samt även obefolkat, och totalt bor 83% 
av norrbottningarna i en tätort vilket är en hög urbaniseringsgrad jämfört med de övriga Norrlandslänen. 
Den höga urbaniseringsgraden ger ökade förutsättningar för att planera en tillgänglig kollektivtrafik för 
relativt många. 

Även om behoven hos norrbottningarna är desamma skiljer sig förutsättningarna åt för att leva och bo i 
olika delar av länet, så även vad gäller kollektivtrafiken. Vid samrådsmötena har det framkommit att det 
finns olika förväntningar på vilken kollektivtrafik som kan erbjudas längs de olika stråken, främst med 
tanke på att befolkningsmängden varierar. Det finns stråk med en omfattande arbets- och studiependling 
och andra stråk där behovet av kollektivtrafik främst är att kunna resa till samhällsservice, fritid och 
kultur. För samtliga norrbottningar finns dock behovet att kunna resa till kusten och residensstaden Lu-
leå för studier, möten, shopping, sjukhusbesök etc. Luleå är dessutom en knutpunkt för vidare resor med 
buss och flyg och Boden är detsamma för tåg. 

De olika behoven längs olika stråk är viktiga att analysera och ta hänsyn till vid trafikupplägg för att få 
en så anpassad trafik som möjligt och därmed en upplevd tillgänglighet. 

I de mest glest befolkade områdena i länet kan anropsstyrd trafik vara det mest kostnadseffektiva alterna-
tivet för att säkerställa en god tillgänglighet för medborgarna. För närvarande finns ungefär 50 linjer med 
anropsstyrd trafik som nyttjas till cirka 10 000 resor årligen. Det är för närvarande relativt få av länets 
resenärer som känner till att den anropsstyrda trafiken finns, därför torde det finnas utrymme att utveck-
la den samt även andra former av framtidens trafik för att bidra till en öka geografisk tillgänglighet på ett 
ekonomiskt försvarbart sätt. 
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FINLAND

SVERIGE

NORGE

Luleå

Kalix

Piteå

Haparanda

Boden

Älvsbyn
Kemi

Torneå

Uleåborg

Atlanten

Botniska  
korridoren

Norrbotten är ett unikt län då det angränsar till de två länderna Norge och Finland samt till Västerbottens län. I den senaste 
nationella planen finns medel avsatta för att påbörja bygget av Norrbotniabanan mellan Skellefteå och Luleå. I Finland pågår 
ett arbete med att uppgradera järnvägen mellan Laurila och Haparanda. Sammantaget skapar detta goda förutsättningar för 
en ökad tillgänglighet av persontågstrafik.
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Tillgänglighet för personer med funktionsvariationer

Tillgänglighet i all samhällsservice är en förutsättning för personer med funktionsvariationer att leva 
självständigt och på lika villkor delta fullt ut i samhället. I rapporten ”Kollektivtrafikens barriärer - kart-
läggning av hinder i kollektivtrafikens tillgänglighet för personer med funktionsnedsättning” (2019) be-
dömer Trafikanalys att ungefär en tredjedel av Sveriges befolkning har minst en funktionsvariation som 
påverkar deras vardag. Det kan vara personer med nedsatt rörelseförmåga, syn- eller hörselskada, nedsatt 
kognitiv förmåga, till exempel dyslexi, ADHD eller demens, eller personer med varaktigt nedsatt fysisk 
eller psykisk hälsa, till exempel kronisk värk, mag- och tarmbesvär, allergier, överkänslighet, stress, oro 
eller ångest.

I sin rapport konstaterar Trafikanalys att personer med funktionsvariationer genomför färre resor än den 
genomsnittliga befolkningen på grund av barriärer och hinder i den allmänna kollektivtrafiken. De kon-
staterar vidare att det är ett fragmenterat regelverk och ansvar avseende tillgängligheten för personer med 
funktionsvariationer, och att det därmed krävs en förbättrad styrning och samordning mellan parterna 
för att säkerställa ”Hela-resan-perspektivet”.

Med tanke på att det är många huvudmän i Norrbotten som ansvarar för kollektivtrafiken samt för väg-
hållningen blir en förbättrad samordning mellan regionala och lokala aktörer av yttersta vikt för att sä-
kerställa tillgängligheten för personer med funktionsvariationer.

Kollektivtrafiken ska kunna möta de särskilda behov som resenärer med funktionsvariationer har, och 
en målsättning är att kollektivtrafiken ska utformas på ett sådant sätt att den kan användas av alla utan 
behov av anpassning eller specialutformning i så stor utsträckning som möjligt. Målet är att den allmänna 
kollektivtrafiken i Norrbotten ska kunna hantera de särskilda behoven från personer med syn-, hörsel- 
och rörelsenedsättning samt med nedsatt kognitiv förmåga. Den särskilda kollektivtrafiken ska kunna 
hantera resenärer med behov som den allmänna kollektivtrafiken inte klarar av att tillgodose. En kontinu-
erlig dialog bör ske mellan berörda aktörer för att på ett klokt sätt kunna hantera gränssnittet mellan den 
allmänna och särskilda kollektivtrafiken.
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MILJÖ OCH DRIVMEDEL

Allmänt om bränslen och drivmedel

Energi generellt och fossila bränslen har ökat kraftigt i pris dels genom kriget i Ukraina samtidigt som 
en större andel biodrivmedel blandas in i fossila bränslen i Sverige (reduktionsplikten) vilket ger priser-
na en extra skjuts uppåt nationellt jämfört med andra länder. Diesel ökade till exempel i pris med 80% 
från januari 2021 till mars 2022. Diesel är ännu det dominerande drivmedlet för bussar samtidigt som en 
utfasning pågår, kortsiktigt kommer därför trafiken i länet att bli dyrare att driva. Vad som händer med 
energipriserna på lång sikt är svårt att ge någon prognos om.

En stor osäkerhet råder också i skrivande stund gällande långsiktiga val av drivmedel. Den tekniska ut-
vecklingen går fort inom detta område vilket gör att det som är sant idag mycket väl kan ha förändrats 
till i morgon. För transportköparen innebär det därför att löpande följa den tekniska utvecklingen inom 
området för att hamna någorlunda rätt i stunden då fossila bränslen ska ersättas på relativt kort tid och 
förväntan på livslängden på ett fordon är långt över tio år.

Fossila bränslen
Fossila bränslen är olja, naturgas och kol. De har under mycket lång tid bildats av gammalt organiskt 
material som döda växtdelar och små djur på havsbotten och i marken. Fossila bränslen är icke-förnybara 
energikällor som är skadliga för miljön och så småningom kommer att ta slut. Bensin är det vanligaste 
drivmedlet för bilar i Sverige.

Förnybara drivmedel
De vanligaste förnybara drivmedlen är:

•	 Etanol E85 som i Sverige främst framställs från grödor.

•	 Biogas som framställs ur slam på avloppsreningsverk men också från matavfall, gödsel och andra röt-
bara organiska rester.

•	 Vätgas (utsläppsfritt)

•	 El, om det är förnybar el såsom sol, vind- eller vattenkraft (utsläppsfritt)

•	 Biodiesel är ett samlingsnamn för flytande biodrivmedel som kan blandas med fossil diesel eller an-
vändas utan inblandning i dieselmotorer, vanligast i Sverige är:

	◦ RME (Rapsmetylester) som framställs genom omförestring av rapsolja.

	◦ HVO (Hydrerade vegetabiliska oljor) är en syntetisk diesel.

Alternativa drivmedel
Alternativa drivmedel används oftast som ett alternativ till bensin och dieselolja och innefattar alla driv-
medel (utom bensin och diesel) och behöver inte vara förnybar energi. Till exempel naturgas, som är ett 
fossilt drivmedel men som förbättrar närmiljön genom mindre utsläpp av partiklar. El, kan vara både  
förnybar (från till exempel vind- och vattenkraft) eller från fossila eller andra ändliga källor (från till  
exempel kol- respektive kärnkraftverk).
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Andel fordonskilometer som drivs med förnybara bränslen

All linjetrafik i Norrbotten förutom Norrlandskustens bussar, linje 26 Arjeplog–Arvidsjaur–Skellefteå, 
Boden tätort och Piteå tätort drivs enbart med MK1-diesel. Linje 26 (from december 2021) och Norr-
landskusten drivs med HVO/RME. Boden tätort kör fordon med biogas/fordonsgas. Piteå tätort kör sedan 
1 juli 2021 fordon med el. Luleå Lokaltrafik (LLT) kör fordon med el, diesel mk1, biogas och HVO. 

Andel fordonskilometer med förnybart bränsle, år 2015-2022  

År
Länstrafiken 
Norrbotten Boden Gällivare Haparanda Kalix Kiruna Luleå (LLT) Piteå

2015 0% 0% 0% 0% 0% 0%  0%

2016 8,9% 50% 0% 0% 0% 0% 29% 0%

2017 18,5% 50% 0% 0% 0% 0% 100% 0%

2018 21,1% 37% 0% 0% 0% 0% 65% 0%

2019 19% 54% 4,7% 4,7% 4,6% 4,7% 34,4% 4,3%

2020 20,2% 74% 4,7% 4,7% 4,7% 4,7% 33,8% 4,4%

2021* 35,5% 80,6% 20,4% 22,1% 22,6% 22,4% 35,7% 48,9%

2022 43,2% 73,7% 26,3% 30,2% 26,5% 26,2% 36,2% 100% 

Värden från databasen FRIDA.

* Mätmetoden är ändrad från år 2021 och framåt, värdet för den procentuella inblandningen förnybart i diesel MK1 är  
förändrad. Tidigare har 5% inblandning av RME rapporterats men fr o m år 2021 anges den procentuella inblandningen  
förnybart enligt reduktionsplikten. 
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KOLLEKTIVTRAFIKENS KOSTNADER

Trafikekonomin består av vad det kostar att bedriva trafik. Bruttokostnaden drivs av antalet utbuds- 
kilometer. Antalet kilometrar och kostnaden per kilometer ger en bruttokostnad. En större bruttokostnad 
ger förenklat möjligheten att erbjuda mer trafik förutsatt att lämnade anbud för att utföra trafiken inte  
avviker i nämnvärd omfattning.  

Biljettintäkter från resenärer reducerar underskottet i trafiken. Bruttokostnaden reducerat med biljett- 
intäkter ger ett nettounderskott som behöver täckas av skattemedel. Ett attraktivt kollektivtrafikerbjudande 
kombinerat med en optimerad prissättning ger ett lägre underskott än det omvända.

Biljettintäkter i relation mot bruttokostnaderna benämns kostnadstäckningsgrad och mäts i enheten procent. 

Bruttokostnader (kr/invånare) allmän kollektivtrafik per län 2019

Källa: Trafikanalys

Bruttokostnaden berättar hur mycket trafiken totalt kostar per invånare i respektive län. Med många invånare i ett län och 
en högre bruttokostnad ges möjlighet att bygga ett mer omfattande kollektivtrafiksystem. Till exempel avsätter Västerbotten 
19,4% mer pengar per invånare och har en 7% större befolkning än Norrbotten. Det ger möjlighet till ett större kollektivtrafik-
utbud än i Norrbotten. 
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År 2019 används som en jämförelsepunkt med kostnadstäckningsgraden eftersom åren 2020–2022 är 
påverkade av pandemin att de är svåra att dra slutsatser av.
Kostnadstäckningsgrad (%) allmän kollektivtrafik per län 2019

 
Källa: Trafikanalys

Kostnadstäckningsgraden visar ovan att Stockholm täcker 56% av sina kostnader för trafiken med biljettintäkter vilket gör att 
behovet att skattefinansiera trafiken uppgår till 44%. Norrlandslänen ligger relativt nära varandra med kostnadstäcknings- 
grader mellan 41% och 44%. 

År 2019 var bruttokostnaden för den allmänna kollektivtrafiken i Norrbotten 609 mkr inklusive ovehead- 
kostnader. Overheadkostnader räknas sedan bort enigt branschstandard då kostnadstäckningsgraden 
beräknas. År 2019 var biljettintäkterna 223 mkr vilket gör att kostnadstäckningsgraden var 44%, det vill 
säga 56% underskottstäcktes av det offentliga. 

År 2022 var bruttokostnaden för kollektivtrafiken i Norrbotten mycket högre, 739 mkr medan biljett- 
intäkterna var 207 mkr. Det ger en kostnadstäckningsgrad om 34%. Tåglinjen Haparanda–Luleå till-
kom i april 2021 med en årskostnad om 19 mkr. Kollektivtrafiken kan sedan 2019 sägas ha gått från en 
intäktskris under pandemiåren 2020 till och med 2022 till en kostnadskris från och med 2022. Efter att 
biljettintäkter minskat kraftigt från mars 2020 har en återhämtning kunnat ses under 2022. Samtidigt har 
det allmänna kostnadstrycket ökat lett av stigande energipriser vilket gör att underskotten i kollektivtrafiken 
år 2022 är fortsatt mycket större än 2019. 

Finansiering

Buss

Länstrafiken

Stomlinjer är den busstrafik som utförs av Länstrafiken och passerar en eller flera kommungränser och 
finansieras av Region Norrbotten samt till viss del av Trafikverket. Bruttokostnaden för stomlinjer var 
år 2022 198 mkr och biljettintäkterna samt bidrag från Trafikverket var 101 mkr. Av dessa 101 Mkr var 
13 Mkr från Trafikverket. Till trafikunderskottet 96 mkr (197 mkr - 101 mkr) tillkommer en andel av ge-
mensamma kostnader, 22 mkr, som Länstrafiken inte kan fördela per linje. Det totala finanseringen för 
Region Norrbotten var därför 116 mkr (96 mkr + 22 mkr).  

De inomkommunala linjerna är den busstrafik som utförs av Länstrafiken och finansieras av respektive 
kommun. Bruttokostnaden för dessa var år 2022 140 mkr och biljettintäkterna 50 mkr vilket innebär ett 
trafikunderskott om 90 mkr (140 mkr – 50 mkr). Kommunernas andel av de gemensamma kostnaderna 
var 8 mkr vilket innebär att det totala finansieringen var 98 mkr (90 mkr + 8 mkr).
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Tätortstrafiken

Tätortstrafik med buss finansieras av respektive kommun. Tätortstrafik finns i Kiruna, Gällivare, Piteå, 
Luleå, Boden, Kalix och Haparanda kommuner. År 2022 kostade tätortstrafiken totalt 284 mkr medan 
biljettintäkterna var 75 mkr där merparten av biljettintäkter härrör sig från Luleå lokaltrafik med 64 mkr. 
Totalt att finansiera för kommunerna avseende tätortstrafik blev 209 mkr (284 mkr – 75 mkr).  

Tåg
Tågtrafiken som bedrivs i Norrtågs regi finansieras huvudsakligen av Region Norrbotten samt med en be-
tydande andel av Trafikverket. Tåglinjen mellan Luleå och Haparanda utgör ett undantag och finansieras till 
del av kommunerna längs linjen. Bruttokostnaden för tågtrafiken för Norrbottens del var år 2022 50 mkr.

Analys av trafikekonomi 

En analys av värdena ovan börjar i erfarenheter inom branschen som säger att en attraktiv kollektiv-
trafik i grunden handlar om att trafiken ska vara tillgänglig och att det ska vara enkelt att resa. Det går 
att konstatera att Norrbotten är ett av de län i landet som investerar minst skattekronor per invånare på 
kollektivtrafiken. Detta trots att länet omfattar en fjärdedel av Sveriges geografiska yta vilket medför 
begränsade möjligheter till en bra tillgänglighet i stora delar av länet. Vilket tidigare nämnts i denna nu-
lägesbeskrivning leder en begränsad tillgänglighet till ett mindre resande.

För att bygga ett attraktivare kollektivtrafiknät som attraherar fler att åka behövs insatser idag vilket ger 
effekt om några år, vilket man utrett inom projekt Åkerbär. En bedömning enligt projektets slutrapport 
från konsultbolaget Trivector är att Norrbotten kan öka attraktiviteten i systemet och få fler att åka sam-
tidigt som underskotten inte nödvändigtvis behöver öka. Detta kan ske genom att samordna trafiken och 
använda en strukturerad trafikplaneringsstrategi. 

För att utveckla kollektivtrafiken på sikt krävs en större offentlig finansiering av trafiken under en tid 
eftersom det finns behov av att investera i ett antal utvecklingsåtgärder för att locka till sig fler resenärer. 
Det är först när fler väljer att resa med kollektivtrafik som resenärsintäkterna kan öka och därmed mins-
ka skattebidraget. 

En kollektivtrafiks utmaning är att man måste välja en minsta gemensam nämnare för att skapa en kol-
lektivtrafik som upplevs så bra som möjligt för så många som möjligt för att få en större finansiering via 
biljettintäkter. Resterande kostnader som finansieras av det offentliga kan endast bedömas på ett ungefär 
beroende av tron på antalet resenärer och insatsvarors kostnader som t ex drivmedel inför varje verksam-
hetsår. Detta kan dock snabbt förändras vilket kollektivtrafiken har fått erfara när antalet resenärer snabbt 
sjönk med anledning av pandemin och när drivmedelspriser snabbt steg på grund av omvärldsfaktorer. 

Besluten om finansiering av kollektivtrafiken i Norrbotten är kortsiktig och fattas för 1-3 år i taget. 
Samtidigt är utvecklingen av kollektivtrafiken långsiktig och tar många år att förändra. Ett exempel är 
att avtalen med trafikoperatörerna oftast är mycket långa (5-10 år) vilket bidrar till svårigheter att göra 
snabba kostnadsförändringar i trafiken. Även utbyggnad av infrastruktur tar många gånger lång tid från 
att behov uppstår till att åtgärden genomförs. En paradox är att en neddragning av trafik kan innebära att 
det offentligas finansieringsdel ökar då attraktiviteten att använda kollektivtrafiken kan minska med ett 
sämre utbud. 
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Ordlista 

Kollektivtrafikbarometern (KollBar)  
En nationell kvalitets-, attityd-, och resvaneundersökning för kollektivtrafikbranschen. Syftet är att lö-
pande följa och påverka utvecklingen i attityder samt kollektivtrafikens marknadsandel. Målgruppen för 
undersökningen är svenska allmänheten mellan 15 och 85 år, både de som reser med kollektivtrafiken 
och de som inte gör det. Antalet insamlade enkätsvar för Länstrafiken Norrbotten är 200 per månad. 

Barometern för Anropsstyrd trafik (ANBARO)  
En rikstäckande kvalitetsundersökning för den anropsstyrda trafiken. Det övergripande målet med under- 
sökningen är att kvalitetssäkra trafiken. Kvalitetsundersökningen görs löpande och varje dag intervjuas 
två sjukresenärer och tre färdtjänstresenärer per telefon dagen efter genomförd resa. Resultatet mäts på 
en femgradig skala där betyget 5 och 4 är nöjda, betyget 3 varken nöjd eller missnöjd och betyget 1-2 är  
missnöjda kunder.

NKI (Nöjd kund index)  
Beräknas genom att ta andelen som satt betyg 4-5 på frågan ”Hur nöjd är du som helhet med bolaget” i 
KollBar.

Kollektivtrafikens marknadsandel 
Avser andelen resor med kollektiva färdmedel bland samtliga resor med motordrivna fordon. 

Kostnadstäckningsgrad 
Även benämnt självfinansieringsgrad. Kostnadstäckningsgraden är kvoten av trafikens direkta kostnader 
och intäkter per linje. Beräknas genom linjens biljettintäkter dividerat med bruttokostnaden för trafiken. 

Metaversum  
Är ett begrepp för en virtuell verklighet där användarna i 3D kan integrera med den virtuella miljön och 
kommunicera med varandra.

RUS (Regional utvecklingsstrategi) 
Det viktigaste och mest övergripande styrdokumentet för länets utveckling och tillväxt. Strategin fast-
ställs av regionfullmäktige och tas fram i samarbete mellan Region Norrbotten och länets kommuner, 
Länsstyrelsen i Norrbottens län, Luleå tekniska universitet, organisationer, företag, Sametinget, myn-
digheter och andra aktörer i Norrbotten. RUS är en samlad och sektorsövergripande strategi för det re-
gionala tillväxtarbetet och ingår i EUs och Sveriges strategier för hållbar tillväxt. Strategin ska bidra till 
sektorsövergripande samverkan mellan aktörer på lokal, regional, nationell och internationell nivå. Den 
ligger till grund för regionala och transnationella strukturfondsprogram, infrastrukturplaner och beaktas 
när man tar fram andra regionala strategier och program.
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