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Inledning 

DeƩa är det regionala trafikförsörjningsprogrammet för VästerboƩens län år 2016‐2019. 

Ansatsen inför det nya programmet har varit aƩ förfina och uppdatera målen och åtgärderna 

samt uppdatera nulägesbeskrivningen. Precis som förra gången ville vi ha delakƟghet och 

transparens i framtagningen och skapa nya kontakter med parter som har betydelse för och 

berörs av kollekƟvtrafiken. Vad gäller innehållet så var målet aƩ det skulle uppfylla 

lagsƟŌningens krav och aƩ ta fram eƩ genomarbetat och väl förankrat program. 

 

Vi är medvetna om aƩ programmet aldrig kan uppfylla alla tänkbara förväntningar. Det är 

vikƟgt aƩ dokumentet är förankrat, det vill säga uƩrycker en verklig poliƟsk vilja, styr arbetet 

på tjänstemannanivå på eƩ lämpligt säƩ och överlag systemaƟserar planeringen av regionens 

kollekƟvtrafik. Det ska vara eƩ dokument som både poliƟker och tjänstemän konƟnuerligt går 

Ɵllbaka Ɵll under Ɵdsperioden, när den dagliga verksamheten läggs upp.  

 

Stort tack Ɵll alla samrådsparter, som gjort en ovärderlig insats under samrådsƟden.  

 

DeƩa trafikförsörjningsprogram har antagits den 23 mars 2016 i FörbundsfullmäkƟge.  

 

Se begreppsförklaringar i Bilaga 2.  

 

 Foto: Johan Gunséus 

 

Fakta Kollek vtrafikmyndigheten i Västerbo ens län, Region Västerbo en 

Den 1 januari 2012 trädde den nya kollekƟvtrafiklagen i kraŌ och då inräƩades även nya 

kollekƟvtrafikmyndigheter i varje län runt om i landet. De nya myndigheterna har ansvar för 

kollekƟvtrafiken i länen. De har Ɵll uppgiŌ bland annat aƩ ta fram regionala 

trafikförsörjningsprogram där vision, mål och åtgärder för länets kollekƟvtrafik beskrivs.  
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ϣ. Programmets syŌe och avgränsningar 

Trafikförsörjningsprogrammet är länets strategiska plan för den regionala 

kollekƟvtrafiken. Den uppfyller flera funkƟoner. Även om innehållet styrs av en lag och 

det finns vägledningar för struktur och innehåll så varierar 

trafikförsörjningsprogrammens funkƟon och innehåll mellan länen.  

 

I VästerboƩen ligger planering av och budget för kollekƟvtrafiken i huvudsak hos 

kommunerna (för den inomkommunala trafiken) och hos LandsƟnget (för 

mellankommunal trafik, det vill säga stomlinjer och kostnaden för tågtrafik). Därutöver 

finns viss kommersiell trafik. Kommunerna och LandsƟnget beställer kollekƟvtrafik hos 

KollekƟvtrafikmyndigheten, som vid behov tar beslut om trafikplikt och ger Länstrafiken 

uppdraget aƩ upphandla eller göra justeringar inom befintligt avtal. Det innebär aƩ 

kommunerna och LandsƟnget själva har planer för sin kollekƟvtrafik, och 

trafikförsörjningsprogrammet behöver förhålla sig Ɵll dessa planer. Trots aƩ kommuner 

och landsƟng själva planerar sin trafik så har Trafikförsörjningsprogrammet följande 

funkƟoner i VästerboƩen:  

 

 Vara en övergripande strategi som tar avstamp i kommunernas och LandsƟngets 

kollekƟvtrafikplaner eller motsvarande. 

 PoliƟsk styrning i form av vision, mål och övergripande åtgärder, för aƩ strukturera 

KollekƟvtrafikmyndighetens och samarbetsparters arbete för kollekƟvtrafikens 

utveckling på regional nivå.  

 InformaƟon Ɵll medborgare, kollekƟvtrafikföretag och övriga om vilken upphandlad och 

kommersiell kollekƟvtrafik som finns idag och vilken trafik som kan tänkas upphandlas i 

framƟden. DeƩa för transparens mot medborgare och mot kollekƟvtrafikföretag som 

planerar starta upp kommersiell kollekƟvtrafik.   

 Beslut om trafikplikt ska kunna härledas i programmet. Programmet är eƩ verktyg för aƩ 

långsikƟgt planera trafikplikt och upphandling, och ökar förutsägbarheten i 

KollekƟvtrafikmyndighetens, kommuners och landsƟngs agerande. 

 Programmet har en tyngdpunkt på den regionala kollekƟvtrafiken i lagens mening, det 

vill säga på all kollekƟvtrafik där resandet domineras av vardagsresande, inklusive 

tätortstrafik, kommersiell trafik, anropsstyrd trafik och taxi. Interregional kollekƟvtrafik 

såsom naƩåg, flyg, färja Umeå‐Vasa, bussar och dagtåg Ɵll Stockholm, behandlas också 

eŌersom regional och interregional kollekƟvtrafik Ɵllsammans bildar eƩ helhetsutbud för 

resenären. Det behövs anslutningar med den regionala och lokala kollekƟvtrafiken Ɵll 

och från resecentrum och busstaƟoner. Den interregionala kollekƟvtrafiken matar in 

resenärer i den regionala kollekƟvtrafiken, och har betydelse för aƩ nå våra övergripande 

kollekƟvtrafikmål. Dessutom fungerar den interregionala kollekƟvtrafiken som regional 

kollekƟvtrafik på vissa delsträckor.  

 

Programmet fokuserar på åtgärder perioden 2016‐2019, men vision och mål syŌar även 

längre fram i Ɵd.  

 

 



                                                                                 Kollektivtrafikmyndigheten		 4 (22)

. Arbetsprocess 

Tidigt samråd inför revidering hölls under våren 2015, med eƩ Ɵdigt samrådsmöte med 

46 deltagare den 12 maj 2015. Under det Ɵdiga samrådet användes det gällande 

trafikförsörjningsprogrammet som eƩ diskussionsunderlag. OrganisaƟoner gavs 

möjlighet Ɵll enskilt, Ɵdigt samråd, vilket också skedde i två fall våren 2015. Under 

sommaren och hösten arbetades eƩ förslag Ɵll remissversion fram av tjänstemännen. 

KollekƟvtrafikutskoƩet beslutade aƩ skicka ut remissen den 10 september 2015. 

Remisskonferens anordnades 15 september 2015. RemissƟden var 10 september Ɵll 20 

december 2015. Tjugosex yƩranden på remissen kom in och synpunkterna 

sammanställdes i en tabell. UƟfrån yƩranden och avvägningar sammanställdes eƩ förslag 

Ɵll trafikförsörjningsprogram. Den 11 februari 2016 beslutade KollekƟvtrafikutskoƩet vid 

Region VästerboƩen om förslaget Ɵll nyƩ program, den 16 februari faƩade 

Regionstyrelsen beslut och slutgilƟgt beslutades det nya regionala 

trafikförsörjningsprogrammet i FörbundsfullmäkƟge den 23 mars 2016. 

 

Samråd hölls med följande parter: 

 

 Representanter för kollekƟvtrafikföretag, besöksnäring, handikapporganisaƟoner, 

pensionärsorganisaƟoner, fackförbund, Hela Sverige ska leva, Trafikverket, Länsstyrelsen, 

kommuner, landsƟng, Länstrafiken den 12 maj 2015 vid Vindelns folkhögskola  

 KollekƟvtrafikföretag verksamt i VästerboƩen, enskilt Ɵdigt samråd den 27 maj 2015 

 Inlandsbanan AB enskilt Ɵdigt samråd den 27 maj 2015 

 Samråd med grannlänens kollekƟvtrafikmyndigheter 17 september 2015 

 Representanter för kollekƟvtrafikföretag, besöksnäring, handikapporganisaƟoner, 

fackförbund, Hela Sverige ska leva, byaförening, Trafikverket, kommuner, landsƟng, 

taxirörelsen och handelskammaren, den 15 september i MB‐huset i Lycksele.  

 

Dessa är vikƟga samarbetsparters för KollekƟvtrafikmyndigheten även i det löpande 

arbetet. Framöver kan samarbete och samråd utvecklas och breddas, inom ramen för 

kollekƟvtrafikmyndighetens resurser.                                                                                      

Foto: Ingela Hjulfors Berg 
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ϥ. SammanfaƩad nulägesanalys 

KollekƟvtrafikens funkƟon är aƩ erbjuda mobilitet på eƩ hållbart säƩ. KollekƟvtrafiken, 

precis som all trafik, har inget egenvärde utan finns Ɵll för aƩ flyƩa människor (och varor) 

dit de behövs och där de vill vara, för aƩ därigenom skapa god livskvalitet, välstånd, 

regional utveckling och så vidare. Dessutom fyller och kommer kollekƟvtrafiken fylla en 

vikƟg funkƟon för aƩ dessa förflyƩningar ska kunna ske och öka på eƩ effekƟvt och 

klimatvänligt säƩ. För aƩ beskriva nuläget är det därför vikƟgt aƩ ƟƩa dels på hur den 

geografiska Ɵllgängligheten har utvecklats, dels på hur kollekƟvtrafikens marknadsandel 

av det motoriserade resandet har utvecklats. I Bilaga 1 finns en uƞörlig beskrivning av 

olika delar: kollekƟvtrafikutbud regionalt och interregionalt, infrastruktur, informaƟon, 

biljeƪörsäljning med mera. Här sammanfaƩas läget uƟfrån geografisk Ɵllgänglighet och 

marknadsandel.  

 

ϥ.ϣ. KollekƟvtrafikresandet kan öka snabbare 

Utvecklingen av kollekƟvtrafikens marknadsandel av det motoriserade resandet har inte 

utvecklats i den takt som målet i programmet 2012‐2015 förutsaƩe, men ökat ändå. År 

2015 hade VästerboƩen sƟgit i rangordningen och ligger på en femteplats Ɵllsammans 

med Jönköpings län. Tyvärr hade andelen sjunkit naƟonellt med en %‐enhet. Antalet 

resor ökade med cirka två respekƟve cirka tre procent per år mellan 2013 och 2015, 

vilket är mindre än den genomsniƩliga ökningstakt som krävs för aƩ uppnå målet i deƩa 

program. Det beror framför allt på aƩ medan antalet resor i tätortstrafiken i Umeå ökat 

kraŌigt, så har resandet i Norrtågstrafiken minskat på grund av hasƟghetssänkningarna 

och neddragningarna mellan Umeå och Luleå, och aƩ trafikomläggningen och utökningen 

i SkelleŌeå tätort leƩ Ɵll en resandeökning som dock inte kan fångas upp av staƟsƟken 

eŌersom många resor som innefaƩat byte i centrum (två resor) nu kan göras utan byte 

(en resa).   

 

Dock finns det mycket som kan leda Ɵll aƩ resandemängderna kommer ikapp: fortsaƩ 

resandeökning i Umeå tätort, aƩ resandet tar ny fart i SkelleŌeå tätort, stabiliserad 

regional tågtrafik och den möjlighet som ny operatör i Norrtågstrafiken innebär. 

Regionbussresandet ökade dessutom något 2014‐2015. I nuläget finns det många 

styrkor, men många arbetsområden återstår både i tågtrafiken, infrastrukturen, 

regionbusstrafiken och tätortstrafiken och i olika delar av dessa.  

 

Antalet kollekƟvtrafikresor i VästerboƩen ökar hela Ɵden, men kollekƟvtrafikresandet 

ökar inte så mycket snabbare än resandet totalt seƩ. Befolkningen i VästerboƩen har 

ökat med 2,5 % sedan 2006. Antalet resor i kollekƟvtrafiken har ökat med 30 procent 

2006‐2015. UƟfrån resvaneundersökningarna har det totala resandet, alla färdsäƩ, mäƩ i 

färdlängd per år ökat med cirka 20 % under ungefär samma period. Resandet med allmän 

kollekƟvtrafik har, i färdlängd mäƩ, mer än fördubblats. Men ökningen i total färdlängd 

bestod Ɵll största delen av en ökning av Annat färdsäƩ, som sannolikt domineras av 

flygresor. Färdlängden med privatbil har fakƟskt minskat i VästerboƩen. Det faktum aƩ 

antalet kollekƟvtrafikresor ökat med 14 % i VästerboƩen 2010‐2015 men 

marknadsandelen under samma period ökat endast från cirka 12 procentenheter Ɵll cirka 

14 procentenheter kan därför inte kan förklaras med aƩ bilresandet skulle ha ökat i 

VästerboƩen, utan snarare med aƩ flygresandet ökat.  
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Nöjdheten bland regelbundna resenärer med senaste resan sjönk något från aƩ ha varit 

mycket god, medan nöjdheten bland allmänheten höjdes något mellan 2014 och 2015. 

 

Snabbast ökar antalet kollekƟvtrafikresenärer i tätortstrafiken i Umeå, där antalet 

resenärer passerade 7 miljoner år 2015. Det är en 55 % ökning jämfört med 2006 och 

utgör mer än hälŌen av det totala antalet kollekƟvtrafikresor i VästerboƩen. Under 

samma Ɵd ökade befolkningen i kommunen med cirka 9 %. I SkelleŌeå kommun har 

befolkningen ökat med två promille under perioden, och resandet i tätortstrafiken har 

mer än fördubblats, om än från en mycket lägre nivå än i Umeå. Under samma Ɵd har 

centralorten inte ökat i befolkning mer än kommunen i genomsniƩ, så invånarna i 

centralorten har ökat siƩ kollekƟvtrafikresande.  

 

Tågtrafiken bidrar också mycket Ɵll resandeökningarna, men den regionala tågtrafiken 

kommer av naturliga skäl inte bidra lika starkt Ɵll ökningen av antalet resor i 

kollekƟvtrafiken som tätortstrafiken, eŌersom en stor del av tågresandet är så kallade 

sällanresenärer. Men det är relaƟvt långa resor, och därför har det stor betydelse för 

klimatet när resorna sker med tåg istället för bil.  

 

SeƩ Ɵll kollekƟvtrafiken i sig ser alltså utvecklingen posiƟv ut, men den kompenserar inte 

Ɵllräckligt för ökningen av det totala transportarbetet. För aƩ kollekƟvtrafiken kraŌigt 

ska bidra Ɵll minskade klimatgasutsläpp är det nödvändigt aƩ ökningen av det 

motoriserade transportarbetet i VästerboƩen, och mer där Ɵll, sugs upp av 

kollekƟvtrafiken. EƩ första steg i VästerboƩen är dock aƩ uppnå en betydligt ökad 

marknadsandel av det motoriserade resandet, och aƩ vi säƩer eƩ högt mål uƟfrån våra 

förutsäƩningar idag och uƟfrån Sveriges klimatmål.  

 

 

ϥ.Ϥ. Utbudet förbäƩras totalt seƩ, men inte för alla 

Ansvarsfördelningen i VästerboƩen, där kommuner och landsƟng beställer och 

finansierar den trafik de vill ha via kollekƟvtrafikmyndigheten kommer eŌer färskt beslut 

finnas kvar Ɵlls vidare, snarare än eƩ skaƩeväxlingssystem där kollekƟvtrafik‐

myndigheten både finansierar och låter Länstrafiken upphandla trafiken. Det innebär aƩ 

de stora trafikutökningar som kan behövas för aƩ uppnå målen, beslutas i kommuner 

och landsƟng.  
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Figur 1. Stomlinjer och regional tågtrafik i Västerbotten 2015. Karta: Kollektivtrafikmyndigheten i 
Västerbottens län. Se bilaga 10 för kartor över inomkommunal trafik.  

 

KollekƟvtrafikutbudet har förbäƩrats på många håll under 2010‐talet, framför allt i 

tätortstrafiken och tågtrafiken, men det har också skeƩ försämringar för en del resenärer 

då tågtrafiken medfört mindre regionbusstrafik på E4 och E12, och tätortstrafiken i 

Lycksele upphörde 2014. Tätortstrafiken i SkelleŌeå utökades och lades om hösten 2014. 

I många kommuner har inomkommunal busstrafik delvis gjorts om Ɵll skolskjuts och 

ringbilar (anropstyrd trafik) av ekonomiska skäl och på grund av låga resandemängder. 

Totalt seƩ förbäƩrades utbudet åtminstone seƩ Ɵll antalet utbudskilometer i 

kollekƟvtrafiken, som ökade med 18 % mellan 2011 och 2014. I riket i genomsniƩ var 

ökningen 6 %. I dagsläget saknar VästerboƩen redskap för analyser av geografisk 

Ɵllgänglighet mellan olika vikƟga platser med kollekƟvtrafiken, men planen är aƩ påbörja 

sådana analyser och kunna redovisa mål och analyser av t.ex. hur stor andel av 

befolkningen har en viss maximal resƟd Ɵll kommuncentrum eller regionalt centrum.  

 

ϥ.ϥ. Tågtrafiken stabiliseras 

Norrtågtrafiken har sedan starten 2010 haŌ eƩ kraŌigt ökat resande på de fyra nya 

tåglinjerna i VästerboƩen. De senaste åren har resandeökningen maƩats av, men 

fortsäƩer. Bäst går Norrtågstrafiken Umeå‐Sundsvall och Umeå‐Vännäs. Flera olika 

aktörer som är engagerade i Norrtågtrafiken har arbetat systemaƟskt för aƩ komma Ɵll 

räƩa med de problem som funnits framför allt vinterƟd, och under vintern 2015/2016 

kan tågtrafiken beskrivas som stabil. Vissa delsträckor på Botniabanan har överfulla tåg i 

rusningsƟd. Det tyder på en potenƟal Ɵll resandeökning, om utbudet kunde förbäƩras 

och marknadsföras yƩerligare. Det är av finansiella och tekniska skäl komplicerat aƩ 

skapa fler avgångar i rusningsƟd på Botniabanan. Det är en resandepotenƟal som tyvärr 
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går förlorad, då en del resenärer tar privatbilen för aƩ slippa stå på tåget, och 

reseupplevelsen överlag inte är den bästa i eƩ överfullt tåg.  På sikt borde deƩa inte få 

hindra potenƟaler från aƩ lösas in, eŌersom det är vikƟgt aƩ just de stora 

resandevolymerna i rusningsƟd styrs Ɵll hållbara färdsäƩ för aƩ uppnå klimatmålen.  

 

Figur 2. Regional dagtågtrafik och dagförbindelser med nattåg, i Västerbotten 2015. Dubbelturer, 

vardag, lördag och helg sammanlagt. Karta: Kollektivtrafikmyndigheten i Västerbottens län.  

 

Sommaren 2016 blir det en ny operatör för trafiken som har en uƩalad målsäƩning aƩ 

locka fler resenärer. SJ:s snabbtågtrafik mellan Umeå och Stockholm som funnits i några 

år fungerar också som regional tågtrafik mellan bland annat Umeå, Örnsköldsvik och 

Sundsvall men stannar på färre staƟoner än Norrtåg. Denna trafik har förbäƩrat utbudet 

Ɵll resenärerna totalt seƩ, då denna trafik och Norrtågs trafik kompleƩerar varandra i Ɵd. 

Tillgänglig staƟsƟk för SJ:s snabbtågtrafik och Norrtågs trafik Ɵllsammans visar aƩ 

resandet dagƟd närmar sig en miljon resande per år. DärƟll kommer naƩågstrafiken på 

Botniabanan med ca 300 000 resande.  

 

För naƩågstrafiken har det inte skeƩ större förändringar i utbudet, men under hösten 

2015 har det pågåƩ en diskussion om naƩågstrafikens framƟd. NaƩågen har stor 

betydelse för hållbar Ɵllgänglighet mellan VästerboƩen och Stockholm. Det är idealiska 

avgångs‐ och ankomsƫder vid VästerboƩens staƟoner och det finns flera fördelar 

jämfört med flygresa. Tågstrafiken har fåƩ en större regional roll när resenärer från 

indragna turer med Norrtåg Umeå‐Luleå har hänvisats Ɵll siƩplatserna på naƩåg mellan 

Stockholm och Luleå.  

 

EƩ problem – och en möjlighet ‐ för tågtrafiken är infrastrukturen. Norrbotniabanan 

kommer kraŌigt aƩ förkorta resƟderna mellan orterna bland annat Umeå och SkelleŌeå, 

och senare Ɵll Piteå och Luleå. Norrbotniabanan kommer aƩ stärka kollekƟvtrafikens 

konkurrenskraŌ jämfört med privatbil eŌer E4 och förbäƩra kollekƟvtrafikens 

marknadsandel. Det eŌersaƩa underhållet av Stambanan har leƩ Ɵll 
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hasƟghetssänkningar och orimliga resƟder mellan Umeå och Luleå. Botniabanan fungerar 

relaƟvt bra, Ɵll och från Lycksele har det funnits kapacitetsproblem. Det finns flera 

förslag för Tvärbanan för aƩ komma ƟllräƩa med problemen som tyvärr inte genomförts 

än.  

 

ϥ.Ϧ. Tätortstrafiken växer 

Tätortstrafiken ökar i antal resande och utbud, och det har funnits en god vilja i Umeå 

och SkelleŌeå för trafikutökningar. En kraŌig minskning av biltrafik Ɵll förmån för 

kollekƟvtrafik och andra hållbara färdsäƩ kräver även bilbegränsande åtgärder. Exempel 

på åtgärder är prioritering av busstrafik framför privatbilstrafik både i trafikstyrning och 

markanvändning, begränsningar av biltrafik och parkering i centrum, enkla byten mellan 

olika kollekƟvtrafikslag, bebyggelseförtätning och stadsläkning eŌer kollekƟvtrafikstråk 

och aƩ undvika externa handelscentrum och andra större målpunkter där 

kollekƟvtrafiken har svårt aƩ konkurrera. Både Umeå och SkelleŌeå kommuner har 

arbetat strategiskt med trafikfrågor i centralorten inklusive kollekƟvtrafik. I Umeå finns 

eƩ förslag Ɵll kollekƟvtrafikstrategi som eventuellt kommer inkluderas i en aktualisering 

av fördjupad översiktsplan. I SkelleŌeå pågår arbete med fördjupad översiktsplan för 

centrala staden där det ingår en trafiksystemlösning. Den fördjupade översiktsplanen hör 

ihop med andra stora projekt som trafikstrategi och resecentrum. Förslagen har en tydlig 

prioritering av kollekƟvtrafik och andra hållbara färdsäƩ jämfört med privatbil, så om 

planerna antas och genomförs, finns goda förutsäƩningar för kraŌigt ökad 

marknadsandel för kollekƟvtrafiken i VästerboƩen.  

 

ϥ.ϧ. Regionbusstrafiken ökar något och utvecklas 

Resandet i regionbusstrafiken har ökat något 2014‐2015, men under längre Ɵd varit 

stabilt beaktat befolkningsminskning i många kommuner, årskullar och aƩ viss 

regiontrafik har gjorts om Ɵll tätortstrafik. Kundnöjdheten och allmänhetens nöjdhet är 

god. Det har skeƩ och arbetas med många förbäƩringar som kan öka 

regionbusstrafikresandet framöver. När det gäller regionbusstrafiken finns en ambiƟon 

aƩ erbjuda fler avgångar istället för aƩ säƩa in förstärkningsfordon på de avgångar där 

resenärerna inte ryms i en buss. Det ökar valfriheten och gör kollekƟvtrafiken 

aƩrakƟvare. En ny potenƟal och eƩ argument för gränsöverskridande trafik är en ny 

storflygplats i Mo i Norge. EŌer svag lönsamhet i bussgodsverksamheten kommer 

biljeƪörsäljningen vid vissa busstaƟoner aƩ försvinna, vilket ställer krav på nya säƩ aƩ 

sälja biljeƩer.  Nya betalmöjligheter och digitala informaƟonskanaler har införts, och 

informaƟon i realƟd om var bussen befinner sig kommer inom kort komma alla länsbor 

Ɵll del. Sedan flera år finns en naƟonell reseplanerare och biljeƩshop på Internet, 

Resrobot, där resor med buss och tåg i hela landet kan köpas på samma biljeƩ. 

Länstrafikens telefonkundtjänst har förlängt öppeƫderna, och informaƟonen Ɵll 

resenärerna har förbäƩrats bland annat i form av en SMS‐tjänst. Nya produkter kommer 

kunna införas när själva korten byts ut och det kommer bli tydligare och enklare aƩ resa 

över länsgräns. Sedan några år Ɵllbaka har många hållplatser i länet förfallit, och 

Länstrafiken har tagit en samordnande roll för hållplatser och resecentrum för aƩ 

förbäƩra hållplatsmiljöerna i VästerboƩen. Under 2016 kommer Länstrafiken aƩ börja 

med förarcerƟfiering.  
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ϥ.Ϩ. Färjan över Kvarken – en potenƟal 

Färjan över Kvarken har haŌ mycket posiƟv resandeutveckling och arbetet med ny färja 

fortskrider. DeƩa har stor betydelse för hållbart resande Ɵll och från VästerboƩen, 

innebär ökat utbyte mellan regionerna, ställer krav på transporter vidare i VästerboƩen 

och är en potenƟal också för kollekƟvtrafikens resandeutveckling. 

 

ϥ.ϩ. Arbetspendlingens pulsådror 

Det bör också finnas en stor potenƟal aƩ öka kollekƟvtrafikens marknadsandel av 

arbetspendlingen mellan tätorter där det är stor arbetspendling. Därutöver så kan 

arbetspendlingen underläƩas genom utvecklad kollekƟvtrafik, så dagens pendlingssiffror 

ska inte ensamma få styra satsningar i kollekƟvtrafik. Till exempel de två största 

kommunerna i länet Umeå och SkelleŌeå skulle kunna få en betydligt större 

arbetspendling med tågtrafik, förkortad resƟd och bekvämlighet. Redan idag är 

arbetspendlingen mellan kommunerna större än eller i paritet med pendlingen mellan 

kommunerna Umeå och Örnsköldsvik. Det finns några tätortsrelaƟoner där det är 

betydligt högre pendlarmängder än i övriga, och där det skulle kunna finnas underlag för 

ännu bäƩre kollekƟvtrafikutbud och mer kollekƟvtrafikresande på privatbilarnas 

bekostnad. Om exempelvis 50 % av pendlarna i eƩ stråk med 2000 pendlare åker 

kollekƟvtrafik hälŌen av årets arbetsdagar, blir det cirka 150 000 påsƟgningar per år. 

Stråket mellan SkelleŌeå tätort och SkelleŌehamn/Ursviken/Bergsbyn är det överlägset 

starkaste totalt seƩ, totalt nästan 3000 pendlare i båda riktningarna totalt 2012. I stråket 

mellan Umeå och Holmsund/Obbola pendlar något färre, 2700 ungefär totalt i båda 

riktningarna. Övriga stråk i VästerboƩen har betydligt färre pendlare: Umeå‐Sävar‐Umeå 

(1030) är något större än Umeå‐Vännäs‐Umeå (875). Se fler värden i bilaga 1. Mellan 

tätorten Umeå och tätorten SkelleŌeå var det betydligt färre, 431 pendlare 2012, vilket 

är förståeligt med det långa Ɵdsavståndet. Pendlingen Ɵll och från grannlänens tätorter 

är yƩerligare eƩ snäpp lägre, t.ex. Örnsköldsvik‐Umeå‐Örnsköldsvik med 300 pendlare 

(siffran bör dock vara betydligt högre idag) och Piteå‐SkelleŌeå‐Piteå med 123 pendlare. 

Det finns en reserelaƟon med hög pendling seƩ Ɵll invånarantal Stensele‐Storuman‐

Stensele på plats med 181 pendlare. 

 

ϥ.Ϫ. Många bäckar små 

De möjligheter som trots allt finns aƩ utveckla kollekƟvtrafik i glesare delar av länet, har 

inte tagits Ɵll vara än. Även bygder där resandeunderlaget inte moƟverar linjer med 

helstora bussar kan bidra Ɵll ökad marknadsandel för kollekƟvtrafiken i VästerboƩen. 

Människorna har behov av en grundläggande Ɵllgänglighet med kollekƟvtrafik även om 

bilen kommer spela en vikƟg roll på glesbygden under överskådlig framƟd. AkƟviteter 

pågår när det gäller pendlarparkering i byar och anropstyrd trafik (ringbilstrafik) och även 

akƟviteter för förbäƩrade hållplatsmiljöer i glesbygd. Trafikverket har påbörjat eƩ arbete 

med en guide för trafikplanering på landsbygden. I och med deƩa, och det nya 

analysverktyget Norrkoll, kommer det finnas bäƩre verktyg för aƩ arbeta med 

kollekƟvtrafik i glesbygd.  
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Ϧ. Vision och värdegrund regionalt 

 

En vision är eƩ önskat Ɵllstånd i 

framƟden. Innebörden i visionen och 

förutsäƩningarna för aƩ bidra Ɵll visionen 

varierar mellan olika länsdelar.  

 

Människors varierande resebehov och 

samhällets behov uƩrycks i denna vision. 

När mål, som behandlas i nästa kapitel 

uppfylls, tar vi oss närmare visionen.  

 

Visionen grundar sig på det så kallade 

fördubblingsprojektets naƟonella vision 

aƩ kollekƟvtrafiken är en självklar del av 

resandet i eƩ hållbart samhälle.  

 

Visionen är: 

 

KollekƟvtrafiken –  
en självklar del av resandet 
i eƩ hållbart VästerboƩen 
 

 

 

 

Foto: Johan Gunséus 
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ϧ. Mål och åtgärder för den regionala 
kollekƟvtrafiken 

ϧ.ϣ. NaƟonella, regionala och lokala mål aƩ förhålla sig Ɵll 

Det finns en stor mängd naƟonella och regionala mål som kollekƟvtrafiken i VästerboƩen 

kan och bör bidra Ɵll aƩ uppfylla. De kanske mest centrala samhällsmålen för 

kollekƟvtrafiken gäller klimat, miljö, regionförstoring, geografisk Ɵllgänglighet och 

människors mobilitet. KollekƟvtrafiken pekas ut som en mycket vikƟg funkƟon för aƩ 

göra regionerna större och öka Ɵllgängligheten mellan olika platser på eƩ ekologiskt 

hållbart säƩ. När det gäller social hållbarhet så har kollekƟvtrafiken stor betydelse för 

mobiliteten hos människor med olika funkƟonsnedsäƩningar. En redovisning av de mest 

relevanta naƟonella målen inom klimat, miljö, transporƞörsörjning och Ɵllgänglighet för 

personer med funkƟonsnedsäƩning redovisas i bilaga 9. Mål och åtgärder i 

trafikförsörjningsprogrammet uƩrycker VästerboƩens åtaganden inom kollekƟvtrafikens 

område för aƩ bidra Ɵll de ovan nämnda målsäƩningarna.  

 

Den statliga myndighet vars överväganden har störst betydelse för kollekƟvtrafiken 

regionalt i VästerboƩen är Trafikverket. Trafikverket svarar för långsikƟg planering av 

transportsystemet. Trafikverket ansvarar också för byggande, driŌ och underhåll av 

statliga vägar och järnvägar. Trafikverket tar fram den naƟonella planen för 

transporƟnfrastruktur i samverkan med landets regionala aktörer och uƟfrån de 

transportpoliƟska målen som beskrivs i Bilaga 9. Den naƟonella infrastrukturplanen 

innehåller insatser av avgörande betydelse för kollekƟvtrafikens genomförande och 

utveckling.  

 

VästerboƩen har flera strategier och program som angränsar Ɵll det regionala 

trafikförsörjningsprogrammet. Region VästerboƩen ansvarar för samordningen av den 

långsikƟga infrastrukturplaneringen i regionen, bland annat genom Länstransportplanen. 

Genom aƩ Region VästerboƩen ansvarar för både den regionala infrastrukturplaneringen 

och för planering och genomförande av kollekƟvtrafiken finns goda förutsäƩningar för 

bäƩre gränsdragning och samordning.  

 

Trafikförsörjningsprogrammet ska enligt lag bl.a. innehålla mål för den regionala 

kollekƟvtrafiken, behovet av regional kollekƟvtrafik i länet, åtgärder för aƩ skydda 

miljön, Ɵdsbestämda mål och åtgärder för anpassning av kollekƟvtrafik med hänsyn Ɵll 

behov hos personer med funkƟonsnedsäƩning. Länstransportplan uppräƩas enligt 

förordning med hänsyn Ɵll de samlade transportbehoven inom en region och är en plan 

Ɵll ledning vid fördelning av statliga medel Ɵll exempel för investeringar och 

förbäƩringsåtgärder i statliga vägar, i väg‐ och gatuanläggningar för regional 

kollekƟvtrafik, spåranläggningar för regional kollekƟvtrafik, staƟoner, terminaler, 

vänthallar, hållplatser, åtgärder för ökad Ɵllgänglighet för funkƟonshindrade resenärer i 

kollekƟvtrafiken och åtgärder som kan påverka transporteŌerfrågan och val av 

transportsäƩ. Genom Länstransportplanen beslutar Region VästerboƩen alltså om 

prioriteringen av investeringar i den regionala infrastrukturen. Insatserna i 

infrastrukturplanen är i många fall avgörande för aƩ kollekƟvtrafiken ska kunna utvecklas 

i linje med målen i trafikförsörjningsprogrammet.  
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I den regionala utvecklingsstrategin finns visionen Från kust Ɵll łäll en aƩrakƟv region, 

och en delstrategi är En Ɵllgänglig och utåtriktad region.  Den Regionala 

utvecklingsstrategin är överordnad både trafikförsörjningsprogrammet och 

Länstransportplanen. Mål och åtgärder i deƩa trafikförsörjningsprogram svarar väl mot 

regionala utvecklingsstrategin, och de delstrategier och åtgärder som programmet svara 

på listas i Bilaga 8.  

 

 

VästerboƩens utveckling skapas lokalt, men stärks av en regional samverkan. 

VästerboƩens utveckling fastställs i de 15 strategiska dokument som var och en av 

kommunerna tar fram, de kommunala översiktsplanerna, i vissa kommuner även lokala 

utvecklingsplaner. Kommunerna ska enligt plan‐ och bygglagen samråda med Region 

VästerboƩen när förslag Ɵll översiktsplan uppräƩas eller när ändringar i planen görs. 

Genom ansvaret för gator och resecentrum kan kommunerna påverka kollekƟvtrafikens 

framkomlighet. Det är också kommunerna som har det största inflytandet på 

investeringar i, och uƞormning av, den fysiska miljön. Kommunerna och landsƟnget tar 

årligen fram kollekƟvtrafikplaner med målsäƩningar och åtgärder för trafiken. De 

redovisas i Bilaga 12. SkelleŌeå och Umeå har också handlingsplaner för luŌkvalitet, där 

åtgärder inom kollekƟvtrafiken och biltrafiken är vikƟga inslag. Kommunerna kan via 

Länstransportplanen få statliga bidrag Ɵll investeringar i gator och terminaler. 

 

ϧ.Ϥ. Mål och åtgärder 

Målen uƩrycker det vi vill nå, oberoende vilka medel vi väljer för aƩ nå dem. För aƩ 

tydliggöra avvägningar mellan mål som är delvis i konflikt med varandra samt för aƩ 

indikera hur målen kommer aƩ kunna nås, har VästerboƩen valt aƩ ha med 

övergripande åtgärder.   

 

Det finns mätbara och ƟdssaƩa mål samt eŌersträvansmål i programmet. Tidsbestämda 

mål syŌar på år 2020 eŌersom deƩa är eƩ årtal som förekommer bland annat inom 
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arbetet för Ɵllgänglighetsanpassning av kollekƟvtrafiken. Åtgärderna ska genomföras 

fram Ɵll år 2019 för aƩ nå målen. FörutsäƩningarna aƩ bidra Ɵll målen varierar mellan 

olika länsdelar. För aƩ nå målen genomsniƩligt så är det vikƟgt aƩ de potenƟaler som 

finns nyƩjas maximalt.   

 

I kapitel 8 beskrivs vilka åtgärder som kan innebära direkta kostnader. Som eƩ led i aƩ 

genomföra dessa åtgärder kommer kostnadsberäkningar och finansieringsalternaƟv aƩ 

studeras i den mån det är nödvändigt för poliƟska beslut. 

 

Jämfört med regionala trafikförsörjningsprogrammet 2012‐2015 innehåller deƩa 

program 2016‐2019 fler mätbara mål och en mer läƩläst struktur har eŌersträvats.  

 

ϧ.Ϥ.ϣ. Övergripande mål och hur vi når dem 

 

 

De övergripande målen, som svarar främst mot naƟonella mål inom klimat och regional 

utveckling är: 

 

1) KollekƟvtrafikens marknadsandel av motoriserade resor ökar från 11,9 % år 

2010 Ɵll 18 % år 2020 och 24 % på sikt.  

2) Som eƩ steg på vägen ökar antalet regionala kollekƟvtrafikresor från cirka 11 

miljoner år 2011 Ɵll cirka 16 miljoner resor år 2020, en 4 % årlig ökning.1  

3) Den geografiska Ɵllgängligheten förbäƩras. (EŌersträvansmål. EƩ mätbart  

utvecklas under perioden.)  

4) Öka andelen fordonskilometer i kollekƟvtrafiken som drivs med förnybara 

drivmedel från cirka 7,1 % år 2013 Ɵll 25 % år 2020.  

 

 

Strategiska ställningstaganden för aƩ nå övergripande mål: 

 

De strategiska ställningstagandena uƩrycker VästerboƩens förhållningssäƩ.  

 Ta ansvar för klimatmål och regional utveckling 

 Lös in stora resandepotenƟaler  

 Fyll lediga siƩplatser 

 Ta vara på landsbygdens och besöksnäringens resandepotenƟal 

 Tillgängligt för personer med funkƟonsnedsäƩning – bra för alla 

 Bytespunkter är kollekƟvtrafikens skylƞönster 

 Resenären i centrum 

 I samspel med interregional trafik och övrig samhällsplanering  

 Projekt ger hävkraŌ mot målen 

 Tillkommande kommersiell trafik förbäƩrar totalutbudet 

 Förnybart – rent och aƩrakƟvt 

 Öppet, lyssnande och proakƟvt 

 

 

 

 

 

                                                 
1 De övergripande målen har justerats nedåt jämfört med programmet 2012‐2015 eftersom 
marknadsandelen hade en dipp 2013 och regionbussresandet inte ökat i önskvärd takt, tågtrafiken 
minskat lite grann och statistiken för Skellefteå tätort inte visar på en ökning.  
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VikƟgaste åtgärderna fram Ɵll 2019 för aƩ nå övergripande mål (se övriga mål och 

åtgärder längre fram) 

a) FortsaƩ förbäƩrat trafikutbud i tätortstrafiken i Umeå och SkelleŌeå. EŌer beslut i 

respekƟve kommun.  

b) FörbäƩrat utbud i Ɵdslägen med outnyƩjad resandepotenƟal eller fyllda fordon i 

tåg‐ och stomlinjetrafiken.  EŌer beslut i landsƟnget.  

c) FortsaƩ utveckling av den regionala tågtrafiken samt kopplingen Ɵll övrig 

kollekƟvtrafik. 

d) SƟmulera resandet på relaƟoner där det finns potenƟal för ökad beläggning i 

befintlig trafik.  

e) Utveckla busstaƟoner och resecentrum t.ex. vad gäller enkelt avhjälpta hinder, 

ombyggnaƟoner, aktuell och räƩ resenärsinformaƟon, trygghet, underhåll och 

trivsel, med fokus på prioriterat nät för personer med funkƟonsnedsäƩning. 

f) FörbäƩra busshållplatsmiljöerna samt datakvalitet och informaƟon om 

hållplatsernas lokalisering, användning och utrustning. 

g) UƟfrån forskning och dialog med organisaƟoner och akademi, utveckla den regionala 

kollekƟvtrafiken för aƩ anpassa den bäƩre Ɵll olika gruppers behov. 

h) Utveckla och tydliggör försäljningskanaler, försäljningsställen och nya produkter. 

Informera om kombinerat biljeƩköp i Resrobot. 

i) InformaƟon och marknadsföring, bl.a. testresenärsakƟviteter. 

j) Insatser för aƩ öka Ɵllgängligheten Ɵll besöksmål och styra besökare Ɵll 

kollekƟvtrafiken. 

k) FörbäƩra informaƟonen om möjligheten aƩ starta upp kommersiell trafik Ɵll t.ex. 

besöksmål under högsäsong. 

l) Öka inslagen av förnybara drivmedel i tätortstrafik och viss regiontrafik. 

m) Utveckla analys av och datainsamling om resande, intäkter, resandeunderlag samt 

resenärers åsikter och preferenser.  

 

 

Foto: Johan Gunseus 
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ϧ.Ϥ.Ϥ. Mål (se även övergripande mål) 

 

EŌer varje mål hänvisas med bokstäver Ɵll de åtgärder som kommer bidra Ɵll varje mål.  

 

5) Den regionala kollekƟvtrafiken bidrar Ɵll god livsmiljö och posiƟv demografisk 

och ekonomisk utveckling i alla länsdelar. → n p q r s å 

6) Den regionala kollekƟvtrafiken bidrar Ɵll jämlikhet, mångfald och social 

sammanhållning. → o q r t x y z å                                                                                                                  

7) Ur eƩ genusperspekƟv ska kollekƟvtrafiken vara lika aƩrakƟv oavseƩ kön  

→ g i c 

8) Andelen kunder som är nöjda med senaste resan behålls på minst 86 % Ɵll år 

2020 → a b e f g n i c l n o x y m å  

9) Allmänhetens nöjdhet är minst 58 % Ɵll år 2020 → a b e f g n i c l n o x y m å  

10) Bussbeläggningen ökar från 10,5 % år 2013 Ɵll 12 % år 2020.2 → d i o q 

11) Tågbeläggningen ökar från 12 % år 2013 Ɵll närmare 20 % år 2020. 3 → d i o q 

12) En Ɵllfredställande taxiförsörjning i länets kommuncentrum → j n o p q r w y 

13) Behovet av samhällsvikƟga resor Ɵllgodoses även vid kris och störningar→ u å 

14) Självfinansieringsgrad 50 % år 2020 → e p q r s z 

15) AƩ VästerboƩen är 2020 har eƩ prioriterat nät (se Figur 3) och prioriterade 

bytespunkter där insatser för fysisk, kommunikaƟv, informaƟv och social 

Ɵllgänglighet med tanke på olika funkƟonsvariaƟoner koncentreras och 

matchas. (se även åtgärder) →  e f v w x å 

Nätet omfaƩar stomlinjerna i dessa stråk samt vissa inomkommunala 

tätortsnära och łällinjer. Det prioriterade nätets prioriterade bytespunkter är 

följande: 

 Umeå busstaƟon ‐ Umeå Central 

 Vasaplan: Till/från regionbuss, byten mellan regionbussar och byten 

mellan regionbuss och tätortstrafik. 

 Umeå Östra och bussangöringen vid Norrlands universitetssjukhus, 

koppling mellan dessa och koppling från dessa Ɵll sjukhuset. 

 SkelleŌeå busstaƟon 

 Lycksele resecentrum 

 Nordmaling resecentrum 

 Vännäs resecentrum 

 Dorotea busstaƟon 

 Storumans busstaƟon 

 Stambanans övriga tågstaƟoner i VästerboƩen 

 

 

 

 

 

 

                                                 
2 Uträkning: Beläggningen är kvoten mellan antalet personkilometer och utbudskilometer. Det var 0,1 
%‐enheters ökning mellan 2012 och 2013. Om samma ökningstakt fortsätter varje år 2014‐2020 blir det 
cirka 11,2 % år 2020. Målet sätts dock till 12 %. I dagsläget (2013) är det fyra av 21 län som har 12 % eller 
mer, och 8 län som har 10 % eller mer.  
3 Uträkning: Beläggningen är kvoten mellan antalet personkilometer och vagnkilometer. Det var 1,2 %‐
enheters ökning mellan 2012 och 2013. Om samma ökningstakt fortsätter varje år 2014‐2020 skulle det 
bli cirka 20 %. 20 är ingen hög siffra nationellt. Västernorrland hade 21,2% år 2013.  I tio av de 15 län 
som uppgiften redovisades för 2013 var siffran i spannet 21‐76 %. Beläggning kan öka och minska 
drastiskt. Siffra är överlag inte exakt. Den är en kvot mellan vagnkilometer (utbud) och medelreslängd 
enligt resvaneundersökningen.   
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Figur 3. Prioriterat nät för personer med funktionsnedsättning. Se bilaga 4 för en större karta, för 

lista på vilka relationer som ingår i nätet och lista på vilka linjer som ingår i nätet.  

 

14) Andelen tillgänglighetsanpassade fordon i det prioriterade nätet (se 

definition ovan) ska vara 100 % år 2020. → v 

15) Ökad användning av den kollektivtrafik som är relativt tillgänglig för 

personer med funktionsnedsättning. → e f v w x å 

5.2.3. Åtgärder (se även åtgärder för övergripande mål) 

 

n) Utveckla samt förbättra informationen om anslutningarna från andra färdmedel till 

kollektivtrafiken. 

o) Fortsatt utveckling av upphandlingsverksamheten, t.ex. överväg avtalstyper med 

flexibel fordonsstorlek och som stimulerar resandet  

p) Utveckla utbudet och förenkla användning av anropsstyrd allmän kollektivtrafik i 

kommunerna och länet, utifrån pågående utredning.  

q) Samordna den samhällsbetalda trafiken (ordinarie och särskild kollektivtrafik, olika 

län, finansiärer och så vidare) bättre  

r) Utveckla modeller för att det ska vara fördelaktigt för kommunerna att fortsätta 

transportera elever i allmän kollektivtrafik, öppen för alla resenärer.  

s) Arbeta fortsättningsvis för goda godsleveransmöjligheter med busstrafiken samt 

biljettförsäljning i alla delar av länet.  

t) Vid intresse att bedriva trafik kommersiellt i ett stråk med befintlig eller planerad 

upphandlad trafik, beakta de formulerade målen vid avvägning om beslut om 

trafikplikt ska fattas eller inte. 

u) Krisberedskapsplan inklusive prioriterad trafik för händelse av kris.  
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v) Trafikera fortsaƩ det prioriterade nätet med fordon med rullstolsplats. Inför 

audiovisuellt hållplatsutrop och utred möjlighet Ɵll rullstolsplatsbokning i 

regionbusstrafiken.  

w) Bygg ut ledsagningstjänst successivt vid de prioriterade bytespunkterna (se lista 

under 5.2.2) 

x) FörbäƩra och kvalitetssäkra resenärsinformaƟon om Ɵllgänglighet för personer med 

funkƟonsnedsäƩning samt förbäƩra möjligheten aƩ Ɵllgodogöra sig informaƟon 

oavseƩ funkƟonsvariaƟoner och språkkunskaper (bland annat hemsidor).  

y) Bidra Ɵll yrkesaƩrakƟvitet och goda arbetsförhållanden i kollekƟvtrafikbranschen.  

z) Utveckla taxorna samt analysen av intäkter, både för aƩ samordna kollekƟvtrafiken 

med grannlänen och för aƩ få bäƩre underlag för prioriteringar.  

å) Utveckla dialogen med dem som berörs av den regionala kollekƟvtrafiken samt 

kopplingen mellan regional, kommunal, statlig och internaƟonell utvecklings‐ och 

samhällsplanering. 

 

Foto: Anders Alm 
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Ϩ. Arbetsmetod och uppföljning 

Insatser av flera olika parter kommer behövas för aƩ genomföra åtgärderna och uppnå 

målen. Det är naturligt aƩ KollekƟvtrafikmyndigheten Ɵllsammans med övriga Region 

VästerboƩen samordnar deƩa arbete regionalt. Myndigheten kommer öka siƩ arbete i 

projekƞorm med medfinansiering uƟfrån. I dagsläget kan projektmedel inte användas för 

driŌ av Ɵll exempel busslinjer på försök, men det kommer förhoppningsvis bli möjligt i 

framƟden eŌersom många kommuner och landsƟng är i ekonomiskt trängda lägen. Där 

det handlar om komplexa åtgärder med flera berörda startas Ɵllfälliga arbetsgrupper för 

aƩ samordna olika insatser för samma åtgärd eller mål. Hur arbetet fortskrider kommer 

rapporteras och diskuteras på en årlig regional kollekƟvtrafikdag i VästerboƩen, dit 

organisaƟoner, kollekƟvtrafikföretag, myndigheter, finansiärer med flera bjuds in. 

 

När det gäller utbudet av kollekƟvtrafik och förnybara bränslen så krävs budget‐ och 

beställningsbeslut från landsƟng och berörda kommuner, samt beslut hos 

kollekƟvtrafikmyndigheten och i förekommande fall ny upphandling av Länstrafiken. När 

det gäller resecentrum och busstaƟoner är både fasƟghetsägare (oŌa kommunen), 

hyresgäster (kommunen och Bussgods eller Länstrafiken), busstaƟonsentreprenören, 

Länstrafiken och Trafikverket (tågperronger) berörda. För hållplatsfrågor ansvarar 

kommunerna och Länstrafikens hållplatsansvarige, men Trafikverket bygger hållplatser 

dels i samband med vägprojekt, dels eŌer beslut av Region VästerboƩen. Arbetet med 

aƩ utveckla den regionala tågtrafiken svarar Norrtåg för och tågoperatören utvecklar 

trafiken inom ramen för tjänstekoncessionen, medan Trafikverket står för bland annat 

beslut om tåglägen och underhåll av infrastruktur. SJ utvecklar sin dagtågtrafik, samma 

gäller Y‐buss vars interregionala trafik också har en regional funkƟon.    

 

KollekƟvtrafikmyndigheten arbetar Ɵllsammans med Länstrafiken och 

funkƟonshinderrörelsen för aƩ åtgärder för Ɵllgänglighet för personer med 

funkƟonsnedsäƩning genomförs av berörda. För marknadsföring i trafiken, informaƟon, 

biljeƩsystem, upphandling med mera ansvarar Länstrafiken för i dialog med 

finansiärerna, kollekƟvtrafikföretag och taxirörelsen, medan kollekƟvtrafikmyndigheten 

beslutar om taxor. När det gäller kollekƟvtrafikforskning så kommer samarbete ske med 

Umeå universitet och eventuella andra universitet. Arbete för Ɵllgänglighet Ɵll 

besöksnäringen kan samordnas inom Region VästerboƩen där både 

kollekƟvtrafikmyndigheten och VästerboƩens turism ligger, och kollekƟvtrafikföretag är 

en vikƟg samarbetspartner när det gäller kommersiell (säsongs‐)trafik. Arbete med aƩ 

utveckla den anropsstyrda trafiken (ringbilstrafiken) samordnas av landsƟnget och 

taxirörelsen kommer beröras av deƩa. Bussgods utvecklar förmedlingen av gods i 

linjetrafik. Analyser, dialog och beredskapsplanering är kollekƟvtrafikmyndighetens och 

Region VästerboƩens ansvar i huvudsak, och dialogen kräver förstås Ɵd och energi från 

alla parter.  
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ϩ. Kommersiell trafik – nuläge och framƟd 

FrånseƩ Lapplandspilen och Y‐buss som också uppfyller en viss regional funkƟon så finns 

det i dagsläget ingen kommersiell busslinjetrafik. Taxitrafiken är flexibel, småskalig, 

kommersiell kollekƟvtrafik. Inga upphandlade linjer i VästerboƩen är lönsamma seƩ Ɵll 

biljeƫntäkter jämfört med trafikkostnader.  

 

Det finns olika skäl Ɵll aƩ främja Ɵllkommande, kompleƩerande regional kommersiell 

trafik i och med aƩ lagen möjliggör deƩa. Upphandlad och kommersiell trafik skulle 

kunna förstärka varandras aƩrakƟvitet och öka kollekƟvtrafikens marknadsandel i stråk 

som helhet, vilket redan sker Ɵll exempel på Botniabanan mellan Umeå och Sundsvall. 

Kommersiella linjer skulle kunna fånga upp en del av den resandepotenƟal som av olika 

skäl inte fångas upp i den upphandlade trafiken. En potenƟal är säsongsvisa direktbussar 

eller snabbturer Ɵll större besöksmål i länet. 

 

Det finns skäl aƩ behålla möjligheten för kommuner och landsƟng aƩ fortsäƩa beställa 

kollekƟvtrafik, och styra poliƟskt över den (upphandlade) trafikens egenskaper, även på 

sträckor och Ɵder där eƩ kollekƟvtrafikföretag skulle kunna tänka sig köra kommersiell 

trafik. Därför kommer kollekƟvtrafikmyndigheten inte satsa på aƩ främja kommersiell 

trafik som ersäƩer befintlig upphandlad trafik, utan satsar istället på aƩ främja 

Ɵllkommande, kompleƩerande kommersiell trafik som ökar totalutbudet Ɵll resenären 

(se åtgärder).  

 

I den mån det skulle finnas intresse aƩ köra kommersiellt hela, olönsamma linjer med 

både de lönsamma och icke‐lönsamma turerna, och med samma Ɵllgänglighet för 

personer med funkƟonsnedsäƩning och samma miljökrav som 

trafikförsörjningsprogrammet ger uƩryck för så kan det finnas en inbesparingspotenƟal 

för finansiären (kommunen eller landsƟnget) ifall trafikpliktsbeslut inte faƩas. EŌer en 

analys kan andra skäl innebära aƩ beslut om trafikplikt ändå faƩas.  

 

MålsäƩningar i deƩa program, är skäl Ɵll aƩ subvenƟonera biljeƩpriser och styra poliƟskt 

över Ɵll exempel Ɵllgänglighet, avgångsƟder och miljöprestanda.  

 

Den trafik som har stort resande och relaƟvt hög kostnadstäckning är vikƟg för många 

människor. Kommersiell kollekƟvtrafik kan upphöra med kort varsel medan ordinarie 

upphandlingar tar flera år i anspråk. Det finns risk för avbroƩ i samhällsvikƟg trafik och 

snabba ofördelakƟga upphandlingar.  

 

OavseƩ beslut om trafikplikt finns det allƟd möjlighet aƩ starta upp parallell, 

kommersiell trafik. Anmälan Ɵll KollekƟvtrafikmyndigheten behöver göras senast 21 

dagar före trafikstart. Trafiken kan också avslutas eŌer anmälan om deƩa senast 21 

dagar innan trafiken upphör. Den kommersiella trafikens egenskaper kan 

kollekƟvtrafikföretaget styra över friƩ inom lagens ramar. Den korta anmälningsƟden 

möjliggör spontan uppstart av kollekƟvtrafik, Ɵll exempel inför Ɵllfälligt ökad eŌerfrågan. 

Det finns flera områden aƩ utreda, bland annat Ɵllgången Ɵll kollekƟvtrafikens 

infrastruktur. EŌersom trycket varit svagt, har formerna för Ɵllgång Ɵll infrastruktur ännu 

inte utreƩs särskilt för VästerboƩen.  
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Ϫ. SamhällsnyƩa och finansiering 

Möjligheterna aƩ uppnå målsäƩningen 18 % marknadsandel år 2020, samt övriga 

målsäƩningar, beror dels på hur långt pengarna räcker, dels på kostnadsutvecklingen för 

den trafik som redan bedrivs, dels möjligheten aƩ investera i förbäƩringar. Som en del av 

åtgärderna beskrivs hur de stora finansiärerna/beställarna behöver fortsäƩa satsa på 

utökningar i Ɵdslägen som kan bidra mycket Ɵll resandeutvecklingen och 

marknadsandelens utveckling. Dessa beslut faƩas dock i de berörda kommunerna och 

landsƟnget, inte som en del av trafikförsörjningsprogrammet. Projektmedel kan bidra 

mycket Ɵll aƩ genomföra åtgärder. 

 

Incitamenten aƩ satsa på kollekƟvtrafiken är störst i kommuner med tätorter med 

trängsel‐, buller‐ och luŌkvalitetsproblem samt utrymmesbrist. Ökad privatbilstrafik 

leder Ɵll ökade kostnader för väg‐ och parkeringsinvesteringar samt vägunderhåll. 

Markvärdet kan vara högt i en växande stad och vägar och parkeringar anses inte allƟd 

vara det mest effekƟva säƩet aƩ nyƩja högvärdig mark. I städer är dessutom risken aƩ 

överskrida luŌkvalitets‐ och bullernormer stor. Kommunala satsningar i kollekƟvtrafik 

kan ge minskade kommunala kostnader på annat håll och bidra Ɵll posiƟv 

befolkningsutveckling. Till viss del har även landsƟngen incitament för den egna 

organisaƟonens del aƩ satsa på den kollekƟvtrafik landsƟnget ansvarar för, eŌersom 

exempelvis paƟenƩransporter och rekrytering av personal underläƩas av bra 

mellankommunal kollekƟvtrafik.  

 

Programmet innehåller en stor mängd åtgärder som kan förbäƩra trafiken och öka 

marknadsandelen. Några av dessa kommer innebära nya direkta kostnader: 

 

 FortsaƩ förbäƩrat trafikutbud i tätortstrafiken i Umeå och SkelleŌeå. EŌer beslut i 

respekƟve kommun.  

 FörbäƩrat utbud i Ɵdslägen med outnyƩjad resandepotenƟal eller fyllda fordon i tåg‐ och 

stomlinjetrafiken.  EŌer beslut i landsƟnget.  

 Utveckla busstaƟoner och resecentrum – kostnader för kommuner och andra 

fasƟghetsägare 

 FörbäƩra busshållplatsmiljöerna samt datakvalitet och informaƟon om hållplatsernas 

lokalisering, användning och utrustning. Innebär ökat underhåll, ombyggnaƟoner och 

nyinvesteringar, kostnader för kommuner, landsƟng och i vissa fall Trafikverket.  

 Öka inslagen av förnybara drivmedel i tätortstrafik och viss regiontrafik. Kan öka 

kostnaden för aktuell kommun/finansiär.  

 Utveckla utbudet och förenkla användning av anropsstyrd allmän kollekƟvtrafik i 

kommunerna och länet, uƟfrån pågående utredning. Kostnader per uƞörd körning för 

aktuell kommun/landsƟnget. 

 Inför audiovisuellt hållplatsutrop och utred möjlighet Ɵll rullstolsplatsbokning i 

regionbusstrafiken. Fördelas mellan alla finansiärer. 

 Bygg ut ledsagningstjänst successivt – kostnader per uƞörd ledsagning för landsƟnget.  

 FörbäƩra och kvalitetssäkra resenärsinformaƟon om Ɵllgänglighet för personer med 

funkƟonsnedsäƩning samt förbäƩra möjligheten aƩ Ɵllgodogöra sig informaƟonen 

oavseƩ funkƟonsvariaƟoner och språkkunskaper (bland annat hemsidor). Fördelas 

mellan alla finansiärer. 

 Utveckla och tydliggör försäljningskanaler, försäljningsställen och nya produkter. 

Informera om kombinerat biljeƩköp i Resrobot. Fördelas mellan alla finansiärer. 

 InformaƟon och marknadsföring, bl.a. testresenärsakƟviteter – kan behövas 

projektmedel för testresenärsakƟviteter. 
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 Utveckla samt förbäƩra informaƟonen om anslutningarna från andra färdmedel Ɵll 

kollekƟvtrafiken – i den mån nya pendlar‐ och cykelparkeringar byggs blir det kostnader. 

 

I samhällsekonomiska bedömningar värderas så många effekter som möjligt monetärt. 

Effekter som kan ingå är värdering av förändringar i resƟd, turtäthet, trafiksäkerhet och 

emissioner samt aƩ man så långt det är möjligt beskriver konsekvenser för Ɵll exempel 

natur‐ och kulturmiljö, stadsmiljö och arbetsmarknads‐ och Ɵllväxteffekter. De effekter 

som tradiƟonellt seƩ brukar medföra störst effekt är förändringar i turtäthet och resƟd. 

Någon samhällekonomisk bedömning har inte gjorts av deƩa program.   
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1. Nuläge för kollektivtrafiken iregionen 

I denna bilaga beskrivs och analyseras nuläget för kollektivtrafiken ur olika aspekter. Det
finns många detaljer, men den som önskar mer information, till exempel mer uppdelat

är välkommen att kontakta Kollektivtrafikmyndigheten 
 
Varje kapitel inleds med en liten analys av helheten, sedan kommer beskrivningarna.  

1.1. Utbud av kollektivtrak  

Figur a och figur b finns i A4-storlek i Bilaga 5.  
 
Kollektivtrafikutbudet har förbättrats på många håll under 20-talet, framför allt i 

stadstrafiken och tågtrafiken, men det har också skett försämringar för en del resenärer

då tågtrafiken medfört mindre regionbusstrafik på E4 och E12, och stadstrafiken i 
Lycksele upphörde 2014. Stadstrafiken i Skellefteå utökades och lades om hösten 2014

men på grund av att många resor som tidigare skett med byte (två påstigningar) b

genomgående (en påstigning) så syns inte resandeökningen i statistikeI många 

kommuner har inomkommunal busstrafik delvis gjorts om till skolskjuts och ringbilar

(anropstyrd trafik) av ekonomiska skäl och på grund av låga resandevolymer. Totalt sett

förbättrades utbudet åtminstone sett till antalet utbudskilometer i kollektivtra, som 

ökade med 18 % mellan 2011 och 2014. I riket i genomsnitt var ökningen 6 %. I dagsläget

saknar Västerbotten redskap för analyser av geografisk tillgänglighet mellan olik

målpunkter med kollektivtrafiken, men planen är att påbörja sådana analyser o kunna 
redovisa mål och analyser av t.ex. hur stor andel av befolkningen har en viss maximal 

restid till kommuncentrum eller regionalt centrum 
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Figur a. Stomlinjer och regional tågtrafik i Västerbotten 2015. Karta: Kollektivtrafikmyndigheten i 
Västerbottens län. Se bilaga 10 för kartor över inomkommunal trafik. Se kapitel 1.1.3 i denna bilaga för 
kartor över stadstrafik.  
 

Trafikslagsövergripande kan kollektivtrafikstråken  länet samt över länsgräns delas in i 
ett antal tyngre stråk med bus- och tågtrafik som har till syfte att möta behov av dagl

arbetspendling. 
 

• Luleå–Piteå–Skellefte–Robertsfors–Umeå (buss efter kusten och tåg efter Stambana

för Umeå-Luleå) 
• Vindeln–Umeå (buss och tåg) 
• Örnsköldsvik–Nordmaling–Umeå (buss och tåg) 
• Bjurholm–Vännäs–Umeå (buss och tåg) 
• Lycksele–Umeå (buss och tåg) 
• Norsjö–Skellefteå(buss) 

 
I dessa stråk är buss- och tågtrafiken i stor grad anpassad så att avgångstidern
kompletterar varandra. 

 
 

1.1.1. Regional dagtågtrafik 
 
Länet trafikeras av nattåg upphandlad av Trafikverket ochav dagtågtrafik i Norrtågs och 

SJ:s regi. Fram till sommarn 2016 har operatören Botniatåg trafikerat Norrtågstrafiken 

på uppdrag av Norrtåg AB. Ny upphandling gjordes 2015 och sommaren 2016 tas 

trafikeringen över av Svenska tågkompaniet. 
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Figur b. Regional dagtågtrafik och dagförbindelser med nattåg, i Västerbotten 2015. Dubbelturer, 
vardag, lördag och helg sammanlagt. Karta: Kollektivtrafikmyndigheten i Västerbottens län.  

Kartan ovan visar dubbelturer, vardag och helg sammanräknat för att ge en helhetsbild

av utbudet. Norrtågstrafiken har ett stort antal turermellan Umeå och Sundsvall och 
Umeå-Örnsköldsvik. Förutom Norrtågstrafiken så finns SJ:s dagtåg mellan Umeå och 

Stockholm som fungerar som regional tågtrafik för Västerbotten på relationen Um-
Örnsköldsvik. Snabbtåget stannar inte i Nordmaling och Hörnefors såsom Norrtågs tåg 

gör. Mellan Umeå och Lycksele går flera turer per dag. Dagtågtrafiken mellan Umeå och 

Luleå är starkt neddragen sedan 2015 på grund av nedsatt hastighet mellan Älvsbyn oc

Bastuträsk och förlängd restid. Norrtågstrafiken och nattågenutbud dagtid (tidi

morgon Umeå-Luleå och sen eftermiddag Lule-Umeå) ger tillsammans ett utbud p

några dubbelturer per dag. Vindelns och Vännäs kommun har med Norrtågstrafiken fått

ett elativt stortutbud då flera linjer har stopp i dessa kommuner.  
 

Bakgrunden till Norrtågs tågtrafikpå Botniabanan är att andstingen i Västerbotten oc
Västernorrland samt kommunerna Umeå, Nordmaling, Örnsköldsvik och Kramfors år 

2005 tecknade ett avtal med staten. Måsättningen i avtalet är atunder 15 år efter
järnvägens färdigställande trafikera sträckan Umeå-Sundsvall med minst 6 persontåg 
dagligen i varje riktning. För att infria måsättningen förbinder sig landstingen oc

kommunerna att under perioden finansiera inomregional persontrafik på banan  
 
Regeringen beslutade i december 2007 om en försöksverksamhet på 10 år där 

trafikhuvudmännen i de fyra nordligaste länen får en gemensam trafikeringsrätt för all

persontågtrafik norr om Sundsvall. Statlig finansiering ges för första fem årens trafik (30 

Mkr per år), som måste växlas upp mot regionala insatser. För att samordna tågtrafiken

inom de fyra nordligaste länen har trafikhuvudmännen bildat ett samägt bolag, Norrtåg

AB. 
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1.1.2. Stomlinjer och inomkommunal trafik 
 
Figur a ovan visar stomlinjetrafiken, det vill säga den mellankommunala busstrafik som 

finns i länet och till/från angränsande län.Största delen av stomlinjetrafiken finansieras 

av Västerbottensläns landstin (undantag för viss kommersiell trafik). De mest 

betydande stråken i länet är E4:an med koppling till Norrbotten och Västernorrland, E4

med koppling till Norrbotten och Jämtland, E12:an samväg 92 som ansluter till E45 i

Dorotea.  
 

Foto: Johan Gunséus.  
 

Med undantag för ett antal tätortsnära linjer(exempelvis Holmsund–Umeå, Sävar–Umeå 

och Skelleftehamn–Skellefteå) har de inomkommunala linjerna en stark koppling till 

skolorna i länet. Se bilaga 11 med lista på inomkommunala linjer samt bilaga 10 med kartor 

över de inomkommunala linjerna.  
 
Utöver upphandlad stomlinje- och inomkommunal trafik finns även kommersiell 

busstrafik i samt till/från läne: 
 

• Linje 100 är upphandlad mellan Umeå och Haparanda, medan företaget Y-buss kör linje 
100 söder om Umeå, till Stockholm kommersiellt. Inom länet stannar bussen i Hörnefors 

och Nordmaling. Länstrafiken har biljettsamarbete med -buss på linjen. 
Bokningsmöjlighet finns via Y-buss´ hemsida och i Resrobot.se. 

• Lapplandspilen har linjetrafik mellan Stockholm och Tärnaby-Hemavan året runt, en 

dubbeltur två dagar i veckan förutom på sommaren, då det är en dubbeltur tre dagar i 

veckan. 

1.1.3. Tätortstrafik 
 
Tätortstrafiken i Umeå och Skellefteå har ökat i utbu de senaste åren. I Lycksele har 
tätortstrafiken tyvärr lagts ned, men Landstinget har beställt viss busstrafik mellan

resecentrum och lasarettet.   
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Umeå tätortstrafik upphandlas av Länstrafiken men drivs under varumärket Ultra. Det 

finns nio huvudlinjer och sex så kallade direktbusslinjer till och frå områden utanför de 

centrala delarna av staden, till exempe Ersmark och Innertavle. I och med etableringen 

av IKEA har linje 4 att förändrat. Snabbladdningsbara hybridbussar har introducerats i 
trafiken och planen är att ha 9 sådana bussar år 2016  

 

 
Figur c. Huvudlinjerna år 2016 i Umeå tätortstrafik som bedrivs under varumärket Ultra. Källa: 

Länstrafiken i Västerbotten. 
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Figur d. Direktlinjerna i Umeå tätortstrafik. Källa: Länstrafiken i Västerbotten. Utöver kartornas 
linjer finns flygbussen nr. 80 samt nattbusstrafik. 
 
Skellefteå kommuns stadstrafik utförs av det kommula bussbolaget Skelleftebuss.I 
stadstrafiken ingår även trafiken mellan centralorten, Ursviken och Skellefehamn. Ny 

linjestruktur infördes hösten 2014, då man gick från en central bytespunkt till

genomgående linjer. Skelleftebuss trafikerar även en flygbuss till Skellefteå flygplats 

 
 

Figur e. Skellefteå lokaltrafik. Kartan fortsätter i pilarnas riktning mot Bergsbyn, Ursviken och 

Skelleftehamn. Källa: Skelleftebuss.  
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Storumans kommun har en tätortsringbilslinje Ɵll och från Stensele och inom centrum. 

Denna kan betecknas som flexibel tätortstrafik. Trafiken går måndag Ɵll fredag, har 6 

turer per vardag, och förbeställningsƟden är 30 minuter (helst redan dagen innan).  

ϣ.ϣ.Ϧ. Ringbilar 

Det finns cirka 270 ringbilslinjer i länet, varav största delen ombesörjer serviceresor miƩ 

på dagen. En del linjer ansluter Ɵll stomlinje‐ eller tågtrafik. Trafiken beställs i huvudsak 

av kommuner men även LandsƟnget har ringbilslinjer. Inom Umeå kommun är det en 

Ɵmmes förbeställningsƟd, tätortsringbilen i Storuman beställs senast 30 min före, i 

övriga länet är det dagen före senast klockan 17 som gäller. Ringbilar beställs via 

LandsƟngets beställningscentral Reseservice.  Ringbilstrafiken upphandlas av LandsƟnget 

på uppdrag av Länstrafiken. Upphandlingen samordnas med upphandling av sjukresor, 

och i vissa delar av länet även med upphandling av färdtjänst och riksfärdtjänst. Under 

2015‐2016 arbetar en arbetsgrupp med aƩ utveckla ringbilstrafiken i VästerboƩen både 

vad gäller målgrupper och koncept.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

           Foto: Margaretha Löfgren 

ϣ.ϣ.ϧ.         Kopplingen mellan buss, tåg och tätortstrafik 

Inomkommunala busslinjer anpassas i viss grad Ɵll stomlinjerna, och stomlinjerna och 

inomkommunala linjer i viss grad Ɵll tågtrafiken. Då valet står mellan aƩ anpassa en 

stomlinje Ɵll en stomlinje eller en stomlinje Ɵll en inomkommunal linje, prioriteras oŌast 

anpassning mellan stomlinjer. Trafikverket har, för aƩ medfinansiering ska utgå, under 

2015 krävt aƩ stomlinjerna ifråga ska anpassas bäƩre Ɵll den interregionala trafiken, 

framför allt den kommersiella dagtågtrafiken Ɵll Stockholm. Det finns även ringbilslinjer 

som ansluter Ɵll avgångar i tåg‐ och stomlinjetrafik. Periodkort i VästerboƩen går aƩ 

använda både i regionaltågstrafiken och i busstrafiken på sträckan i fråga. EnkelbiljeƩer 

som kombinerar tåg‐ och bussresa kan köpas på förhand, men inte ombord på fordonen.  

 

Vid flera vikƟga bytespunkter finns det brisƞällig koppling mellan de olika typerna av 

kollekƟvtrafik. I Lycksele ligger busstaƟonen som har uppvärmd väntsal en bit ifrån samt 

utom synhåll från tågstaƟonen. Vid perrongen saknas uppvärmt utrymme för den som 

väntar. I Umeå är det cirka 600 meter mellan Umeå busstaƟon och tätortstrafikens 

busstorg (Vasaplan). Det saknas busskoppling och tydligt gångstråk mellan Vasaplan och 

busstaƟonen. Den framƟda nya busstaƟonen ska enligt nuvarande planering 

samlokaliseras med Umeå Central. Då förbäƩras kopplingen mellan regionbusstrafik och 
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tågtrafik. En del stomlinjer mellan Umeå och dess kranskommuner samt de 

inomkommunala linjerna angör Vasaplan, varvid bytet mellan dessa och tätortstrafik är 

enkelt. Vid universitetssjukhuset är det enklare än i Umeå centrum attbyta mellan 

tätortstrafik och annan regional kollektivtrafik, men all stomlinj-, inomkommunal och 

tätortstrafik angör inte sjukhuset.  

1.1.6. Fordonens tllgänglighet  
De tåg som används i Norrtågstrafiken är i huvudsak anpassade för resenärer som 

använder rullstol, elrullstol eller elmoped. Kundvärdarna ombord på tågen finns tillhands

för att hjälpa till med ombo- eller avstigning.  På sträckan Ume-Lycksele har 
Inlandsbanans tåg Y1 använts som ersättningståg när ordinarie ITINO MV3 inteär 
tillgängligt. Rullstolar tas inte ombord på Y1 utan taxires, vid behov med specialfordon 

för elmoped eller elrullstol, erbjuds då som alternativ. 
 
I trafik som beställs av Landstingetsäkerställs tillgänglighet för personer med

funktionsnedsättning nom att 
 

• Fordonen ska vara utrustade med lyft för ombordtagning av bland annat rullstol 
• Samtliga passagerare ska ha möjlighet att se ut genom fönster även sittande 
• Angöring av rullstol ska anordnas i anslutning til mittdörr.  
• Antalet rullstolplatser ska vara minst 1 per fordon. 
• Toalettskall vara av sådan utformning att resenärer med nedsatt rörlighet har möjligh

att använda de. 
• Kontrastmarkeringar ska finnas på ledstänger och handtag, vid in- och utsteg, samt 

punktskrift på signalknappa på nya bussar från och med 2010. 
 
Totalt är cirka 66 fordon av de 339 fordon som används i inomkommunal trafik och 

stomlinjetrafik tillgänglighetsanpassad, så att det förutom rullstolsplats och låggolv eller

ramp/lift även finn audiella och visuella utrop av hållplatser. 264 fordon har låggolv eller 
ramp/lift och 275 fordon har rullstolsplats. Alla siffror är för sommaren 2015 I fordonen 
ingår både fordon med och utan handikapptoalet - fordon som trafikerar längre sträckor 

har handikapptoalet. Begränsningar av tillgänglighetenpå dessa fordon är bland annat 
att rullstolsplatsen samt lyften har m- och viktbegränsningar, att bussen behöver stå
stilla för att personer som använder rullstolsplsen ska kunna använda toaleten, och att

det endast finns en rullstolsplats.  
 
En del av den inomkommunala trafiken utförs med fordon med svag tillgänglighet fö

personer med funktionsnedsättning. Istället för trafik med fordon med lyft o

rullstolsplats beställer många kommuner trafik med så kallad funktionsgaranti. De

innebär att transporten för personer som använder rullstol löses på annat sätt, 

praktiken med taxi. Det finns dock undantag, till exempel vi fjälltrafik och trafikmellan 

centralort och andra tätorter i Umeå kommun och Skellefteå kommun 
 
I Umeå tätortstrafik används lågentrébussar med plats för en rullstol. Bussarna har 

automatiskt hållplatsutrop inne i bussarn, yttre utrop och inre skyltning av hållplatser. 
Skellefteå tätortstrafik samt en stor del av den inomkomunala trafiken i Skellefte 
bedrivs med fordon av lågentrétyp, som drivs med biogas. Bussarna har automatiskt

hållplatsutrop inne i bussarna och inre skyltning av hållplatser.  
 
I kollektivtrafiklagen står det att Kollektivtrafikmyndigheten trafikförsörjnings-
programmet ska redovisa de linjer och bytespunkter som ska vara fullt tillgängliga för alla

resenärer. Lagarna om kollektivtrafi beskriver idag inte vilka kriterier kollektivtrafiken
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ska uppfylla för aƩ vara fullt Ɵllgänglig för alla resenärer. Utgångspunkten för prioriterat 

nät för personer med funkƟonsnedsäƩning i deƩa program är den stomlinje‐ och 

inomkommunala trafik som redan idag trafikeras med fordon med låggolv, lågentré, lyŌ, 

rullstolsplats och som på längre sträckor är utrustad med handikappanpassad toaleƩ. 

Nätet innefaƩar stomlinjer och vissa inomkommunala linjer. Tanken är aƩ 

infrastrukturen kring den trafik som är Ɵllgänglighetsanpassad ska förbäƩras genom aƩ 

påskynda avhjälpning av enkelt avhjälpta hinder (i enlighet med Plan‐ och Bygglagen) vid 

busstaƟoner och resecentrum, införa ledsagning vid utpekade bytespunkter samt 

förbäƩra hållplatser uteŌer nätet som har många påsƟgande, Ɵll exempel med minst 20 

påsƟgande per dygn (sådana finns det cirka 50 stycken av i VästerboƩen, och minst en i 

varje kommun).  

ϣ.ϣ.ϩ. Bussgods 

 

Godstransport i Länstrafikens regi sker på affärsmässiga grunder under 

samlingsbegreppet Bussgods VästerboƩen. Bussgods är eƩ rikstäckande transportsystem 

med både företag och privatpersoner som kunder. Till största del sker deƩa i befintlig 

busstrafik, i så kallade godsrumsbussar och på persontrafikens villkor.  Ur persontrafikens 

synvinkel har godstrafiken ombord på buss viss betydelse: i VästerboƩen är det Bussgods 

som upphandlar biljeƪörsäljningen på busstaƟonerna på de flesta orter. De län där 

Bussgods är mindre starkt saknas i regel biljeƪörsäljning på mindre orter helt. Det är 

miljövänligt aƩ transportera gods på fordon som ”ändå går”, så genom aƩ erbjuda 

utrymme för gods kan kollekƟvtrafiken minska utsläpp från transportsystemet 

yƩerligare. Bussgods finns vid busstaƟoner, och dessutom hos Ɵotals godsombud på 

Foto: Anders Alm 
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mindre orter. Bussgods har leveranser till många områden som andra speditörer inte

täcker in, eller täcker in med lägre frekvens. Leveranser med linjetrafiken har stor 

betydelse för näringslivet på flera mindre orter. De största godsmängderna finns längs 

kusten. Figur  f visar godsmängderna i form av antal kollin under september–oktober 
2011. Endast gods som avgår från ort inom länet redovisas.     

Figur f. Godsflöden i antal kolli september och oktober 2011. Källa: Bussgodsutredning i 

Västerbottens län. Trivector rapport 2012:15.  

1.1.8. Taxi 
 
Regionala kollektivtrafikmyndigheten ska verka för en tillfredsställande taxiförsörjning 

länet. Taxi är en del av kollektivtrafike, eftersom ollektivtrafikinte bör definieras av 
storleken på ett fordon eller av en tidtabell. En del av taxitrafiken har e

kollektivtrafikmässigt upplägg, t.ex. flygtaxi med delat fordon, som står för en stor del av

transporterna till och från flygplatserna. Taxibolag utför ärskild kollektivtrafik och
anropsstyrd kollektivtrafik (ringbilar). Många kollektivtrafikföretag kombinerar buss oc

taxi i sin verksamhet. Taxiresor används också som anslutning till långväga

kollektivtrafikresor, i delat eller eget fordon Taxi utgör den flexibelt småskaliga delen av 

kollektivtrafiken i regionen ochkan öka mobiliteten och minska behovet av egen bil.  
  
Tillgången till privata taxiresor vardag, dagtid, kvä- och nattetid och helger i mindre tä

befolkade delar av landet påverkas av omfattningen avsamhällsbetald särskild 

kollektivtrafik med taxifordon. ollektivtrafikmyndigheten enligt lag ska främja en

tillfredställande taxiförsörjning, finns det fog för åtgärder som innebär större närvaro av

taxifordon i länets olika delar. Utformningen av upphanlingar av allmän kollektivtrafik

samt frekvensen av ringbilsresor har då betydelse.  
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I Västerbotten utgör den samhällsbetald trafiken (färdtjänst, sjukresor och skolskjutsar), 
50-60 % av all taxitrafik. Taxirörelsen i Västerbotten är koncentrerad till eå, Skellefteå

och Lycksele, men det går att beställa taxi privat i alla kommuner. I flera kommuner

behövs förbeställning timmar eller dagar före för taxiresor vid obekväm arbetstid 
 

        Foto: Johan Gunséus 

1.1.9. Kopplingen mellan regional och långväga kollektivtrafi 
För tillgängligheten i, till och från länet har deinterregionala kollektivtrafiken stor
betydelse. Förutom att människor reser till och från länet med den, så används de

interregionala tågtrafiken också för mer regionalt resande. Den interregionala 

kollektivtrafiken ska i Sverige bedrivasi huvudsak på kommersiell grund och 

kollektivtrafikmyndigheten kan inte besluta om upphandling av denna trafik.  en 
Trafikverket upphandlar viss interregional tåg-, och flygtrafik där kommersiell bärighet 
inte finns. När det gäller färjan Umeå-Vasa så har kommunerna Umeå och Vasa bildat ett

rederi som bedriver färjetrafiken.  
 
Två dubbelturer med nattåg per dygn trafikerar Stambanan geno Övre Norrland och 
Botniabanan. Resan tar cirka 9 timmar mellan Umeå och Stockholm Turerna kör via 
Botniabanan, men endast det tidigare södergående tåget och det senare norrgående

tåget stannar i Nordmaling. Ordinarie busstrafik och ringbilstrafik som ansluter tillnattå 
finns i många kommuner.   

 
Inlandsbanan AB bedriver turismtrafik från början av juni till slutet av augusti. Hållplatse

i Västerbotten finns i Dorotea, Meselefors, Vilhelmina, Vojmån, Storuman, Sandsjönäs,

Blattnicksele, Sorsele och Buresjön. I både nor- och södergående riktning finns en 
avgång dagligen, med start tidigt på morgonen i Östersund/Gällivare och ankomst sent

på kvällen i Gällivare/Östersund. I södergående riktning kan resan fortsätta med avgång

tidigt på morgonen från Östersund mot Mora, och i norrgående riktning kan ma ansluta 
med ett tåg från Mora som ankommer i Östersund sent på kvällen.Tåget stannar på 

vägen för mat och fika, sevärdheter och bad. Resan från Dorotea till Gällivare tar cirka 11

timmar ch resan från Sorsele till Östersund tar cirka 7 timmar 
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Y‐buss trafikerar långväga bussar mellan Umeå och Stockholm, linje 100. Denna linjetrafik 
fyller viss regional funkƟon eŌer E4. 

 

Lapplandspilen är kommersiell trafik mellan Stockholm och Hemavan, via E4, SolleŌeå, 

Åsele, Vilhelmina, Storuman och Tärnaby. Tidtabellen varierar över året.  

 

Färjan över Kvarken har haŌ mycket posiƟv resandeutveckling och arbetet med ny färja 

fortskrider. DeƩa har stor betydelse för hållbart resande Ɵll och från VästerboƩen, ställer 

krav på transporter vidare i VästerboƩen och är en potenƟal också för kollekƟvtrafikens 

resandeutveckling. Färjetrafik finns mellan Umeå och Vasa i regi av rederiet NLC Ferry. 

Trafiken marknadsförs under namnet Wasaline. Avgångs‐ och ankomsƫderna varierar 

mellan veckodagar och olika Ɵder på året. Kopplingar mot och från Helsingfors utan 

övernaƩning i Vasa är möjliga några dagar i veckan (då det går tåg mot Helsingfors 

senare på eŌermiddagen). Det finns även kopplingar med byte mot Joensuu i östra 

Finland. Det finns kollekƟvtrafik Ɵll och från hamnarna i Umeå som ansluter Ɵll 

avgångarna och ankomsterna. I Umeå behöver resan förbeställas dagen innan.    

 

Det finns en statlig flygplats i länet, Umeå Airport. Från Umeå är det eƩ stort antal 

avgångar med olika flygbolag Ɵll Stockholm‐Arlanda, Stockholm‐Bromma och Göteborg 

LandveƩer. Från SkelleŌeå flygplats finns trafik Ɵll Stockholm‐Arlanda. Statligt 

upphandlad flygtrafik finns mellan Stockholm‐Arlanda och Lycksele flygplats, Vilhelmina 

flygplats (Sagadal flygplats) och Hemavan Tärnaby Airport. Det finns även flygtrafik 

mellan Umeå och Östersund. Flygbuss som ansluter Ɵll avgångar Ɵll och ankomster från 

Stockholm finns i Umeå och SkelleŌeå. Flygbusstrafik har upphandlats mellan Sorsele och 

Arvidsjaur flygplats som eƩ samarbete mellan Trafikverket, kommunen, VLL och 

kollekƟvtrafikmyndigheten. Den regionala kollekƟvtrafiken, t.ex. stomlinjerna Ɵll och från 

Umeå och SkelleŌeå, är inte anpassade särskilt med tanke på flyg och flygbussar.  

ϣ.Ϥ. InformaƟon, biljeƩer och personlig service 

Det har skeƩ och arbetas med många förbäƩringar som kan öka 

regionbusstrafikresandet framöver. EŌer svag lönsamhet i bussgodsverksamheten vid 

några busstaƟoner kommer biljeƪörsäljningen vid några busstaƟoner aƩ försvinna, 

vilket ställer krav på nya säƩ aƩ sälja biljeƩer.  Nya betalmöjligheter och digitala 

informaƟonskanaler har införts, och informaƟon i realƟd om var bussen befinner sig 

kommer inom kort komma alla länsbor Ɵll del. Sedan flera år finns en naƟonell 

reseplanerare och biljeƩshop, Resrobot, där resor med buss och tåg i hela landet kan 

köpas på samma biljeƩ. Telefonkundtjänsten har ökat sin Ɵllgänglighet, och 

informaƟonen Ɵll resenärerna vid trafikstörningar har förbäƩrats bland annat i form av 

en sms‐tjänst. Nya produkter kommer kunna införas samordnat med grannlänen när 

kortämnet byts ut och det kommer bli tydligare och enklare aƩ resa över länsgräns. 

ϣ.Ϥ.ϣ. InformaƟon och biljeƩer 

InformaƟon om resor i den regionala kollekƟvtrafiken finns dels i form av personlig 

service vid infopunkter och på telefon, dels i digital form och i viss mån i tryckta 

produkter. Länstrafiken och Norrtåg har numera separata telefon‐kundtjänster.   
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Reseinfo‐punkter finns vid Umeå busstaƟon, vid Vasaplan och vid Norrlands 

universitetssjukhus. InformaƟon och biljeƪörsäljning finns som Länstrafikens egen 

verksamhet vid SkelleŌeå busstaƟon och Lycksele busstaƟon. Genom ombud erbjuds 

informaƟon och biljeƪörsäljning även vid flera av länets övriga busstaƟoner och 

resecentrum: Dorotea, Lycksele, Malå, Nordmaling, Norsjö, Sorsele, Storuman, Tärnaby, 

Vilhelmina, Vindeln, Åsele, via ombud i olika stadsdelar i Umeå samt vid SkelleŌebuss´ 

kontor i SkelleŌeå. Länstrafiken planerar aƩ via de bussgodsombud som finns i länet 

börja sälja tomma busskort som resenären sedan kan ladda med resor i Länstrafikens 

webbshop. Biljeƪörsäljning i Ɵll exempel livsmedelsaffärer förbereds också, för aƩ 

ersäƩa den ordinarie biljeƪörsäljningen vid nedlagda busstaƟoner.  Resenärer vid 

tågstaƟonerna i Umeå hänvisas Ɵll närliggande Reseinfo för personlig biljeƪörsäljning 

eller informaƟon. BiljeƩer Ɵll Norrtågs och SJ:s tåg kan bland annat köpas i 

biljeƩautomater vid Umeå C och Umeå Östra.  I Umeå lokaltrafik har biljeƩautomater för 

enkelbiljeƩ införts vid vissa bytespunkter.  

 

Digitala tjänster för biljeƩköp och informaƟon finns på www.tabussen.nu, på 

www.resrobot.se, på www.norrtag.se, www.sj.se, www.skelleŌebuss.se, www.ybuss.se 

och www.lapplanspilen.se. På tabussen.nu finns länkar Ɵll kommersiell trafik i länet. 

Länstrafiken jobbar med aƩ förbäƩra tabussen.nu vad gäller Ɵllgänglighet för personer 

med olika funkƟonsnedsäƩningar och informaƟon på engelska. 

 

I VästerboƩen är biljeƩköp ombord möjligt både i tätorts‐, regionbuss‐ och tågtrafik. 

BiljeƩer som köps ombord på Umeås lokaltrafik samt ombord på Norrtågstrafiken är 

dyrare än förköpta biljeƩer, deƩa för aƩ styra över biljeƩköp Ɵll förköp. 

 

  Foto: Anders Alm 

http://www.tabussen.nu/
http://www.norrtag.se/
http://www.skelleftebuss.se/
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Res der förkortas och kontanthanteringen minskas genom a  styra bilje köp från 

fordon ll andra kanaler. A  styra bort köp från fordon och minska eller upphöra med 

kontanthanteringen är en ambi on för den upphandlade kollek vtrafiken i Västerbo en.  

 

Länstrafiken har lanserat mobilapplika oner där resor i regionbusstrafiken och Umeå 

tätortstrafik kan köpas med så kallad smart phone, samt en webbshop för båda typer av 

resor. Webbshopen kräver a  resenären har e  kort som är registrerat, för a  kunna 

ladda det med resor i webbshopen. Bilje er kan också köpas på hemsidan 

www.resrobot.se, som även finns som mobilvänlig version.  

 

I och med det nya bilje systemet från 2013 i Västerbo en kunde real dsinforma on om 

var bussen befinner sig och beräknad ankoms d införas först i Umeå lokaltrafik 

sommaren 2015, medan införandet i regionbusstrafiken har skju ts upp vid flera llfällen 

på grund av tekniska och resursmässiga problem. Även Skelle ebuss planerar införa 

de a i tätortstrafiken i Skelle eå.  

 

Tryckta dtabeller fasas successivt ut i största delen av Länstrafikens trafik. Som 

ersä ning för tryckta dtabeller har så kallade personliga dtabeller lanserats. De 

beställs gra s via www.tabussen.nu eller per telefon. I Norrtågstrafiken, i Umeå, i 

Lycksele och i Skelle eå tätortstrafik finns for arande tryckta dtabeller. Dessutom finns 

så kallade fick dtabeller för vissa stomlinjer och inomkommunala linjer med stort 

resande.  

 

Det finns flera olika bilje er i Länstrafikens regiontrafik: Enkelbilje , periodkort, årskort, 

raba kort, länskort, företagskort, barn/ungdom, skolkort, seniorkort och ungdomskort, 

resplusbilje  samt Norrlandsresan. I Norrtågstrafiken finns bland annat enkelbilje er och 

periodkort. Skelle ebuss har även olika typer av kort. Länstrafiken i Västerbo en AB 

utvecklar, llsammans med övriga bolag i Norrlandsresan, utbudet av betalmöjligheter 

och det blir flera nyheter hösten 2016.  

 

  

http://www.resrobot.se/
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Prisstruktur och prisnivåer beslutas politiskt
för den upphandlade kollektivtrafiken, med

undantag för enkelbiljetter i
Norrtågstrafiken, där trafiken bedrivs som 

tjänstekoncession och operatören själv 

prissätter biljetterna 
 
         Foto: Scandinavian Stock Photo 

1.2.2. Ledsagningstjänst 
 
Ledsagning för personer med funktionsnedsättning eller särslda behov vid stationer och

terminaler är viktigt för jämlik mobilitet, och förutsätts också i gällande -direktiv.
Utvecklad ledsagning i kollektivtrafiken kan innebära mer spontant resande för personer

som utan ledsagning skulle behöva beställa riksfärdtjänst veckor i förväg.  
Kollektivtrafikmyndigheten i Västerbotten har startat upp ny ledsagning 

kollektivtrafiken i Västerbotten sommaren 2015, i samarbete med landstinge

Länstrafiken och Norrtågs nuvarande operatör Botniatåg. I dagsläget finns därför 
kostnadsfri ledsagningstjänst tillgänglig att bokas viReseservice i Västerbotten ochSJ 
för resenärer med funktionsnedsättnineller särskilda behov som reser från, ankommer 

til eller byter vid Norrlands universitetssjukhus kopplat till Umeå Östa och vid 
tågstationerna utefter Stamban. Vid Norrlands universitetssjukhus-Umeå Östra och 
senare på fler ställen i Västerbottenkan man få ledsagning till, från och mellan bussar

samt mellan buss och tåg. I sjukhusets centralhall arbetar entrévärdar vardagar dagtid,
som kan hjälpa resenären vidare efter ledsagningen Ledsagning finns också vid ett stort
antal tågstationer och några bussterminaler i övriga Sverige. Med ett samtal boka

resenären alla ledsagningar för sin resa. Planen är att införa ledsaging vid Umeå 

busstation med koppling till Umeå C, och vid Vasaplan våren 2016, och därefter utvid

tjänsten enligt planen i detta program 

1.3. Resandet i samhället i stort 

 
Befolkningen i Västerbotten har ökat med 2,5 % sedan 2006, i Umeå med cirka 9 %. och  
Skellefteå med två promille.Resandet i Västerbotten har dock ökat mer än så. 
 
Resandeunderlaget för kollektivtrafiken består av flera olika delar: arbetspendling,

högskole- och gymnasiependling, skolresor, fritidsresor, sjukresor och så vidare. De som

bor och jobbar, eller antingen bor eller jobbar i länet, reser eller skulle kunna resa med

den regionala kollektivtrafiken. Därutöver kommer det besökare både från Sverige och

utlandet, och många av dessa har inte kommit med bil, varför de är potentiella

kollektivtrafikresenärer I detta kapitel beskriver vi den kännedom vi har omresande och 
olika typer av resor.  
 
Det nuvarande resandemönstret kommer att förändras med anledning av investeringar i

både transportinfrastruktur ochi målpunkter, som kommer alstra ny trafik i länet eller 

styra om resandet. Transportinfrastruktursatsningar som kommer få stor betydelse för

den regionala kollektivtrafikens resandeutvecklingoch för tillgänglighet och saspel i 

regionen är till exempe Norrbotniabanan, bättre underhålloch trafik på Stambanan, 

ökad kapacitet på Tvärbanan och upprustning av europavägar särskilt med tanke på 

oskyddade trafikanter vid busshållplatser och rimliga restider med buss. I den mån det
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blir restidsförkortningar och ökad pålitliget i tågtrafiken kan överflyttningen frn 
privatbil till tå- och busstrafik blir stor. Dessutom kan samspelet och resandet mellan 

orter öka. Färjetrafiken över Kvarken har ökat resande och besöksnäringen har upplevt 

fler finska besökare. Planerad storflygplats i Mo kan öka efterfrågan på linjetrafik mellan

Mo i Rana och olika orter i Västerbotten.När Kvarkentrafiken vidareutvecklas med t.ex. 

bättre anpassad färja, kan trafiken bli än mer attraktiv och skapa fler resor mell

hamnen och olika delar av länet. Uppstart av varuhuset IKEA och kringliggande 

detaljhandelsområde kan också ge fler besök i länet som förhoppningsvis till viss del sker

med kollektivtrafik och beställningsbusstrafik. 
 

1.3.1. Rest sträcka alla färdsät 
 
Tabellen nedan visar det totala resandets utveckling i Västerbotten mellan två

resvaneundersökningsperioder. Utifrån resvaneundersökningarna har det totala

resandet mätt i färdlängd per år i hela länet ökat med cirka 20 %, medan befolkningen

ökade med cirka två procent under samma period. Resandet med allmän kollektivtrafik

har mer än fördubblats, resandet med bil har minskat och resandet med annat färdsätt

(omfattar färdtjänst, taxi, flyg och sjöfart)har mer än fördubblats. Ökningen i färdlängd 
mellan de olika resvaneundersökningarna (en ökning på cirka 750 miljoner km) bestod till

största delen av en ökning av Annat färdsätt.Eftersom resandet från de stora

flygplatserna i Västerbotten ökar och det handlar om långa resor jämfört med til

exempel färdtjänstresor, så är det en rimlig bedömning att det är flygresandet som står

för en stor del av ökningen med Annat färdsät och dessutom för en stor del av ökningen 

av rest sträcka i Västerbotten överla. Eftersom rest sträcka med bilhar minskat men 

Annat färdsätt flygresor med mera) står för en stor andel av totala resandeökningen i 
Västerbotte, så kan det faktum att antalet kollektivtrafikresor ökat d 10 % i 

Västerbotten 201-2014 men marknadsandelen under samma period ökat endast från 

cirka 12 till 13  (se kapitel 1.3.5) inte kan förklaras med att bilresandet skulle ha ökat,

utan snarare med att flygresandet ökat. 
 
Tabell 1. Rest sträcka per år med konfidensintervall av personer bosatta i Västerbottens län. Källa: 

Trafikanalys. 

 
Kollektivtrafikens ande av den totala resta sträckan inklusive gång och cykel i 
Västerbotten (att skilja fråden officiella marknadsandelen, som avser antal 
kollektivtrfikresor och endast motoriserade resor) har ökat från 9 % till 16 %.Rest 
sträcka med kollektivtrafi som en andel av allt motoriserat resande (Bil, Allmän 

kollektivtrafik och Annat färdsät har ökat från 9,5 % til 17 %. Hur mycket den officiella 

marknadsandelen (se kapitel 1.3.5) som avser antal resor och endast motoriserat 

resande, har ökat mellan 2005/2006 och 2011-2014 är inte känt eftersom

marknadsandelen mättes första gången 2009, men 2009 var andelen 8 % och 2014 var

den 13 %.   
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1.3.2. Pendling  
Det bör finnas en stor potential att öka kollektivtrafikens marknadsandel 

arbetspendlingen mellan tätorter där det är stor arbetspendling. Därutöver så kan 

arbetspendlingen underlättas genom utvecklad kollektivtrafik, så dagens pendlingssiffro

ska inte ensamma få styra satsningar i kollektivtrafik. Till exempel de två största

kommunerna i länet Umeå och Skellefteå kulle kunna få en betydligt större 
arbetspendling med tågtrafik, förkortad restid och bekvämlighet. Redan idag är

arbetspendlingen mellan kommunerna större än mellan kommunerna Umeå och 

Örnsköldsvik. 
 
Figur g visar lokala arbetsmarknadsregioner eller så kallade kraftfältpå tätortsnivå, män 

och kvinnor sammanlagt. Kraftfältens utbredningberor på pendlingens andelar av 
befolkning, inte på absoluta antal pendlare. Stråken är ritade efter vägarnamen en del av 
pendlingen sker med tåg. Lokala arbetsmarknadstätorter, där minst 80 % bor och arbetar 

i den egna tätorten och maximalt 7,5 % av den arbetande befolkningen pendlar till en

specifik annan ort är t.ex. Umeå, Skellefte, Lycksele, Storuman, Norsjö, Dorotea, 

Sorsele, Vilhelmina, Åsele och Malå. Tätorter där minst 20 % arbetar i en annan tätort 
och mer än 7,5 % av den arbetande befolkningen pendlar till en specifik annan tätort är

till exempe Vindeln och Robertsfors (som ingår i Umeås kraftfält), Åmsele (som ingår i

Lyckseles kraftfält), Lövånger och Bygdsiljum (som ingår i Skellefteås kraftfält). Ur 

kollektivtrafikperspektiv ger dessa kraftfält en indikatpå vilka stråk som är viktiga för

kommuners arbetsmarknad, men inte hur stora antal pendlare det handlar om. God 

kollektivtrafik skulle kunna påverka kraftfälten så att fltätorter ingår i t.ex. Lyckseles 
kraftfält och att Umeå och Skellefteå skulle ingå i varandras kraftfält. Kollektivtra

dessa kraftfält skulle, förutsatt att volymerna är tillräckliga, kunna utvecklas så att

resenärer skulle flytta över från privatbil till buss eller tåg 
 
 
 

Figur g. Kraftfält kring arbetsmarknader Västerbotten 2012. Karta: Region Västerbotten. 
 
Figur h visar de 25 relationer mellan tätorter med störst pendlingsvolym i Västerbotten å

2012, exklusive pendling mellan tätorter i och utanför länet. Alla antal som redovisas är i 

båda riktningarna sammanlagt. Stråken är ritade efter vägarnamen en del av pendlingen 
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sker med tåg. I alla 25 relatione på kartan är Umeå eller Skelleftå i andra ändan. Det 
finns några tätortsrelationer där det är betydigt högre pendlarmängder än i övriga: 

Stråket mellan Skellefteå tätort och mot Skelleftehamn/Ursviken/Bergsbyn är de

överlägset starkaste totalt sett. Statistik från 2012 (siffror ner till cirka listas, Figur h 
visar ner till cirka 18): 
 

• Skellefte-Ursviken-Skellefteå har cirka 1210 pendlare, Skelleft-Skellefteham-
Skellefteå cirka 1080 pendlare, Skelleft-Bergsbyn-Skellefteå cirka 650 pendlar 

• Umeå-Holmsund-Umeå med 1820 pendlare, tillsammans med Ume-Obbola-Umeå med 

840 pendlare 
• Umeå-Sävar-Umeå 1030 pendlare 
• Umeå-Vännäs-Umeå har 875 pendlare (+ Vännäsby-Umeå-Vännäsby 393 pendlare) 
• Umeå-Hörnefors 730 pendlare 
• Skellefte-Kåge 690 pendlare 
• Bureå-Skellefte-Bureå 560 pendlare 
• Täfte-Umeå-Täfteå 550 pendlar 
• Umeå-Skellefte-Umeå 430 pendlare (siffran mellan kommunerna istället för tätorterna 

var 929 året därpå, 2013).  
• Boliden-Skellefte-Boliden 371 pendlare 
• Ersmark-Skellefte-Ersmark 365 pendlare 
• Skellefteham-Ursviken-Skelleftehamn 320 pendlar 
• Nordmaling-Umeå-Nordmaling 299 pendlare  

 
Pendlingen till och från grannlänens tätorter är betydligt lägre, t.ex. Örnsköldsvi-Umeå 

med 300 pendlare (siffran är dock det dubbla sett till pendling mellakommuner år 
2013) och Piteå-Skellefteå med 123 pendlare. Det finn en relation med hög pendling set

till invånarantalStensele-Storuman på plats med 181 pendlare. Mellan Stensele och 

Storuman finns idag ett fåtal bussturer i pendlingstidsläge I rusningstid är tågtrafiken
mellan till exempel Nordmaling, Hörnefors och meå full och resenärer reser utan 
sittplats. 
 

 
Figur h. De 25 relationer mellan tätorter med störst pendlingsvolym Västerbotten 2013. Fältets 
färg indikerar inte volym. Karta: Region Västerbotten. 
 
I bilaga 3 finns en tabell som visar arbetspendling (oavsett färdmedel) år 2013 från och

till Västerbottens kommuner, uppdelat på män och kvinnor. Döverlägset största 
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pendlingsflödena mellan kommuner i länet och till och från länet är arbespendling från 

Vännäs till Umeå, medan statistiken på tätortsnivå o visar att de största
pendlingsvolymerna mellan tätorter, alltså i stråk, finns i Skellefteå  
 
Kvinnor pendlar, som känt, in mindre omfattning över kommungräns, och det är ungefär

lika stor pendling från Nordmaling till Umeåsom från Robertsfors tillUmeå. Skellefte-
Umeå är lika starkt för både kvinnor som för män, medan det är betydligt fler män än 

kvinnor som pendlar från Umeå till Stockholm och från Umeå till Vänn. Det är fler 
kvinnor som pendlar från Örnsköldsvik till Umeå än tvärt om, medan de är fler män som 

pendlar från Umeå till Örnsköldsvik än tvärt om Det är över 300 män totalt som pendlar 

mellan Skellefte-Piteå-Skellefteå och det är ungefär lika många i båda riktningarna. För

kvinnor är det mycket lägre pendlingsflöden Skellefte-Piteå-Skellefteå.För både män 

och kvinnor är de flesta starka pendlingsströmmarna mellan kommuner som ligger efter

E4, med Umeå-Vännäs-Umeå som lysande undantag och Sorsele-Arjeplog med 53 män 

som pendlar.  
 
De största pendlingsflödena mellan kommuner i länet och till och från länet är

arbetspendling från Vännäs till Umeå (762 kvinnor, 1023 män).Av kvinnorna är det 

därefter störst pendlingsflöden mellan Nordmaling och Umeå (391) och Robertsfor-
Umeå (376). Från Skellefteå till Umeå pendlar 296 kvinnor, från Uå till Stockholm 249

kvinnor och från Umeå till Vännäs 246 kvinnor. De största länsgränsöverskridande

flödena av kvinnor är, förutom Umeå-Stockholm: Örnsköldsvik-Umeå 154 kvinnor, 

Stockholm-Umeå 115, Umeå-Örnsköldsvik 99, Skellefte-Stockholm 96, Piteå-Skellefteå
88, Skellefte-Piteå 71, Umeå-Luleå 59.  
 
När det gäller män är det Robertsfors-Umeå (511) som är på plats två efter Vännä-
Umeå, och Nordmaling-Umeå kommer på tredje plats (484). Umeå-Stockholm är det stor 

utpendling av män (410), och även Umeå-Vännäs (333) och Skellefte-Umeå (297). De 

största länsgränsöverskridande flödena av män är, förutom Umeå-Stockholm: Umeå-
Örnsköldsvik 184, Örnsköldsvik-Umeå 176, Skellefte-Stockholm 147, Skellefte-Piteå 
154, Umeå-Luleå 120, Stockholm-Umeå 118, Luleå-Umeå 116, Piteå-Skellefteå 148,
Skellefte-Luleå 113, Sorsele-Arjeplog 53 män.  
 
Pendlingsanalyserna i Bilaga 6 är gjorda med statistik från 2010SAMS-områden som 

pendlingen 2010 studerades med fungerar inte bra i flera av länets kommuner, och 

NYKO-områden finns inte ännu tillgängliga för analyser. De sista tåglinjerna i

Norrtågssystemet startades upp hösten 2012. Nya pendlingskartor kunde inte tas fram 

vid uppdatering av trafikförsörjningsprogrammet 2016-2019, då NYKO-områden inte 
blivit tillgänglia.  
 

1.3.3. Utbildningspendling 
Den inomkommunala busstrafiken tillmötesgår framför allt behovet av att resa till o

från utbildning och till och från serviceorter. Stomlinjetrafik och tåg används bland annat

för pendling till gymnasium i annan kommun och ör pendling til högre utbildning. Tabell 
2 visar att e största gymnasieresandeflödena är mellan kommuner i Umeåregionen, och 

efter Umeå så är det Vännäs som har flest tillresande gymnas-elever. En förklaring den 
stora skillnaden mellan gymnasiependling i Umeåregionen och Skellefteåregionen är at

Skellefteå kommun är geografiskt mycket större– gymnasiependling över långa sträckor 

blir inomkommunal pendling och syns inte i statistike Utöver Umeåregionen är det 

relativt stort resande Norsj-Skellefte-Norsjö, Bjurholm-Lycksele-Bjurholm, Skellefte-
Lycksele-Skellefteå, Åsel-Vilhelmina-Åsele och Lycksele-Malå-Lycksele. Att antalet resor
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skiljer sig mellan riktningarna (se t.ex. Umeå-Bjurholm-Umeå) även om varje elev har två 

resor per dag att använda, har flera förklarigar, t.ex. att byten,att eleverna får skjuts i

en riktning eller skolkortet på en annan sträcka än till/från gymnasiet. 
 
Tabell 2. Gymnasiependlingsstråk.  
 

 
Statistik över högskolependling finns för mantalskrivna i Västerbott Tabell 3 visar 
antalet personer (värden på 6 personer och uppåt) år 2013 som är mantalskrivna i en 
kommun i Västerbotten men läser på campus i en annan kommun. Distansstudier finns

inte med i tabellen. Statistiken visar ai länets kommuner är Umeå den klart 
dominerande orten som mantalskrivna pendlar till. Endast från Umeå och Skellefte

kommuner pendlar fler än fem personer till högskolestudier på campus i andra

kommuner än Umeå. De överlägset mest populära campus att pendla till är Uppsala oc

Luleå. Båda ligger efter Stambanan genom Övre Norrland. Den enskilt största

högskolependlingen är dock från Skellefteå till Umeå campus. Umeåregionens 

kommuner (Nordmaling, Vindeln, Robertsfors, Vännäs) bor det knappa 300 personer 
som studerar på campus i Umeå. I Bjurholm och bland inlandskommunerna (Norsjö, 

Malå, Storuman, Sorsele, Dorotea, Vilhelmina, Åsele) är de mantalsskrivna som studerar i 

Umeå betydligt färre. Detta torde till stor del bero på det längre avståndet och därme

större sannolikhet att både flytta till och skriva sig på studieorteLycksele har dock 
nästan 50 invånare som studerar på campus i Umeå.  
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Tabell 3 Högskolependling (ej distansstudier) bland mantalsskrivna i Västerbotten 2013. Värden 
från 6 studenter och uppåt. Källa: Region Västerbotten.  

 

1.3.4. Resande till besöksmå 
 

Foto: Region Västerbotten 
 
Besöksnäringen lyfts ofta fr som en viktignäring för kommunerna och länet både för 

attraktivitet o för arbetstillfälen och mångsidig arbetsmarknad. 

Besöksnäringssatsningar görs från kommunalt, regionalt och nationellt håll.

Besöksnäringen är en stor industri och i Västerbotten växer besöksnäringen i

övernattningsinkomster och omsättning räknat. Denna uppmärkshet har inte riktigt
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motsvarats av satsningar i kollektivtrafiksystemet kopplat till besöksnäringen oc

specifika besöksmål. Det är landstinget som finansierar den regionala kollektivtrafik so

har störst betydelse för besökare, medan det regionala utvecklingsuppdraget ligger hos 
Region Västerbotten och kommunerna arbetar med lokal utveckling. 
 
Landstinget har en viss prioritering av resor till och från besöksmål, och kommuner visa

intresse för att utveckla exempelvis ringbilstrafik till och från besöksmål under säson 
Kollektivtrafikenär i dagsläget dock inriktad på framförallt skolresor, arbets- och 
utbildningspendling samt resor till och från sjukvård, i viss mån fritidsresorDen ordinarie 

kollektivtrafiken erbjuder inte alltid bra förbindelser till och från besmål under 

säsong. Arbetspendlingstrafik upprättassällan till arbetsplatser inom turismen då dessa

arbetsplatser är eller uppfattas som mindre och mer utspridda än till exempel skhus 
och industriarbetsplatser. Besökare i genomsnitt reserdessutom andra delar av året och 
dygnet än pendlare och skolbarn.  Samtidigt är det en potential att få fler resenärer till

lediga sittplatserna utanförrusningstid och på loven. 
 
Kollektivtrafikplaering och övrig samhällsplanering kan ske med ökad medvetenhet om 

besöksnäringens behov och med bättre dialogmed besöksnäringens representanter. 
Oavsett ekonomiska ramar så finns möjlighe att främja kollektivt resande oc

resmöjligheter till och från besöksmål. Dels finns det sedan tidigare trafik som passa

många besökare. På helger, kvällar och turistsäsonger går trafik där det finns gott o 
plats i fordonen och dessa platser nyttjas bättre om fler betalande turister skulle hitta t

denna trafik. Åtgärder inom information och marknadsförin i samarbete med 

destinatiobolag, turistbyråer och besöksmål kan locka fler turister till befintlig trafik.
Besöksnäringens behov kan beaktas bättrei planeringen av resecentrum och hållplatser 
och den information som finns där. Bättre information om möjligheten att på kort var

starta upp kommersiell trafik, till exempel under säsong, kan också förbättr

kollektivtrafikutbudet till och från besöksmål 
 
Det finns inte statistik på färdmedelsval för bök vid besöksmål i Västerbotten, men

känt är att privatbilens andelvid fritidsresor överlagär hög. Det finns ett stort antal
besöksmål i Västerbotten som besöks både av turister och av länets egna invånare, s 
Tabell 4. Kollektivtrafikmyndigheten tillsammans med andra aktörer kan arbeta mer me

att kartlägga den ollektivtrafik som redan idag fins till besösmål under deras 
respektive säsonger, kartlägga hållplatser i närheten, den information o

kollektivtrafikförbidelserna som lämnas på besöksmålens och turistinformationer

hemsidor, med mera, för att kunna peka ut förbättrin- och justeringsmöjligheter.  
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Tabell 4. Besökare vid besöksmål i Västerbotten under 2014, besöksmål med 15 000 besökare eller 
mer. Statistikkälla: Västerbottens Turism. 

1.3.5.Marknadsandel och antal resenärer 
 
När befolkningen i Västerbotten har ökat med 2,5 % sedan 2006,har  under ungefär 
samma tidsperiod den totala färdlängden utifrån resvaneundersökningarna ökat me

cirka 20 %.  Största delen av den ökade reslängden består av Annat färdsätt, som i sin tur

till stor del består av flyg, men även kollektivtrafik står för en stor d av den 20 % 
ökningen i reslängd. Antalet resor i kollektivtrafiken ökat med 25 procen sedan 2006. 
Kollektivtrafikens andel av reslängden med allt motoriserat resande (Bil, Allmän

kollektivtrafik och Annat färdsätt) har ökat från 9,5 % till 1 från 2005/2006 till
2011/2014. Det mest etablerade sättet att mäta kollektivtrafikens marknadsandel 

dock andel av totala antalet motoriserade resor. Marknadsandelen är också en av de 

mått som används i trafikförsörjningsprogrammets målsättningar. Kollektivtrens 
marknadsandel ökar om kollektivtrafikresandet ökar mer i antal än det privata

motoriserade resandet, om privatbilister övergår till att åka kollektivt och 

privatbilister övergår till att gå eller cyklaHur mycket den marknadsandelen har ökat 
mellan 2005/2006 och 2011-2014 är inte känt eftersom marknadsandelen mättes först

gången 2009, men 2009 var andelen 8 % och 2014 var den 13 %. 
 
Kollektivtrafikresandet i Västerbotten ökar med flera procent per år mätt i antal resand

medan utvecklingen kollektvtrafikens marknadsandel av det motoriserade resandet inte 

har utvecklats i samma takt och i den takt som målet i programmet 2012-2015 
förutsatte. Det betyder att antalet kollektivtrafikresor i Västerbotten har ökat snab

men att kollektivtrafikresand inte ökar så mycket snabbare än resandet totalt sett Det 
är dock inte bilresandet som står för de stora resandeökningarna i Västerbotten

(bilresandet sett till rest sträcka har faktiskt minskat med 8 %), utan snarare flygresand 
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Kollektivtrafikens maknadsandel i Västerbottens län uppgick år 2010 tilcirka 11,9 
procent, år 2011 tillcirka 11,1 procent, år 2012 13,1 %, år 2013 till 12, 2014 till 13 , 
och 2015 till cirka 14 .  Detta är cirka hälften av rikssnittet och hälften

marknadsandelen i Skåne och Uppsala län. Nationelltvar rikssnittetår 2012 25,9 %, år 
2013 27%, år 2014 27 % och år 2015 26 %. Antalet resor och personkilometer i lokal och 
regional kollektivtrafik nationellt har utvecklats positivt under samma period, m

kollektivtrafikresndet utvecklas alltså inte tillräckligt kraftigt för att överst

befolkningsökningen och det ökande resandet i samhället överlag.  
 
I ordningsföljden för år 2015 (se Figur i) är det en tydlig brytpunkt mellan Uppsala läns 27 
% marknadsandel och Västerbottens och Jönköping läns marknadsandel på 14 %. 
Västerbotten har stig av ”egen förtjänst” och för att Västmnland sjunkit. Det så kallade 
fördubblingsprojektets främsta mål är en fördubbling av kollektivtrafikens

marknadsandel på sikt jämfört med 2010. Ett steg i den riktningen ärenligt projektet en 
fördubbling av antalet resor i kollektivtrafiken från 2006 tl 2020. Även minskat resande 

med privatbil kan öka kollektivtrafikens marknadsandel utan att kollektivtrafikresand

ökar. Fördubblingsprojektets mål om ökat antal kollektivtrafikresor utgår från det

sannolika scenariot att allt resande fortsätter öka i mhället, och att bilresandet

åtminstone inte minskar. För riket i genomsnitt ger en fördubblingjämfört med 2010 

cirka 50 % marknadsandel, för Västerbottencirka 24 % marknadsandel.  

Figur i. Kollektivtrafikens marknadsandel per län 2011-2015. Källa: Kollektivtrafikbarometern, 

årsrapport 2015.   
 
Tabell 5  visar strukturen i resandet person och dag i Sverige i genomsnitt enligt den

nationella resvaneundersökningen 201-2014. Totalt gör människor cirka 1,6 huvudresor 
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per dag, och dessa resor består av resor med olika ”ärenden”. Störst andel utgör arbets- 
tjänste- och skolresor, människor gör i genomsnitt 0,74 sådana resor per dag. 0,14 av

dessa görs med kollektivtrafik, ökningar från 0,72 respektive från 0,13 i föregåend

resvaneundersökning. Vi gör mycket så kallade fritidsresor, det görs i genomsnitt 0,5

huvudresor per person och dag i ärendekategori ”fritid”, en ökning från 0,50 i

föregående undersökning. Endast liten andel av de dagliga fritidsresorna sker med

kollektivtrafik: 0,03 reso, och det är ingen ökning från föregående undersökning. Dryga 

2/5 av fritidsresorna görs med bil. Det finns alltså en potential att öka det kollekt

resandet genom att öka kollektivtrafikens andel av fritidsresand 
 

Tabell 5. Antal huvudresor per person och dag efter huvudsakligt ärende och huvudsakligt färdsätt 
år 2011-2014.   Källa: Trafikanalys, Resvaneundersökningen 2011-2014.  

 

Antalet resenärer sammantaget 
 

År 2006 gjordes cirka 9,5 miljoner resor i, till och från Västerbottens län, år 201cirka 
10,8 miljoner resor, år 2011 cirka 11,1 miljoner resor (+3 %), år 2012 cirka 11,7 miljoner 

resor (+5 %), år 2013 cirka 11,7 miljoner resor (+-0) och år 2014 cirka 11,9 miljoner resor 
(+2%), år 2015 cirka 12,3 miljoner (+ 3 %). Tabell 6  visar resandet i kollektivtrafiken i
stort år 2013-2015. Statistik föpåstigande i Västerbotten föregionalt resande med SJ 

snabbtåg och Y-buss finns inte tillgng till. 
 
Tabell 6. Påstigande i Västerbotten, avrundat till närmaste 50 000 
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Positivt är att resandet i Umeå tätort ökat kraftigt och att resandet i regionbusstrafi

ökat något. Linjeomläggningen i Skellefteå hösten 2014 gör att statistiken ska tolkas 

en liten ökning 2014-2015. Att resandet i Norrtåg minskat beror på färre trer mellan 

Umeå och Luleå och att en del av resenärerna som rest med den linjen kan resan med

samma biljett på SJ:s nattåg mellan Umeå och Luleå, en överflyttning som också inneb

ett tapp i statistikeStatistiken visar att resandet inte ökat i takt  målet i 

programmet 2012-2015 som var 5 % per år och 17 miljoner år 2020. För att uppnå målet

hade resande behövt vara cirka 12,3 miljoner år 2014, men blev det istället 2015. 
 

 

Resande med inomkommunala och stomlinjer 
 
Resandet i regionbusstrafiken har ökat lite grann mellan 2014 och 2015 och under en 

längre tid varitstabilt beaktat befolkningsminskning i många kommuner, årskullar och att

viss regiontrafik har gjorts om till stadstrafik. 
 
Inomkommunala linjer och stomlinjer, exklusive tätortstrafik, har utvecklats enligt 
följande: År 2006

1 cirka 4 300 000, år 2011 4 250 000 resor, år 2012 4 000 000 resor, år 
2013 3 700 000 resor, år 2014 3 650 000 resor, år 2015 cirka 3 650 000 resor. Tappet av 
resenärer 2012-2013 beror delvis på minskade årskullar och på att regionbusstrafik
Skellefte-Skellefteham-Bergsbyn-Ursviken gjordes om först till kommersiell trafi, 

sedan tilltätortstrafik (se 1.1.3 i denna bilaga).  
 
De fem till resandeantalet största stomlinjestråken i Västerbotten var år 2014 Torn-
Umeå, Skellefte-Umeå, Bjurholm-Vännäs-Umeå, Hemavan-Umeå och Nordmaling-Umeå 

(Tabell 7). Alla dessa stråk har även ökat eller varit stabila i resandeantal mellan 2013 och 

2014. Fjorton av de 25 stråken i tabellen har haft en resandeökning, övriga har haf

stabilt resande eller minskat resande.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

1 De siffror som gäller för 2006 i detta kapitel är sannolikt en underskattning på cirka 5 % på grund av 
statistikbortfall och dylikt.   
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Tabell 7. Antal resor i Länstrafiken i Västerbottens stomlinjetrafik per linje år 2014. Källa: 
Länstrafiken i Västerbotten 

 
 
Tabell 8 visar de hållplatser som haft minst20 000 påstigandei regionbusstrafik 
respektive tågtrafikår 2014 i Västerbotte. Här ingår inte tätortstrafik. Skellefteå
busstation och Vasaplan (ej tätortstrafik) är överlägsna i antal påstigan i 
regionbusstrafik. Bytespunkter med mer än 50 000 påstigand i regionbusstrafik i 
Västerbotten ärdärutöver Universitetssjukhuset, Umeå busstation,Vännäs Resecentrum, 

Byske busstation och Lycksele Resecentrum. Tå- och regionbussresande sammantaget 

har Umeå Busstation/Umå Central cirka 260 000 resande, något mindre än Umeå 

universitetssjukhus och Umeå Östra tillsammans. Vännäs Resecentrum har sammantaget

cirka 150 000 resande. Umeå centralorts största hållplatser, tåg och buss sammantaget, 

blir cirka 890 000 resenärer, ungefär det dubbla i förhållande till Skellefteå busstatio 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



28 (41) Bilaga 1 

 

Tabell 8 Antal påstigande per hållplats/bytespunkt i Länstrafiken i Västerbottens trafik samt 

Norrtågs tågtrafik 2014. Källa: Länstrafiken i Västerbotten  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Västerbotten restei genomsnitt10,5 personer per bussfordon år 2013, en ökning från 
10,4 året innan. Tågbeläggningen var 12 resenärer per fordon år 2013, en ökning från 

10,8 året innan.  
 

Tätortstrafiken 
 
Tätortstrafiken ökar i antal resande och utbud, och det har funnits en god vilja i Umeå 

och Skellefteå för utökningar. 
 
Tätortstrafiken i Umeå har vuxit kraftigt. År 2006 gjordes  500 000 resor, år 2011 
gjordes 5 950 000 resor, år 2012 gjordes 6 500 000 resor, år 2013 6 400 000 resor år 
2014 6 600 000 resor och år 2015 cirka 7 000 000 resor.   
 
Resandet i tätortstrafiken i Skellefte var cirka 495 800 resor år 2006, cirka 730 000 resor 
år 2011, cirka 770 000 resor år 2012, och cirka 1 150 000 resor 2013, 1 100 000 både 
2014 och 2015. Den stora ökningen 2013 och 2014 jämfört med 2012 beror på att trafi 
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till Skelleftehamn, Bergsbyn och Ursvike som tidigareräknats in i regionbusstrafiken, 

hösten 2012 började trafikeras i Skelleftebuss regi, först som kommersielltätortsnära 
trafik och sedan som en integrerad del av stadstrafiken. Denna förändring bidrog också 

till minskad regionbusstrafik 2013 jämfört med 2012 Linjeomläggningen i Skellefteå

hösten 2014 gör att statistiken ska tolkas som en liten ökning 2-2015. 
 
Tätortstrafiken i Lycksele hade cirka 32 400 resande år 2006, 30 200 resande år 2011, 31 
400 resande år 2012, 27 800 resande 2013 och 36 200 resande 2014. Sommaren 2015 

lades denna trafik ned.  
 

Regionaltågresande 
 
Tabell  9 visar resandet (påstigande) i Norrtågstrafikeni Västerbotte 2014.  
 
Tabell 9. Antal påstigande i Västerbotten på Norrtågs tåglinjer 2014 
 2014 
Umeå-Vännäs 137 000 
  
Umeå-Lycksele 64 000 
  
Umeå-Sundsvall 306 000, 47 % av sträckans 

påstigande 
  
Umeå-Luleå 31 000, 68 % av sträckans 

påstigande 
  
Norrtågtrafiken har sedan starten 2010 haft ett kraftigt ökat resande på de f nya 
tåglinjerna i Västerbotten. De senaste åren harresandeökningen mattats av men

fortsätte, och det varierar mellan linjerna. Regionaltågtrafiken inom Norrtåg hade en 
positiv resandeutveckling 201. Jämfört med 2013 ökade resandet i hela systemet med 

13 % från cirka 1 300 000 resor till cirka 1400 000 rsor både 2014 och 2015. Umeå-
Sundsvall och Sundsvall-Storlien (resande i alla län) står för största delen av ökningen 
2013-2014. Umeå-Sundsvall ökade + 20 %, Sundsvall-Trondheim + 16 %, Umeå-Vännäs + 
11 %, Umeå-Lycksele -2 %, Umeå-Luleå -7 %, Luleå-Kiruna -15 %.  
 
Punktligheten under 2014 var 90 % (RT + 5 min) eller 96 % (RT +15 min), en klar 

förbättring jämfört med 2013. 
 

Figur j, se nästa sida, visar att det totala resandet i Norrtågssysteet nåttöver 140 000 
resenärer per månad en del av året, varav en del är på sträckor utanför 
Västerbotte. Resandet har varit stabilt de senaste åren totalt sett i systeme.  På 
delsträckor i systemet är tågen överfulla på morgon- och eftermiddagsturerna,en stor 
del av resenärerna får stå.  
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Figur j. Resandeutveckling Norrtåg 2012-2015. Källa: Norrtåg. 

 

Resande med funktionsnedsättni 
 
Det finns ingen statistiöver hur många resor i den ordinarie kollektivtrafiken som görs

av personer med olika funktionsnedsättningar. Antalet resor som utförs av personer s

använder rullstol bör vara högre i tätortstrafik som trafikeras med lågentré- eller 
låggolvsbussar jämfört med regiontrafik som trafikeras med fordon med lift och

rullstolsplats. Antalet resor med färdtjänst finns det statistik förse tabell 10 och 11), och 

detta skulle kunna ge en viss indikation av det inomkommuna och mellankommunala 
resandebehovet hos människor med olika funktionsnedsättningar i Västbotten. Å andra

sidan kan ett mer självständigt nyttjande av kollektivtrafik leda till ökad rörlighet tot

sett i och med större delaktighet i samhället 
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Foto: Scandinavian stock photo.  
 
Tabell 10. Antal färdtjänstresor (enkelresa) per år 2006-2013 i Västerbotten. Källa: Trafikanalys.  
2006  415 000 
2007  405 000 
2008  380 000 
2009  430 000 
2010  425 000 
2011  340 000 
2012 380 000 
2013 390 000 
2014  390 000 
 
Tabell 11. Antal riksfärdtjänstresor (enkelresa) per år 2011-2014 i Västerbotten. Källa: Trafikanalys.  
2006  4200 
2007  4100 
2008  4300 
2009  4000 
2010  4300 
2011  4600 
2012 4600 
2013 4700 
2014 4700 
 
Antalet färdtjänst- och riksfärdtjänstresor motsvarar några procent av det totala antalet 

regionala kollektivtrafikreor. Antalet färdtjänst- och riksfärdtjänstresor är å andra sidan 
exempelvis större som antalet påstigningar i regionbusstrafiken vid Vasaplan i Umeå.

Antalet riksfärdtjänstresor är relativt lågt,cirka 4-5000 per år. I takt med att blir attrakti

för fler personer med funktionsnedsättningar att nyttja den regionala kollektivtrafiken

kan färdtjänstresor delvis övergå till me självständigt resande i den ordinarie 
kollektivtrafiken. I Västerbotts kommuner tillåts inte färdtjänst över kommungräns,

utan riksfärdtjänst ansöks för dessa resor. Ansökan om riksfärdtjänst lämnas normalt in 

några veckor i förhand. Ökad tillgängligheti kollektivtrafike kan öka möjligheten till

självständigt resande utan riksfärdtjänst. Riksfärdtjänstresor i sig kan även underlättas av
möjligheten att få ledsagning vid bytespunkter under resan. 
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1.4. Resenärernas och allmänhetens nöjdhet 

Kollektivtrafikens utveckling utgör summan av de val som enskilda människor gör varje

dag. Därför krävs en lyhördhet för resvanor, synpunkter, önskemål och förslag. 

Kollektivtrafikbarometern gerbland annat information om resvanor och om resenärers

upplevelse av kvalitet.  Utöver detta behövs lättillgängliga kanaler för kundrespons o

system för att dokumentera, klassificera och analysera inkommen respons 
 
Tabell 12. Andelen resenärer som är nöjda med den senaste resan per län, exklusive Östergötland 

som ej deltar i undersökningen. Siffran för 2015 blev 83 %, och Västerbotten kom på 13:e plats 

samtidigt som värdet för riket stannade vid 81 %.Källa: Kollektivtrafikbarometern, årsrapport 2015.  
 

Ökat resande är en 
indikation på

kundnöjdhet, men 

teoretiskt skulle
bussar och tåg kunna 

fyllas även om 

resenärerna inte är 
nöjda. Det är olika 

drivkrafter som ligger

bakom kundnöjdhet 

respektive

resfrekvens. År 2014 
var Popularitet, 

Kvalitet/Punktlighet 

och Produktfördel

viktigast för nöjdhet,

medan Relevans 
(avgångstider,

linjesträckning och 

enkelhet), Kunskap 

(allmänhetens 

kunskap om de 

tjänster som erbjuds) 

och Produktfördel(de 
unika fördelar som är 

kollektivtrafikens

styrka gentemot 

bilen) var viktigast för resfrekvens. Det är de sistnämnda som

kollektivtrafikmyndigheterna och Länstrafikbolagen behöver fokusera på för att ök

resandet, enligt Kollektivtrafikbarometerns årsraport 2014. Resultaten gäller inte 
specifikt för Västerbotten, men de strategiska ställningstagandena och de åtgärder som

finns i detta trafikförsörjningsprogram svarar på ett övergripande plan på dess

drivkrafter.För att öka resandt – särskilt bland de potentiella resenärerna som inte

reser i kollektivtrafiken idag– är det samtidigt viktigt att fokusera även på det som driv

nöjdheten, efterom ett starkt varumärke är viktigt för överflyttning från privatbil t

kollektivtrafik. 
 
Tabell 12 visar att kundnöjdheten iVästerbottenhar ökat kraftig från 2010 till 201. År  
2015 blev det dock en statistiskt säkerställd sänkning till 8 då Västerbotten kom på

13:e istället för 2:a plats, men fortfarande bättre än i rik. När det gäller allmänhetens 
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nöjdhet, Tabell 13, ligger Västerbotten bra till jämfört med andra län. Siffran för 15 
blev 56 %, alltså en ökning (källa: databasen KOLBAR). 
 

 
 
     
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tabell 13. Andelen av 

allmänheten som är nöjd 

med sitt 

RKM/Länstrafikbolag, 

exklusive Jämtland och 

Östergötland som ej deltar i 

undersökningen. Källa: 

Kollektivtrafikbarometern, 

årsrapport 2014. 
 
 

1.5. Miljö- och klimatpåverkan 

Kollektivtrafikens viktigaste bidrag tiklimat- och miljöarbetet är att locka över resenärer

från privatbilstrafik tillett hållbar färdsätt. Nyttan av kollektivtrafik jämfört m

privatbilstrafik ökar med den genomsnittlig beläggningsgraden på fordonen. En buss 
eller en tågvagn med endast en eller få resenärer är i sig inte mer miljövänlig än en 

privatbil med en resenär utöver föraren. Att bussar och tåg köräven med få resenärer är 
dock oundvikligt, det viktiga är att genomsnittet, det vill säga personkilometer p

utbudskilometer, är bra. Et sätt att höja den faktiska beläggningsgraden är också 

fordonet anpassas efter hur många som brukar resa med en viss busstu. År 2012 och 

2013 var beläggningsgenomsnittet för Sverig 10,6 och 10,1 när det gäller buss, och för 
Västerbotten10,4 respektve 10,5. Värden att jämföra med ärtill exempe Dalarnas värde 
kring 20, Gävleborgs värde kring 8-9 och Stockholms läns kring 14-15. Motsvarande siffor 

för tåg 2012 och 2013 var 38,9 och 36,9 som genomsnitt för Sverige,och 10,8 respektive

12 för Västerbotten Värden att jämföra med är till exempel Dalarnas värde cirka 11 oc

Stockholms läns 54-58. 
 
Utöver marknadsandel och beläggningsgrad så är det även viktigt att kollektivtrafiken 

miljövänlig i sig, både för klimatet och för luftkvalitet i städer. 
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Landstinget och kommunerna beställer stomlinj- respektive inomkommunaltrafik hos 

Kollektivtrafikmyndighete och väljer de kravnivåer, inom lagens ramar, som ska gälla. 

Kommuner och Landstinet har i huvudsak inte gåttlängre än lagen och miljözonen i 
Umeå centrumfyrkant kräver. Lagen och miljözonen innebär en successiv övergång till

fordon av allt högre så kallad euroklass. De mest miljövänliga fordonen i Västerbottens

busstrafik är de biogasbussar som framförs i Skellefteå av det kommunalabussbolaget, 
och de laddhybridbussar som trafikerar i Ultra-trafiken i Umeå. Andelen förnybara 
drivmedel i busstrafiken i Västerbotten var 4,9 % av antalet fordonskilometer år 2012 och

7,1 % år 2013 vilket är cirka 1,5 miljoner fordonskilometer. Det är en relativt åg andel. 

Genomsnittet i landet var 2 % respektive 36  dessa år. Västernorrland, Gotland, 
Blekinge, Västerbotten och Norrbotten är de som 2013 hade andel under 10 %. 14 av 2

län har 20 % andel eller mer år 2013.  
 
Utmärkande i länet är de höga kvävedioxidhalterna i Umeå och Skellefteå. Till

övervägande del beror problemet på klimatförhållanden under vinterhalvåret.

Klimatförhållandena i kombination meden ökade vägtrafik som urbaniseringen för med 

sig och ökat antal dieselfordon bidrar till att problen kvarstår trots satsningar på 

kollektivtrafik och beteendepåverkande åtgärder 
 
Både Umeå och Skellefteå har antagit åtgärdsprogram för att uppfyll

miljökvalitetsnormen för kväveoxid i städerna. Som en del av programmet har Umeå 

kommun infört en miljözon i centrala Umeå med start 2014. Miljözon är en lokal 

trafikföreskrift som ställer särskilda krav på större fordon, till exempel bussar. Miljözone

påverkar en del av trafikavtalen som Länstrafiken har. Fordon kan behöva bytas ut under 

avtalstiden. 
 

 Foto: Mårten Edberg 
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ϣ.Ϩ. OrganisaƟon 

Den regionala kollekƟvtrafiken i VästerboƩen organiseras dels genom Region 

VästerboƩen, KollekƟvtrafikmyndigheten, Länstrafiken, kommuner och landsƟng, och 

dels genom kommersiell regional kollekƟvtrafik.  

 

Region VästerboƩen, eƩ regionförbund med kommuner och landsƟng som medlemmar, 

har med KollekƟvtrafikmyndigheten i VästerboƩens län det ekonomiska och juridiska 

ansvaret för den samhällsbetalda regionala kollekƟvtrafiken. Myndigheten ska 

regelbundet anta och vid behov revidera eƩ Regionalt trafikförsörjningsprogram. 

Myndigheten faƩar beslut om så kallad allmän trafikplikt, som sedan verkställs genom 

trafikupphandling vid bolaget Länstrafiken, som har fåƩ befogenhet aƩ ingå avtal från 

myndigheten.  

 

I VästerboƩen sker kollekƟvtrafikplanering i huvudsak vid kommuner och landsƟng och 

dessa beställer sedan önskad trafik hos KollekƟvtrafikmyndigheten. För aƩ beställd trafik 

ska kunna upphandlas, behövs eƩ beslut från myndigheten. Kommuner och landsƟng 

betalar för den trafik de beställt, och neƩokostnaden beror bland annat på den beställda 

trafiken och på intäkter från trafiken.  

 

Länstrafiken svarar för aƩ kollekƟvtrafiken bedrivs enligt avtal, informerar om och 

marknadsför trafiken. Länstrafiken som bolag är helägt av Region VästerboƩen och har 

siƩ säte i Lycksele. Bussgods i VästerboƩen AB är eƩ doƩerbolag som bedriver 

verksamhet vid Umeå, SkelleŌeå och Lycksele busstaƟoner och bussgodsverksamhet vid 

andra staƟoner via avtal. Länstrafikens kundservice som Ɵdigare varit en del av Bussgods 

i VästerboƩen AB:s verksamhet, flyƩades över Ɵll moderbolaget år 2014. Länstrafiken 

äger en łärdedel av Norrtåg AB, delar av ekonomiska föreningen Bussgods samt eƩ fåtal 

akƟer i Samtrafiken AB (som medlem). Medlemskapet i Samtrafiken är fortsäƩningsvis 

bolagets, inte myndighetens.  

 

OrganisaƟonen kan beskrivas enligt följande: 

 

Kommuner och landsƟng 

↓ 

Region VästerboƩen förbundsfullmäkƟge 

↓ 

Förbundsstyrelsen och dess kollekƟvtrafikutskoƩ 

↓ 

KollekƟvtrafikmyndighet 

↓ 

Länstrafiken i VästerboƩen AB 

   Delägare av Norrtåg AB 

   Delägare av Bussgods, ekonomisk förening 

   Ägare av Bussgods i VästerboƩen AB 

   Delägare av Samtrafiken i Sverige AB 

   Medlem i Svensk kollekƟvtrafik, förening 

 

Även SkelleŌeå kommun har fåƩ befogenhet aƩ ingå avtal om allmän trafik i sin egen 

kommun, eŌer beslut om trafikplikt på myndigheten, och stadstrafiken i SkelleŌeå 

bedrivs av det kommunala bolaget SkelleŌebuss. SkelleŌebuss samarbetar med 

Länstrafiken inom bland annat biljeƩsystem, men myndigheten beslutar inte om trafiken. 
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Det finns ett viktigt samarbete mellan kollektivtrafikmyndigheterna i de fyra nordligas

länen, som tar sig uttryck bland annat i det så kallade Norrlandssamarbetet som gjort det

enkelt att resa mellan länen. 

1.7. Kollektivtrafikens infrastruktu 

Den regionala kollektivtrafiken i Västerbotten, det vill säga stomlin-, inomkommunal 

och tätortstrafik samt regional tågtrafik delar mycket av sin infrastruktur med annan 

yrkestrafik och privatbilstrafik. De framkomlighets- och trafiksäkerhetsproblem som 

berör all person- och godstrafik berör också kollektivtrafiken.Vid kapacitetsbrist på vägar 
är överflyttning till busstrafik ett sättminska kapacitetsbristen och förbättra
framkomligheten för all trafik utan investeringar i breddning av vägar, omledning av 

trafik med mera.  
 
Ett problem– och en möjlighet - för tågtrafiken är infrastrukturen. Norrbotniabanan 
kommer kraftigt att förkorta restiderna mellan orterna bland annat Umeå och Skelleft

och senare till Piteå och Luleå. Norrbotniabanan kommer att stärkaollektivtrafikens

konkurrenskraft jämfört med privatbil efter E4 och förbättra kollektivtrafik

marknadsandel. Det svaga underhållet av Stambanan har lett till hastighetssänkning
och orimliga restider mellan Umeå och Luleå. Botniabanan fungerar relatt bra, till och

från Lycksele har det funnits kapacitetsproblem och det finns flera förslag för Tvärbanan 

för att komma tillrätta med problemen som tyvärr inte genomförts ä 
 
Det finns trafiksäkerhets- och framkomlighetsbrister i delar av vägsystemet som 
trafikeras med busstrafik. Länstransportplan beskriver bristerna mer utförligt. 
 
Kollektivtrafiken har även egen infrastruktu i form av busstationer, resecentrum,

väntsalar, godshanteringsutrymmen, plattformar, hållplatserväderskydd och depåer.  
 

       Foto: Anders Alm 
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ϣ.ϩ.ϣ. BusstaƟoner, resecentrum och tågstaƟoner 

 

Vid busstaƟoner, resecentrum och tågstaƟoner kan det vara flera aktörer som ansvarar 

för olika delar av bytespunkten. OŌast ägs marken och staƟons‐ eller 

resecentrumbyggnaden av kommunen som också ansvarar för väntsalens underhåll. 

Länstrafiken/Umeå busstaƟon AB upphandlar ombud för hantering av godsleveranser 

och för eventuell biljeƪörsäljning och informaƟon, och hyr då in sig i en del av 

byggnaden. Ombuden är oŌast affärsrörelser, Ɵll exempel handlare. I de fall byggnaden 

ägs av privat fasƟghetsägare, hyrs väntsalsutrymmena av kommunen och 

godshanterings‐ och biljeƪörsäljningsutrymmena av Länstrafiken. Om biljeƪörsäljning 

saknas så går biljeƩer endast aƩ köpa på bussarna. Länstrafiken ansvarar för 

informaƟonen på digitala skyltar. I Bilaga 7 beskrivs läget vid kommunernas vikƟgaste 

busstaƟoner och resecentrum (oŌast endast centralortens busstaƟon/resecentrum) 

översiktligt. Under sommaren genomförde Länstrafiken i VästerboƩen en omfaƩande 

fotografering och inventering av busstaƟoner och resecentrum i VästerboƩen, och mer 

informaƟon om de vikƟgaste busstaƟonerna (1‐2 stycken per kommun) kommer finnas 

Ɵllgänglig på www.tabussen.nu.  

 

ϣ.ϩ.Ϥ. Busshållplatser och deras utrustning 

Ansvar för hållplatsens olika delar 

 

Det är kommunerna som ansvarar för utrustningen på alla hållplatser inom kommunens 

gränser (hållplatstopp, väderskydd, informaƟonstavlor med mera), både eŌer 

kommunala vägar och eŌer Trafikverkets naƟonella och regionala vägar. Ansvaret gäller 

även hållplatser som endast används av trafik som LandsƟnget beställer. Kommunerna 

äger hållplatsutrustningen och försäkrar den mot skadegörelse. Trafikskador hanteras av 

Trafikskadetjänst. Kommunen står för kostnader för ny hållplatsutrustning eller 

förbäƩring av befintlig hållplatsutrustning ifall hållplatsen används endast av 

inomkommunal trafik. LandsƟnget står för kostnaden om hållplatsen används endast av 

landsƟngsbeställd trafik. När både inomkommunal och landsƟngsbeställd trafik använder 

hållplatsen så delas kostnaden 50/50. Åtgärder där kommunen önskar finansiering från 

LandsƟnget behöver förankras med LandsƟnget för aƩ beslut om eventuell åtgärd ska 

kunna faƩas. Länstrafiken fördelar den kostnad som ska belasta LandsƟnget.   

 

UteŌer Trafikverkets vägar ansvarar Trafikverket för hållplatsen upp Ɵll markhöjd, det vill 

säga för plaƪorm, ledstråk med mera.  I huvudsak är det därför Trafikverket som bygger 

nya hållplatsfickor och ‐plaƪormar och reparerar dessa uteŌer de naƟonella och 

regionala vägarna, medan kommunerna står för hållplatsutrustningen. OŌa ligger 

hållplatsfickan i vägområdet, men ibland tas andra markägares mark i anspråk. 

Investeringar i nya hållplatser eller ombyggnad av befintliga hållplatser hanteras inom 

ramen för Trafikverkets poƩer för hållplatsåtgärder uteŌer naƟonella respekƟve 

regionala vägar. För snöröjning av hållplatser ansvarar väghållaren det vill säga anƟngen 

Trafikverket eller kommunen. Det förekommer problem med brisƞällig snöröjning av 

busshållplatser.  
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Figur k. Busshållplats vid campus Skeria i Skellefteå. Foto: Veronica F. Burman 

Hur hållplatser byggs eller byggs om  
 
Sedan några år tillbaka har många hållplatser i länet förfallit, och Länstrafiken har tagit

en samordnande roll för hållplatser och resecentrum för att förbättra hållplatsmiljöerna 

Västerbotten. Ett förstudie har pågått mellan 2014 och 2015 för kostnaffektiva

lösningar för att göra hållplatser efter europavägar i glesbygd säkrare för oskyddad

trafikanter.  
 
Utefter kommunala vägar asvarar kommunen för nya hållplatser och ombygge av 

hållplatser, både i marknivå och för utrustning. Om hållplatsen skulle trafikeras helt eller 

delvis av landstingsbeställd trafik så är Landsting delaktigt i beslut om eventuella

investeringar. 
 
Utefter de regionala och nationella vägarna är det Trafikverket som ansvarar föbygge 
eller ombyggnad av hållplats till maknivå. Trafikverkets investeringar i hållplatser 
hanteras dels via en pott för hållplatsåtgärder efter nationella vägar, dels via en pott 

hållplatsåtgärder efter regionala vägar. Trafikverket beslutar om användning av potte

för hållplatsåtgärder efte de nationella vägarna, medan Region Västerbotten besluta

(som en del av genomförandet av Länstransportplanen) om användningen av potten för

de regionala vägarna. Även kommunerna kan efter tillstånd från Trafikverket gör

åtgärder på marknivå utefter regonala och nationella väga samt till exempe flytta
väderskydd mellan hållplatser. Detta har skett exempelvis i samband med exploaterin

av nya områden där behov av nya hållplatser uppstått efter regionala och nationel

vägar. 
 
Kollektivtrafikmyndighetentillhandahåller aktuella prioriteringslistor föråtgärder vid 

hållplatser utefter de regionala och nationella vägarna länet. Listan tas fram efter

förslag från kommunerna och i samråd med Länstrafiken, och baserat på myndighetens 

hållplatsriktlinjer.  
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När exempelvis en hållplatsficka kommit till stånd utefter en regional eller nationell v

så ansvarar kommunen för placering av väderskydd mer mera där. Länstrafiken 
tillhandahåller byggritningar för de blåfärgadeså kallade träkurar som används i 

Västerbotten. Länsrafiken har ramavtal för de så kallade citykurar som oftast används

vid hållplatser med fler resande. Ur ramavtalet kan kommunerna avropa citykurar.  

Figur l. Många träkurar och citykurar i länet är installerade så, att betongplattan ligger direkt på 

marken eller plattformen. Det blir en tröskel som försvårar för personer med vissa 

funktionsnedsättningar att ta sig in i kuren.   Foto: Bianca Byring. 

1.8. Kostnader 

Nedan presenteras utfal för 2014, budget för 2015 och budget för 2015 för alla 
trafikbeställare.  
 
Tabell 14. Nettokostnader för den upphandlade stomlinje- och inomkommunala trafiken. Exklusive 
tätortstrafik.  Källa: Länstrafiken i Västerbotten. 
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Tabell 15. Nettokostnader för den upphandlade tätortstrafiken. Källa: Länstrafiken i Västerbotten. 

 
 
Tabell 16.  Landstingets kostnader för regional tågtrafik. Källa: Norrtåg.  

 
Kostnaderna för kollektivtrafiken kan sättas i relation till kostnaderna för särsk

kollektivtrafik. Det finns inte lättillgänglig statistik om kostnader för skols eller 
sjukresor. Trafikanalys tillhandahålle statistik om kostnader för färdtjänst oc

riksfärdtjänst. Färdtjänstens och riksfärdtjänstens nettokotnad motsvarar mellan cirka 8 
och cirka 45 % av den ordinarie kollektivtrafikens nettokostnader i kommunerna 
 

Tabell 17. Nettokostnad för färdtjänst och riksfärdtjänst i Västerbottens kommuner 2006-2013, 2013 års 
priser. Tusen kronor. Källa: Trafikanalys.  

 

1.9. Samordning mellan kollektivtrafik och övrig
samhällsplanering 

Utvecklingen av länets kollektivtrafik ochav tillgänglighet har stor betydelse för flera
samhällsmål, bland annat för hållbarhet och ekonomisk utveckling. Kollektivtrafikens

utveckling är i sin tur beroende av insatser inom flera olika planeringsområden. 

Kollektivtrafikplanering är en del av samhällsplanerinen i stort. Kollektivtrafiken
integreras alltmer i övrig samhällsplanering, för att öka kollektivtrafikens marknadsande
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och för att bidra till måluppfyllee av olika samhällsmål. Övrig samhällsplanering 

innefattar fysisk planerin (översikts- och detaljplaner och utformningentill exempe 
gator), regional utvecklingsplanering (bland annat folkhälsa och näringslivsutveckling) 
samt infrastrukturplanering (til exempel regionens och statens insatser för infrastruktur 
som har betydelse för kollektivtrafiken).  Samarbetet med flera samråd- och 
samarbetsparter har utvecklats under kollektivtrafikmyndigheten första år och behöver 
utvecklas vidare.  
 
När den fysiska planeringen anpassas till gån-, cykel- och kollektivtrafikens behov så
ökar dessa färdsäts attraktivitet.ollektivtrafiken blir dessutom mer kostnadseffektiv

Kollektivtrafikplaneringen behöveri sin tur ta tydlig utgångspunkt i de som 

kollektivtrafien kan främja, och samråda brett med angränsande verksamheter. Det kan

innebära bland annat att: 
 

• Kollektivtrafikplanerare bjuder in sig i de sammanhang där övrig samhällsplanering sker 
• Kollektivtrafiken ges gynnsamma fysiska förutsättningar i - och nybyggnad av 

stadsdelar, vägar, gator och tätorter. 
• Att kollektivtrafiken får en mycket större andel än idag av de medel som totalt sett ansl

i kommun, region och stat för transportinfrastruktur och transporte 
• Att kollektivtrafik används som ett strategiskt verktyg i den regionala och loka

utvecklingsplaneringen  
 

1.10. Krisberedskap 

Länsstyrelsen har en roll att verka för samordning och gemensam inriktning av de

åtgärder som behöver vidtas vid en krissituation och ska stödja de aktörer som är

ansvariga för krisberedskapen i länet avseense planering, risk- och sårbarhetsanalyser 
samt utbildning och övning. Länsstyrelsen är, förutom Myndigheten för samhällsskydd 

och beredskap, en viktig samarbetspart för Kollektivtrafikmyndigheten 

beredskapsplaneringen. Samverkansområde Transporter är ett samverkansområde som

grundats i enlighet med Krisberedskapsförordningen. Flera myndigheter, bland annat SKL 

och kollektivtrafikmyndigheterna, arbetar föebyggande genom kunskapsuppbyggnad, 

planering och samverkan för att upprätthålla gemensam, samhällsvikt

transportverksamhet. Arbetets vision är attsamhällets behov av transporter ska 

tillgodoses vid kris. Kollektivtrafikmyndighetens chef i Västerbotten är utsedd 

representera alla landstingen i Samverkansområde Transporter med fokus på

Krisberedskap i kollektivtrafiken 
 
Tydligare rutineroch prioriteringar behövs för krisberedskap i kollektivtrafike, till
exempel vilka busslinjer som ska prioriteras vid bränsle- eller förarbrist och hur 
prioriteringen ska förverkligas. Sveriges kommuner och landsting arbetarmed en 

övergripande studie om nuläget inom kollektivtrafikens krisberedskap. I Västerbotten ä

planen att kommuner och landsting fattar politiska beslut om sina prioriteringar och

Kollektivtrafikmyndigheten ansvarar för att ta fram en krisberedskapsplan inklusiv

praktiska rutiner för huvi ska prioritera kollektivtrafiken i länet i händelse av kris. 
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Begreppsförklaringar 

Begreppsförklaringar 

Anropstyrd trafik Anropsstyrd trafik innebär att man måste ringa ett samtal och meddela a
man vill åka med en viss tur. Kommunerna beställer ofta så kallad ringbilstrafik för servic- 
och anslutningsresor. Bussarna trafikerar ordinarie hållplatser. 
Arbetspendling Brukar definieras som att bo i en viss kommun men jobba i en annan
kommun. I statistiken i programmet har vi använt ordet också när människor bor i en vis

tätort men jobbar i en annan.  
Beläggning Beläggningsgrad. Beskriver hur många resenärer det är per fordon, siffran är en 
kvot mellan utbudskilometer/tågvagnkilometer och personkilometer.  
Biljettpri Se Taxa 
Bussbeläggning Se Beläggning.  
Busshållplats Anläggning eller plats som är utmärkt med skylt eller symbol att fordon i
linjetrafik stannar. Vissa hållplatser har busskur/väderskydd.  
BusstationViktig bytespunkt i busstrafiken, ofta med godsförmedling, biljettförsäljning m
Se även Resecentrum.  
Bytespunkt En knutpunkt där det finns goda förutsättningar för byten mellan samma eller
olika trafikslag. Ibland används ordet i vid mening och inbegriper då även busshållplatser.  
Enkelt avhjälpta hinder I Plan- och bygglagens 17 kap. 21 a § står att enkelt avhjälpta hinder
mot tillgänglighet i lokaler dit allmänheten har tillträde och på allmänna platser sk

undanröjas i enlighet med Boverkets föreskrifter. I föreskrifterna ställs krav på statlig

myndigheter, kommuner, landsting och privata mar- och lokalägare.  
Framkomlighet Beskriver bland annat hur snabbt och lätt det går att ta sig fram i ett gatunä 
Färdtjänst Färdtjänst kräver särskilt tillstånd och är till för de resenärer som på grund a
funktionsnedsättning (ej tillfälliga) har svårt att förflytta sig på egen hand eller resa

allmänna kommunikationsmedel. I Västerbotten ligger ansvaret för färdtjät på 

kommunerna. 
Hållplats Se busshållplats  
Inomkommunal trafik Inomkommunala busslinjer förutom tätortstrafik, resandet domineras 
ofta av skolbar. Ingår i  begreppet regionbuss som är allt utom tätortstrafik.  
Hållbarhet Hållbar utveckling är ett begrep som fick internationell spridning i samband med
FN-rapporten Vår gemensamma framti (1987), kallad Brundtlandrapporten. Hållbar 
utveckling har tre olika dimensioner: Social hållbarhet, bl.a. ett långsiktigt stabilt oc

dynamiskt samhälle där grundläggande mänskliga behov uppfylls; Ekonomisk hållbarhet, där 

vi hushåller med mänskliga och materiella resurser på lång sikt; Ekologisk hållbarhet, till

exempel att samhället anpassas efter vad miljön och människors hälsa tål 
Interregional kollektivtrafi Den del av kollektivtrafiken som är långväga, och inte domineras
av vardagsresande. Till exempel nattågstrafik. Jämför med Regional kollektivtrafik 
Kapacitet Hur mycket trafik ett system klarar av under till exempel under en viss tid och i 
visst område.  
Kollektivtrafikföreta Ett företag som kör trafik, antingen upphandlad eller kommersiell, tå
eller buss.  
Kollektivtrafikens marknadsande Andelen kollektivtrafikresor av det totala resandet med
motorfordon. Gång och cykelresor räkas alltså inte in när marknadsandel räknas, men 

överflyttning från privatbil till gång och cykel, allt annat lika, ökar kollektivtrafike

marknadsandel.  
Kollektvtrafikbarometern En branschgemensam kvalitets- och attitydundersökning som driv
och utvecklas av branschorganisationen Svensk Kollektivtrafik 
Kommersiell trafik Kollektivtrafik som bedrivs på marknadsmässiga villkor och som inte
upphandlas/avtalas av den regionala kollektivtrafikmyndigheten. 



Bilaga 2    

Begreppsförklaringar 

Ledsagning Här menas kostnadsfri ledsagning för personer med 
funktionsnedsättning vid kollektivtrafikens bytespunkte 
Marknadsandel Se Kollektivtrafikens marknadsande 
Målpunkt Målet för en resa. Används ofta i etydelsen en målpunkt för många människors 
vardagliga resor eller ärenden, t.ex. bibliotek, affärer, arbetsplatser.  
Operatör Upphandlat kollektivtrafikföretag som kör vissa trafik enligt avtalden som 
upphandlar. 
Linje Bestämd sträcka trafikerad av kollektivtrafik som stannar vid hållplatser längs sträckan. 
Pendling Se Arbetspendling.  
Prioriterat nät för personer med funktionsnedsättni Ett nät som tidigare föreslagits a
Trafikverket men som numera ska ingå och beslutas i trafikförsörjningsprogrammet i varje län.  
Realtidsinformati Ibland går trafiken inte som i den planerade tidtabellen.
Realtidsinformation baseras sig på information om var bussen eller tåget befinner sig just n

Med hjälp av denna information kan informationen till resenärerna fättras, till exempe

genom nya beräknade avgångstider när tidtabellen inte håller 
Regional kollektivtrafi Den trafik som lagen (2010:1065) om kollektivtrafik omfattar. Innebä
kollektivtrafik inom ett län samt kollektivtrafik över länsgräns som i huvak består av 

arbetspendling och andra vardagsresor.  
Regionbuss/regiontrafik Används ibland som term för inomkommunal och stomlinjetrafik. All 
busstrafik, tätortstrafik och långväga buss till exempel till Stockholm borträknat, ä

regionbuss.  
Relatio Se Reserelatio 
Resenärsinformation 
Reserelatio Ordet används när man tittar på resekopplingarna mellan två platser, i båd
riktningarna. Till exempel reserelationen Ume-Lycksele-Umeå.  
Reseservice Landstingets beställningscentral och upphandlingsfunktioför ringbilstrafik, 
färdtjänst och sjukresor.  
Resecentrum Benämning som används främst där det är både tåg- och busstrafik 
Resvaneundersökning Nationella resvaneundersökningar utrs regelbundet av Trafikanalys, 
och det går att få ut material även på regonal nivå.  
Ringbil Se Anropstyrd trafik 
Samråd Det finns ingen definition i lagen av samråd, men det förutsätts att myndighet
samråder med olika aktörer inför framtagning av trafikförsörjningsprogrammet. Samråd kan 

ske under möten, per telefon, mejl, brev, via sociala medier el. dyl.  
Stomlinje Mellankommunal busstrafik inom länet eller till och från länet. Beställs oftast a
Landstinget.Ingår i begreppet regionbusstrafik.   
Stråk Ordet brukar användas för starka resestråk, både privatbil, tåg och buss kan vara 
inräknat. Till exempel Tvärstråket innefattar både E12 och Tvärbanan. En synonym är led. 
Särskild kollektivtrafi färdtjänst och sjukresor.  
Taxa, taxor Avgiften för kollektivtrafikresor. I den upphandlade kollektivtrafiken bestä
taxan i regel politiskt. 
Testresenärsaktivite En aktivitet för att stimulera kollektivtrafikresandet där resenärer 
testa kollektivtrafiken (ofta gratis) under en begränsad t 
Tillgänglighet Två betydelser av tillgänglighet används: Tillgänglighet i form av möjligheten för
personer med funktionsnedsättning att resa med kollektivtrafiken samt tillgänglighet

avser geografisk rörlighet överlag, till exempel tillgänglighet från en by till etad.  
Trafikplikt Ett beslut som Kollektivtrafikmyndigheten fattar om att viss regional kollektivt
ska upphandlas. Beslut behöver fattas inför ny upphandling eller när trafiken väsentligen

ändras inom ramen för befintligt avtal, till exempel om helt y busslinje införs.  
Trafikutbud Med trafikutbud avses framför allt linjesträckning och turtäthet  
Trafikutökning En ökning av trafikutbudet. En utökning kan vara fler turer på en linje eller en 
ny linje.  
Tätortstrafik Lokaltrafik och stadstrafik är synonymer.  
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Tågbeläggning Se Beläggning. 
Utbud Se Trafikutbud 
Utökning Se trafikutökning.  
Väderskydd Se Busskur 
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Utpendling kvinnor, män 2013. Utpendling t.ex. från Umeå till Vännä är samma som 
inpendling från Umeå till Vännä. Genom inpendlingsstatistik får vi med inpendling från andra läns 
kommuner.  
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Arbetspendling 

Inpendling kvinnor, män 2013. Utpendling t.ex. från Umeå till Vännäs är samma som
inpendling från Umeå till Vännäs. Genom inpendlingsstatistiken får vi med inpendling från andra lä

kommuner. 



	 	
BILAGA 4 Lista på relationer i prioriterat nät för 
personer med funktionsnedsättning 

De relaƟoner som ingår prioriterade nätet är följande. Stomlinjetrafiken i dessa 

reserelaƟoner ingår. Dessutom ingår den inomkommunala trafiken på de relaƟoner där 

stomlinjetrafik inte finns. RelaƟonerna listas från väster Ɵll öster och från norr Ɵll söder.  

 

Ammarnäs‐Sorsele 

Hemavan‐Storuman 

Borgałäll‐Dorotea 

Arvidsjaur‐Sorsele 

Sorsele‐Storuman 

Storuman‐Vilhelmina 

Vilhelmina‐Dorotea 

Dorotea‐mot Östersund 

Sorsele‐Malå eŌer E45, 363 och 370 

Malå‐Lycksele via KrisƟneberg och Ruskträsk 

Malå‐ Arvidsjaur 

Väg 363 mellan Ruskträsk och BlaƩniksele 

Storuman‐Lycksele 

Vilhelmina‐Lycksele 

Åsele‐Lycksele 

Åsele‐Dorotea 

Åsele‐Meselefors eŌer väg 90 

Malå‐Norsjö 

Norsjö‐Lycksele 

Norsjö‐Bjurträsk‐Boliden 

SkelleŌeå‐Boliden‐Malå via 370 och 95 

SkelleŌeå‐Hebbersliden via Bureå, Kågedalen, Kusmark, Ersmark och Sandfors 

SkelleŌeå‐Lövånger via Norra Innervik, YƩervik, Bureå och Burvik 

SkelleŌeå‐Arvidsjaur 

Norsjö‐SkelleŌeå via Bastuträsk 

SkelleŌeå‐SkelleŌehamn 

Lycksele‐Vännäs‐Umeå 

Lycksele‐Bjurholm 

Dorotea‐Åsele‐Bjurholm‐Vännäs‐Umeå 

Vindeln‐Vännäs 

Vindeln‐Umeå 

Vännäs‐Nordmaling 

Hela E4 

SkelleŌeå‐Burträsk både via Hjoggböle och via Skråmträsk 

Burträsk‐Umeå via Bygdsiljum, Åkullsjön och Botsmark 

Ånäset‐Robertsfors‐Umeå 

Umeå‐Obbola/Holmsund 

Umeå‐TäŌeå‐Sävar 
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11 Nordmaling-Umeå 

12 Skellefteå-Umeå 

14 Vilhelmina-Åsele-Umeå 

15 Bjurholm-Vännäs-Umeå 

16 Vindeln-Umeå 

17 Ånäset-Robertsfors-Umeå 

20 Torneå/Haparanda-Luleå-Umeå 

21 Skellefteå-Burträsk-Umeå 

22 Norsjö-Renström-Skellefteå 

23 Malå-Norsjö 

24 Malå-Arvidsjaur 

25 Sorsele-Arvidsjaur 

26 Arjeplog-Skellefteå 

27 Malå-Skellefteå 

28 Malå-Lycksele 

29 Sorsele-Skellefteå 

31 Hemavan/Tärnaby - Storuman-Lycksele-
Umeå 

32 Skellefteå-Lycksele 

34 Åsele-Lycksele 

36 Sorsele-Lycksele 

37 Sorsele-Storuman-Vilhelmina 

39 Bjurholm-Lycksele 

43 Vilhelmina-Lycksele 

44 Dorotea-Åsele 

45 Östersund-Gällivare 

46 Dorotea-Vilhelmina 

47 Dorotea-Hoting 

48 Vilhelmina-Åsele 

55 Vännäs-Sörfors-Umeå 

61 Vindeln-Vännäs 

63 Dorotea-Umeå 

71 Nordmaling-Vännäs 

100 Haparanda-Luleå-Umeå 

118 Sävar-Umeå 

123 Umeå-Holmsund-Obbola 

124 Umeå-Holmsund-Obbola 

125 Umeå-Holmsund-Obbola 

126 Hörnefors-Umeå 

204 Jörn-Boliden 

205 Boliden-Skellefteå 

207 Bureå-Skellefteå 

210 Renholmen-Skellefteå 

212 Hebbersliden-Skellefteå 

218 Medle-Skellefteå 

220 Örviken-Skellefteå 

222 Lövånger-Skellefteå 

225 Burträsk-Skellefteå 

226 Burträsk-Skellefteå 

436 Borgafjäll-Dorotea 
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Pendling SAMS-områden 
 

 
Figurerna nedan visar pendling år 2010 mellan SAMS-områden i Västerbotten och

utvalda kommuner och län. År 2010 kom den första Norrtågstrafiken på Botniabanan 

igång. Med tanke på regionaltågtrafikens effekter på pendling så är statistik från senar

år intressant, men fanns inte tillgängligt vid tidpunkten för analysen. Kartor över SA-
områdenas gränser och namn finns i sist i denna bilaga. SAMS-områden fungerar inte bra 
för pendlingsanalyser i Västerbotten och NYK-områden som är bättre kommer inte

finnas tillgängligt inom överskådlig framtid, varför nya analyser inte tagits fram till de

program även om det finns nyare statisti 
 
SAMS är en rikstäckande områdesindelning som skapades 1994 i samarbete med 
kommunerna. SAMS bygger i de större kommunerna på kommunens 

delområdesindelning, NYKO, och i de mindre kommunerna på valdistrikt. Vissa SAMS-
områden har slagits ihop för analysen: områden i Umeå och Skellefte centralorter, 
Skelleftehamn, Bergsbyn och Vännäs centralort.Beaktas bör att SAM-områdenas 
gränser påverkar vilken pendling som framgår som pil i kartorna. Utöver den pendling 

som pendlingspilarna visar så finns naturligtvis arbetsresande inom SAMS-områdena. 
Detta kan handla om stora volymer men syns inte på kartorna 
 
Kartorna visar resmönster, inte total pendling. Det beror på att pendling till och från all

kommuner i Sverige inte är med, och på att pendlingsvolymer lägre än 5 pendlar för 
läsbarhetens skull inte visas.  
 
Eftersom pendlingspilarnas pilspetsar är svåra att urskilja på den regionala nivån,  
kompletteras kartorna med tabeller över de största pendlingsvolymern. För 

läsbarhetens skull har statistik också delats upp i tre olika kartor:  
 

• Pendling mellan områden i Västerbotten samt till och från de angränsand

kommunerna1
, men exklusive inomkommunal pendling i Skellefteå och Umeå

kommuner.  
• Inomkommunal pendling i Skellefteå och Umeå kommuner. 
• Långväga pendling, här definierat som till oh från ett urval av kommuner och län utanför

Västerbotten och dess angränsande kommuner
2 Pendling över nationsgräns finns inte

med. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

1 Arjeplog, Arvidsjaur, Piteå, Strömsund och Örnsköldsvik kommuner. 
2 Göteborgs och Stockholms städer, Stockholms län i övrigt och Västra Götalands län i övrigt, Sundsvalls, 
Härnösands och Sollefteå kommuner samt Västernorrland i övrigt, Östersund och Jämtland i övrigt, Luleå 
och Norrbotten i övrigt. 
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Figur m. Pendling mellan Västerbotten och ett urval av avlägsna kommuner och län: icke-
angränsande kommuner i grannlänen, grannlänens övriga områden, Stockholms stad och 

Stockholms län samt Göteborgs stad och Västra Götalands län. Karta: Kollektivtrafikmyndigheten i 

Västerbottens län. 
 
 
 
Figur m visar att långväga pendling till och från länet är störsmellan Umeå tätort och 
Stockholms stad/län. Därutöver är pendlingen stor mellan våra grannlän och Umeå och 

Skellefteå tätorte (”övr.” står för pendlingen till/från länetexklusive de kommuner som 
specificerats, se fotnot). Den största pendlingen till/från inlandskommunerna är från

Jämtland (exklusive Strömsund och Östersund) tillett SAM-område i Dorotea kommun, 
58 personer och från Norrbottens län (exklusive angänsande kommuner) tillSAMS-
områden i Sorsele kommun och Boliden (25 respektive 24 personer).Både från 
Västernorrlands län (exklusive de specificerade) till ett område i Dorot och från 
Stockholms län (exklusive Stockholms stad) till Vilhelmin-Saxnäs är det 15 pendlare. 
Från Västernorrlands län (exklusive de specificerade) till Åsele omland är det 14 personer

som pendlar och från Norrbottens län(exklusive de specificerade) är det 13 som pendlar 
tillett SAM-område i Malå.  
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Figur n. Pendling inom Västerbotten och angränsande kommuner, exklusive inomkommunal 

pendling i Skellefteå och Umeå kommuner. Karta: Kollektivtrafikmyndigheten i Västerbottens län.  
 
Figur n ger intrycket att pendlingen till och från Skellefteå centralort är betydligt mind

än till och frånUmeå centralort. Skillnaden beror på att Skellefteå är mer vidsträckt, oc

har fler tätorter inom kommunen än Umeå. Pendling över avstånd som i Umeåregionen 

sker över kommungräns, sker i Skellefte kommun inom kommungränsen (se Figur o  för 
inomkommunal pendling i Skellefteå och Umeå kommuner). De största

mellankommunala pendlingsflödena är mellan områden i Vännäs kommun och Umeå 

tätort. Största pendlingen är från Vännäs tätort och Vännäsby till Umeå tätort.

Arbetsresandet kring Lycksele centralort är också betydande: Till exempel från 
Norrmalm, Södermalm och Forsdala till centrala Lycksel och Villaryd. Pendlingen från 
Örnsköldsvik kommun till Umeå tätort samt vice versa är betydande. Från Skellefte

tätort är det många som pendlar till Ume tätort, något färre pendlar i andra riktningen. 
Stort arbetsresande sker från västra delen av Malå kommun till östra delen. Här går
SAMS-områdesgränsen dock rakt igenom tätorten, så en del av pendlingen inom tätorten 

framstår i kartan som pendling mellan två stora SAMS-områden. Likväl i Åsele sker 
betydande arbetsresande mellan Åsele C och Åsele omland, som båda omfattar delar av

tätorten. I Storuman sker betydande arbetsresande mellan Vallnäs och Luspen, som båda 
innehåller delar av tätorten. I Norsjö sker stort arbetsresande mellan SAMS-områden 
som omfattar norra och södra delen av tätorten med omland. I Vilhelmina sker också

stort arbetsresande mellan SAMS-områden som är stora till ytan men som går genom

tätorten. I Vindeln sker stor pendling mellan Vindelns centrala delar och dess omland, 

där delar av tätorten ingår i båda. Från Robertsfors kommun går det största flödet från 

Bygdeå till Umeå tätort 
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Figur o. Pendling inom Skellefteå och Umeå kommuner.  
 
Figur o visar att i Skellefteå kommun är tyngdpunkten för den inomkommunal

pendlingen i öst-västlig riktning, medan pendlingen inom Umeå kommun är mer jämnt 

utspridd i alla väderstreck. I Skelleftå kommun sker även mer pendling mellan andra 
tätorter i kommunen, i Umeå är pendlingen mer centralortsorienterad. De största 
pendlingsvolymerna i figuren är från Skelleftehamn och Bergsbyn till Skellefteå tätor

Detta ärockså de största pendlingsvolymerna av alla volymer i figurerna m, n och o. 
Stora pendlingsvolymer är det också bland annat från Umeå tätort till Västerslätt oc

Hissjö samt från Obbola, Stöcke och Sävar till Umeå tätort. 
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    Umeå 
Vid bussterminalen Vasaplan angör både stadsbussar och en del inomkommunal och 
stomlinjetrafik. Lokaliseringen är fördelaktig för kollektivtrafikens attraktivitVasaplan 
och de anslutande gatorna har viss brist på kapacitet i förhållande till angörande trafik.
Vid Vasaplan ligger nyligen ombyggt Reseinfo-kontor med biljettförsäljning oc
reseinformation. 
 
De flesta regionbussar avgår från Umeå Busstation, som liggercirka 600 meter från 
Vasaplan.  I busstationen finns Reseinfo, snabbmatsrestaurang, pub och kiosk. Det finns
tillgänglighetsbrister för personer med funktionsnedsättning vid Umeå busstation.

stomlinjer avgår från två olika platser i Umeå centrum skapar en viss otydlighet för 
sällanresenärer.  
 
Nära Umeå Busstation, på andra sidan E12/Blå Vägen, ligger tågstationen Umeå Central

Stationsbyggnaden ägs idag av Umeå kommun och kommer byggas om i väntan på mer

omfattande ombyggnation när det enhetliga resecentrumeför både buss och tåg vid 

skapas i anslutning till tågstationenStationshuset är obemannat, personlig service finns

vid Umeå Busstation.  Det finns en gån- och cykeltunnel under E12/Blå Vägen. Tunneln 
är dragen utifrån planerna att flytta funktionernd Umeå Busstaton till ett samla

resecentrum. Tunneln utgör inte en optimal koppling ellan dagens Umeå Busstation
och Umeå C.  
 

 
Figur p. Resenärer vid Umeå busstation. Foto: Länstrafiken i Västerbotten. 
 

Det saknas ett tydligt gångstråkmellan Vasaplan och Umeå BusstationUmeå Central, 
men skyltningen har förbättrats under 2014/2015.Avståndet mellan Umeå 

C/busstationen och Vasaplan är problematisk för resenärer som har svårt att ta sig fr

på egen hand.  
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Figur q. Uppgång från gångtunneln till Spår 1 vid Umeå Central. Stationshuset med tegelfasad skymtar. 
Foto: Umeå kommun.  
 

Intill Norrlands universitetssjukhus ligger ett busstorg samt tågstationeneå Östra. 

Busstorget angörs av stomlinjer, inomkommunala linjer och tätortstrafik. Inne i 
sjukhusbyggnaden finns väntsal samt Reseinfo. Hyresvärd för dessa lokaler är 
Landstinge. Busstorget betjänar bland annat sjukhusbesökare. Den som ska ta sig mellan 

patienthotellet och sjukhuset eller som ankommer eller ska åka från Patienthotellets sid

av busstorget behöver gå över busstorget, som saknar ljus- och ljudreglerat 
övergångsställe. Av olika orsaker tillåts privatbilstrafik genom busstorget, för genomfart

till och från universitetsområdet. Samtidigt är omvägen runt patienthotellet d

rekommenderade körvägen för privatbilar. Privatbilstrafiken i området har varit 

omdebatterad. 
 
Cirka 300 meter från busstorget ligger ingången till Umeå Östra Det är en nybyggd, 
modern station med två plattform Umeå Östra trafikeras av regionaltågtrafik och SJ:s 
snabbtåg och nattå. Umeå Östra är obemannat, men det finns ett café som dock inte
säljer inte biljetteroch informerar inte om trafiken. Det finns en 
tågbiljettförsäljningsautomatStationen ägs av det kommunala fastighetsbolaget INA 
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Figur r. Vy mot Umeå Östra från bostadsområdet Öbacka. Foto: Bianca Byring.  
 

Resecentrum i Hörnefors ägs av kommunala fastighetsbolaget INAB. 

Skellefte 
Skelleftebuss äge busstatione i centralorten. Väntsalen ligger i en restaurangbyggnad, 
där även information och biljettsäljning finns. Godset hanteras i själva 
busstationsbyggnaden med hjälp av Länstrafikens personal.Det kommer att byggas et

nytt kulturhus på befintligt busstorg, och under byggtiden kommer biljettförsäljning 

väntsal att flytta till busstationsbygen. Lösning för väntsal och biljettförsäljning eft

kulturhusets färdigställande diskuteras. Busstationsyggnaden fungerar inte optimalt för
godshantering. Frågan kring en ny busstation/resecentrum har varit aktuell sedanår 
1999 då en motion i fullmäkte pekade på brister med den nuvarande lösningen. 

Motionen har resultera i skisser och förslag. Alternativa sträcknigar för en utbyggd 
Norrbotniabana väntas få betydelse för utformninge.  
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Figur s. Terminal för tätortstrafik i Skellefteå centrum. Busstationen ligger till höger om terminalen 
på bilden, centrala torget till vänster. Foto: Veronica F. Burman. 
 

Figur t. Busstationen i Skellefteå tätort. Foto: Elin Persson. 
 
Det finns även fler busstatoner i kommunen. Jörns järnvägsstation erbjuder väntsal och

är utgångspunkt för i huvudsak nattågsresenärer. Jörns busstation har väntsal

biljettförsäljning och bussgodsförmedling och både inomkommunal och stomlinjetrafi

ansluter. Byske, Burträsk och Lövånger erbjuder väntsal och det finns 
pendlarparkeringar. I Boliden och Bureå finns väntsalar. Väntsalen i Bureå finns i 

anslutning till torget som renoverats avseende tillgänglighet för personer me

funktionsnedsättning till bussuppställningsplatser, vrskydd och gångstråk. 
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Bjurholm 
Under hösten 2013 påbörjade Bjurholms kommun arbetet med att förbättr
trafiksäkerheten och tillgängligheten på busstationsområdet. Detta arbete inar bland 
annat ettenkelriktat trafikflöde, speciell bussfil, tillgänglighetsåtgärder för p- och 
avstigande samt plan för ytterligare pendlarparkering.  

Figur u. Bjurholm busstation. Foto: Caroline Helmersson. 
 

Dorotea 
Dorotea busstatio ägs av kommunen. Det finns biljettförsäljning och infortion Efter
senaste upphandlingen av linje 45 och 63 är Dorotea knutpunkt två gånger per dag för 
båda linjerna, och gods som ska vidare behöver omlastas där. Trycket på Dorotea 
busstation harökat. Under 2012 och 2013 gjordes säkerhetsförbättringa. Bland annat 
ändrades trafikflödet för inkommande och utgående trafik så att godshantering skildes 
från passagernas av- och påstigning. Samtidigtydliggjordes skyltningen, både för 
resenärerna och för dem som nyttjar Bussgods.Ytterligare åtgärder genomfördes

sommaren 2014. Närliggande tågstation trafikeras av persontåg på Inlandsbanan under
sommarmånaderna. 

Figur v. Dorotea busstation. Foto: Bianca Byring. 
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Lycksele resecentrum 
Lycksele resecentrum ligger i stadskärnan, byggdes år 2000 och har 10 gater. 

Resecentrumet som ägs av kommunen ligger i stadskärnan med närhet till skolor,

arbetsplatser och handel. I resecentrum finns biljettförsäljning i informationsdisk m

Länstrafikens egen personal. Det finns restaurang och kiosk. Till resecentrum ansluter 

stomlinjer, inomkommunala linjer samt persontåg. Intill resecentrum, dock utom synhåll

inifrån resecentrum, finns tågperrong som trafikeras vardagar och helger. Det finns 

planer på att bygga om bussgods/resecentrum för bättre tillgänglighet via resecentr
för tågresenärer, men det finns i nuläget ingen beslutad budget för den ombyggnaden. 

Det finns problem med vandalisering av resecentrum. Lycksele kommun arbetar 

tillsammans med pois för att åtgärda problemen på kort och lång sikt.

Kameraövervakning med tillstånd finns uppsatt sedan februari 2015 
 

Figur w. Lycksele resecentrum, ingång till bussdelen. Foto: Bianca Byring. 

Malå 
Denna busstatio ligger centralt i samhället, ägs av kommunen och godsdelen hyrs av 
Bussgods i VästerbottenAB. Biljettförsäljning och information finn 
 

       Figur x. Malå busstation. Foto: Malå kommun.  
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Nordmaling 

Kommunen äger resecentrum i Nordmaling. Anläggningen är lokaliserad så att den är 

enkel att angöra både från E4 och från Nordmalings samhälle. Kommunikation till och 

från Resecentrum är väl tillgodosett med gång- och cykelvägar samt rymlig parkering som 

dock tidvis är överfylld. Anläggningen är bemannad dagtid med till exempel 

godshantering, information, biljettförsäljning, kiosk och kafé. Kommunens turistbyrå 

finns i anläggningen. Utanför dagtid samarbetar kommunen med 

pensionärsorganisationer som finns i lokalerna tills sista tåg har anlöpt.  

Figur y. Utsikt från resecentrum i Nordmaling mot Botniabanans spår. Foto: Bianca Byring. 

Norsjö 

Norsjö Resecentrum invigdes i början på januari 2017, efter att den tidigare busstationen 

brunnit ner 2014. Anläggningen har byggts för att vara trafiksäker och är 

tillgänglighetsanpassad med bland annat markvärme vid bussrefugerna. Väntsalen är 

placerad i mitten av byggnaden och är genomgåend, vilket innebär att alla resenärer 

passerar via vänthallen där informationstavlor finns. Bussgods har sina lokaler intill vilket 

gör att biljettförsäljning också kan ges från väntsalen. I den andra delen av byggnaden är 

grillrestaurang inrymd vilket också skapar ett mervärde för bussresenärer. Framför 

byggnaden finns förutom marksten, för god tillgänglighet till byggnaden, en mängd träd, 

buskar och blommor samt en fontän för att intrycket ska vara tilltalande. Vid en 

angränsande yta en kort bit från terminalen finns långtidsparkering med motorvärmare 

och laddning för elbilar. 

 

Bastuträsk Järnvägsstation är ett viktigt nav för längre resor. Byggnaden har privat ägare. 

Det är en hög grad av service för bland annat tågresenärer. Skylt med trafikupplysning 

för busstrafiken finns numera invid byggnaden. Bussgods hanteras i en närliggande affär. 
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Figur z. Norsjö resecentrum. Foto: Lars-Åke Holmgren.  

 

Robertsfors 

I Robertsfors ägs stationsbyggnaden av en privat fastighetsägare. Kommunen hyr 

väntsalen av ägaren. Bussgods hanteras vid ett förråd vid busshållplatsen Sikeå E4 samt 

genom ett ombud som är ett socialt företag i Robertsfors centrum. Vid Sikeå E4-

hållplatsen sker byten mellan matarlinjen och stomlinjer. Där finns även en 

pendlarparkering. 

Figur å. Sikeå E4 hållplats i Robertsfors kommun, med väntsal och toalett i den röda logen.  Foto: 

Bianca Byring. 
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Sorsele 

Denna busstationsbyggnad ägs av kommunen och godsdelen hyrs av Bussgods i 

Västerbotten AB. Biljettförsäljning och information finns. Det finns en uppvärmd väntsal i 

anslutning till stationen. Persontåg på Inlandsbanan trafikerar Sorsele tågstation, som 

dock inte ligger i närheten till busstationen.  

 

Figur ä. Sorsele busstation. Foto: Barbro Olofsson.  

 

Storuman 

 

Figur ö. Storuman resecentrum, framsidan. Foto: Marcus Bäckström. 

 

I Storuman äger Trafikverket den fastighet som utgör resecentrum. Resecentrum är en 

gammal tågstationsbyggnad. Förutom busstrafik trafikeras resecentrumet under 

sommarmånaderna av persontåg på Inlandsbanan. Resecentrum byggdes om år 2015 för 

bättre väntsal och för samlokalisering av bussgodshantering och persontrafik i 

stationshuset. Samtliga hållplatser har ny lokalisering.  
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Busstationen i Tärnaby ägs av kommunens fastighetsbolag. Länstrafiken har upphandlat 

information och biljettförsäljning. Stationen behöver bättre gång- och cykelanslutningar 

och det behövs en hållplats vid bensinmacken i Tärnaby. Ett resecentrum i Hemavan är 

under utredning. Godsleveranser hanteras för tillfället vid flygplatsen. Pendlarparkering 

finns vid Gardsjöbacken vid E12. 

Vilhelmina 

Vilhelmina resecentrum ligger centralt i Vilhelmina tätort, i nära anslutning till 

järnvägsstationen. Resecentrum ägs av kommunen, byggdes år 2009 och blev då en 

modern och tillgänglig busstation för både gods och persontrafik. Det finns 

biljettförsäljning och information. Kommunen ansvarar över skötsel och underhåll av 

resecentrum. Persontåg på Inlandsbanan trafikerar resecentrumet under 

sommarmånaderna.  

Figur aa. Vilhelmina resecentrum. Foto: Margaretha Löfgren.  

Vindeln 

Kommunen äger nästan hela stationshuset. Vid Resecentrum finns biljettförsäljning, 

information och godshantering. Resecentrum har en väntsal som är öppen dag- och 

kvällstid. I anslutning finns pendlarparkering med motorvärmare.  

 

Figur ab. Vindeln resecentrum, ombyggt 2013. Foto Vindelns kommun.  
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Vännäs 

Tågstationen med anslutande busshållplats ligger centralt i Vännäs. Jernhusen äger 

stationsbyggnaden och Länstrafiken har avtal med Jernhusen för öppethållande och 

städning av väntsalen. Det finns ingen biljettförsäljning och informationsdisk.  I samband 

med tågstart år 2011 byggdes en pendlarparkering med motorvärmare och en 

cykelparkering med tak. En bensinstation är ombud för Bussgods, men ombudet ligger 

inte i nära anslutning till resecentrum.  Hösten 2014 höjde Trafikverket Perrong 1 vid 

järnvägsstationen i Vännäs. Kommunen undersöker möjligheterna till ombyggnation av 

området runt resecentrum. 

 

I Vännäsby anlades perrong för tågtrafiken 2012 och även pendlarparkering och 

cykelparkering. Det finns gång- och cykelvägar till stationerna i Vännäs och Vännäsby.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figur ac. Vännäs resecentrum. Foto: Bianca Byring. 
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Åsele 

Denna busstationsbyggnad ägs av kommunen och hyrs av Länstrafiken. Biljettförsäljning 

och information finns.  

Figur ad. Åsele busstation. Foto: Bianca Byring. 

 



Bilaga 8 Delstrategier  

åtgärder RUS   

Av delstrategierna i Regional utvecklingsstrategi 2014-2020 svarar programmet av 
naturliga skäl bäst mot En tillgänglig och utåtriktad regio och åtgärderna: 
 

• Påverka staten för en fortsatt planeringsprocess för förverkligandet av Norrbotniabanan,

med påbörjad realisering inom strategiperioden. 
• Förbättra systemfunktion och kapacitet för Botniabanan i samspel med Stambana

genom övre Norrland, tvärbanorna och Ådalsbanan samt genom snabb nationell

utveckling av ERTMS-systemet. 
• Förbättra trafiksäkerheten och standarden på länets övriga europavägar E12 och E45 

framförallt på farliga och trafikintensiva vägavsnit. 
• Bygga och utveckla strategiskt placerade bytespunkter, t.ex. resecentrum och 

parkeringar för byte av färdsät. 
• Förbättra system för trafikhantering och trafikantinformat. 
• Säkerställa och utveckla trafiken med alla färdmedel mellan Västerbotten, övriga Sverige

och grannländerna. 
• Förbättra perso- och godstågtrafikens tillförlitlighet, funktion och kvalit. 
• Stimulera kollektivt resande på reserelationer med stor potential och att

kollektivtrafikens marknadsandel i Västerbotten sammantag. 
• Öka beläggningsgraden i befintlig kollektivtrafik med ledig kaacitet. 
• Öka kollektivtrafikens attraktivitet och funktion ur ett jämställt och jäm

resenärsperspekti. 
• Främja samhällsplaneringsåtgärder, beteendepåverkan och strategiska planer i syfte at

flytta över resande från bil till kollektivtrafik, gång ochkel. 
• Satsa på integrerade, hållbara och tillgängliga transportlösningar i städer och huvudorter

bl.a. avseende god luftkvalitet, minskade växthusgasutsläpp, buller och trängse. 
• Utveckla flexibla kollektivtrafiklösningar, även över administrativa gräns. 
• Utveckla användningen av fossilfria drivmedel, inklusive el. 
• Öka användningen av digitala tjänster i transportsystemet. 
• Arbeta sammanhållet och systematiskt mot nationell och -nivå för att utveckla

infrastruktur och trafikering både i nord-sydlig och öst-västlig riktning, t.ex. för 
Norrbotniabanan, förbindelsen över Kvarken och den regionala tågtrafiken samt ökad 

kapacitet på befintliga järnvägar. 
• Utveckla ett mer strategiskt och sammanhållet arbetssätt mot EU och på nationell ni

samt höja kompetens och engagemang inom området t.ex. vad gäller externa  
Finansieringsmöjligheter. 

• Bredda användningsområden för den statliga finansieringen i trafiksystemet så att

ytterligare åtgärder kan göras enligt steg -2 i Trafikverkets fyrstegsprincip. 
• Stärka kopplingen och samarbetet mellan strategisk och fysisk planering på olika 

geografiska nivåer, bl.a. inom metod- och dialogutveckling. 
• Öka kunskapen om fördelning av olika gruppers makt och inflytande i olika delar av 

transportsektorn. 
• Internationalisera verksamheter och områden där Västerbotten har unika förutsättning

eller egenskaper, men som har svagare förankring i det internatonella samarbetet. 
 

Programmet svarar även mot delstrategierna och åtgärderna: 
 

Samhällen som inkluderar och utvecklar människor 
• Utveckla och stärka hållbara centrum- och stadsmiljöer 
• Utveckla sektorsöverskridande samverkan kring praktiskt jämställdhetsarbet 
• Utveckla alla gruppers möjligheter till aktiv fri 
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Miljödriven utveckling 
• Främja systemlösningar för produktion, lagring och distribution av förnybara drivmedel

inklusive testflottor i t.ex. kollektivfiken. 
• Hållbara konsumtionsmönster hos kvinnor och män- stimulera påverkansarbete och

kunskapsuppbyggnad kring hållbar konsumtion och konsumtionsmönster framförall

kopplat till mäns konsumtio 
 

Investeringar i utbildning och kompetens 
• Främja meningsfull fritid för både flickor och pojkar 
• Förbättra rörligheten på arbetsmarknaden, exempelvis genom förbättrade möjlighete

till dagspendling och att gå mellan bransche 
 
Platsbaserad näringslivsutveckling 

• (Besöksnäring) Främja kompetensutvecklingsinsatser inom framförallt affärs- och 
produktutveckling, försäljning, trend- och omvärldsbevakning samt kvalitets- och 
hållbarhetsfrågor. 

• (Besöksnäring) Utveckla samverkansstrukturer mellan aktörer i näringen på företags-, 
destinaons- och regional nivå samt med övriga, för näringen viktiga, aktöre. 

• Satsa på samtliga trafikslag, t.ex. färjetrafik och direktflygfrån internationella marknader

i form av charter- och linjetrafik. 
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Nationella må 
 

Transportpolitiska mål har lagts fast av riksdagen. Målen ska ligga som grund för regional och

kommunal planering och för de regionala och kommunala målbilderna. Det övergripande 

målet för svensk transportpolitik är at 
 
”säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning f

medborgare och näringsliv i hela landet.”  
 
Under det övergripande målet finns funktionsmål och hänsynsmål Funktionsmålet handlar
om att skapa tillgänglighet för resor och transporter. Transportsystemets utformning, funkt

och användning ska medverka till att ge alla en grundläggande tillgänglighet med god kvalit

och användbarhet samt bidra till utvecklinskraft i hela landet. Transportsystemet ska även

vara jämställt, det vill säga likvärdigt svara mot kvinnors respektive mäns transportbehov.

Hänsynsmålet handlar om säkerhet, miljö och hälsa. Transportsystemets utformning, funktio

och användning ska anpassas till att ingen ska dödas eller skadas allvarligt. Det ska också bidr

till att miljökvalitetsmålen uppnås och till ökad häls 

Foto: Magnus Ström 
 
Av Sveriges miljömål är det två där kollektivtrafikens utveckling har störst betydelse: 
 

• Begränsad klimatpåverkan. Målet följs upp endast på riksnivå. Målet lyder bland annat: 

”Halten av växthusgaser i atmosfären ska(…)stabiliseras på en nivå som innebär att
människans påverkan på klimatsystemet inte blir farlig. Målet ska uppnås på ett sådant

sätt och i n sådan takt att den biologiska mångfalden bevaras, livsmedelsproduktione

säkerställs och andra mål för hållbar utveckling inte äventyras. Sverige har tillsammans

med andra länder ett ansvar för att det globala målet kan uppnå”  
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För att inte riskera e farlig påverkan på klimatsystemet har EU:s medlemsstater enats 
om målet att begränsa ökningen av den globala medeltemperaturen till hög 2 grader 
jämfört med förindustriell temperaturnivå. 

 
• Ren luft. Luften ska vara så ren att människors hälsa samt dj, växter och kulturvärden 

inte skadas. Utmärkande i länet är de höga kvävedioxidhalterna i de två största orterna 
Umeå och Skellefteå. Till övervägande del beror detta på regionens klimatförhålland

med stor risk för inversion under vinterhalvåret. Dettai kombination med ökad vägtrafik

och det ökande antalet dieselfordon bidrar till att problemen kvarstår trots satsningar p

kollektivtrafik och beteendepåverkande åtgärder.” 
 
Riksdagen beslutade år 2009 att Sverige år 2030 bör ha enfordonsflott som inte är 
beroende av fossila bränslen. 
 
Aktörerna inom kollektivtrafiken i Sverige har genom Svensk kollektivtrafik gått samm

och utformat ett branschgemensamt miljöprogram. De gemensamma målen ä 
 

• År 2025 ska nettoutsläppen av koldioxid vara högst8 gram per personkilometer.  
• År 2025 ska kollektivtrafikens energianvändning vara högst 0,15 kWh per

personkilometer. Motsvarar 25 % minskning av energi per personkilometer jämfört med 

2007.  
• För bussar ska genomsnittutsläppen per fordonskilometer av kvävoxider och partiklar år

2025 vara 1,0 g/kWh för kväveoxider och 0,015 g/kWh för partikla. Nivåer för 2012: 

Kväveoxider 2,9 g/kWh, Partiklar 0,020 g/kWh 
• Buller från kollektivtrafiken ska minska 
 

 
Figur ad. Biogasbuss med låg entré i Skellefteå. Foto: Elin Persson 

 
Sveriges regering undertecknade år 2007 konventionen om rättigheter för personer m

funktionsnedsättning samt tillhörande så kallat fakultativt protokoll, och ratificerade

år 2008. I Artikel 9 om Tillgänglighet står det bland annat att kventionsstaterna ska

vidta ändamålsenliga åtgärder för att 
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• Säkerställa att personer med funktionsnedsättning får tillgång på lika villkor till

fysiska miljön, till transporter, till information och kommunikation och an

anläggningar och tjänster som erbjuds allmänheten i städer och på landsbygd.  
• Utveckla, utfärda och övervaka tillämpning av miniminormer och riktlinjer fö

tillgänglighet till anläggningar och servic 
• Utrusta byggnader och andra anläggningar dit allmäneten har tillträde med anvisnigar i 

punktskrift och i lättläst och lättbegriplig fo 
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1. Kommuner och landstings 
kollektivtrafikplaner 

Kommunerna och Landstinget lämnar senast i mars varje år in en kollektivtrafikplan, eller 

en trafikplan som innehåller motsvarande delar om kollektivtrafiken.  

 

Landstingets och kommunernas mål och planerade åtgärder samt eventuell vision har 

stor betydelse för vilken ambitionsnivå kollektivtrafiken i Västerbottens län kan utvecklas 

med och därmed vilka mål och åtgärder som är realistiska. Därför redovisas alla 

kommuners mål och planerade åtgärder här.  

 

Den mellankommunala regionala kollektivtrafiken, det vill säga stomlinjerna och den 

regionala tågtrafiken, är viktig för utvecklingen av kollektivtrafikens marknadsandel. 

Landstingets ambitionsnivå som finansiär av viktig regional buss- och tågtrafik bibehålls 

under de kommande åren. Den ekonomiska ramen kommer i landstingsfinansierad trafik 

alltså inte minska, men samtidigt blir det en utmaning att uppnå uppsatta mål inom 

ramen för befintlig budget. Flera kommuner meddelar att de överväger att göra om en 

del av ordinarie kollektivtrafiken till skolskjutstrafik, med förhoppning att minska 

kostnaderna för kollektivtrafik. Flera kommuner har också fortsatt som målsättning att 

stimulera kollektivt resande, om än inte genom utökade anslag till kollektivtrafiken eller 

genom att försvåra för biltrafiken till exempel genom ökade parkeringsavgifter.  

 

1.1. Västerbottens läns landsting 

Landstingsfullmäktiges ambition är att Västerbotten ska bli ett konkurrens kraftigt län 

med en stark utvecklingskraft och med en effektiv och hållbar resursanvändning. För att 

uppnå detta krävs en ökad tillväxt och en regional kraftsamling som tar hänsyn till såväl 

människor och miljö som ekonomi. Landstinget är en viktig aktör i kraftsamlingen. En väl 

fungerande kollektivtrafik är en viktig förutsättning för hållbar tillväxt och regional  

Utveckling.  

  

Landstingets kollektivtrafikuppdrag syftar till att utifrån en helhetsbild möjliggöra 

regionalt resande (interregional och regional trafik) grundat på hög tillgänglighet inom de 

ekonomiska ramar som ges. Landstingets engagemang i kollektivtrafiken ska ske med 

utgångspunkt i landstingets övergripande prioriteringar och dess program och policies, 

t ex landstingets handikappolitiska program och miljö- och trafiksäkerhetsprogram. Den 

trafik som landstinget beställer ska präglas av låg energi- och miljöbelastning, en hög 

trafiksäkerhet och en god tillgänglighet för resenärerna. 

 

Den ekonomiska ramen 2016-2018 uttrycker den ambitionsnivå landstinget har för de 

kommande åren – om det handlar om nysatsningar eller förändringar inom ramen för 

befintlig budget. För busstrafiken justeras anslaget med 4 % årligen. Anslaget för 

tågtrafiken var ej justerat i kollektivtrafikplanen på grund av pågående upphandling av 

tågtrafiken, men sedan tilldelningen i juni 2015 är det känt att den finansiella effekten för 

landstingen beräknas bli en kostnadsökning på 2,5 - 3 %. 
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Vision 
 

Landstinget delar den vision som antagits av Region Västerbotten och som  

ska fungera som en samlande drivkraft för länets ambitioner inom  

kollektivtrafikområdet: 

 

”Kollektivtrafiken är en självklar del av resandet i ett hållbart Västerbotten” 

 

Trafikpolitiska prioriteringar 

 
 Samordning med angränsande trafiksystem 

 Prioritet åt kollektivtrafik som knyter samman två eller helst fler kommuncentra i syfte 

att skapa god tillgänglighet och livsmiljö i länets olika delar.  

 I första hand landstingets egen verksamhet som sjukresor,  tjänsteresor och 

arbetspendling, men även resor för att stimulera övrig arbetspendling 

 Ovanstående skapar god tillgänglighet för utbildning med möjlighet till pendling till och 

från länets större gymnasie- och högskoleorter. 

 Besöksnäringen främjas genom att förutsättningar skapas för resande till viktiga turistmål 

under högsäsong, där så är möjligt utifrån landstingets övriga prioriteringar  

(bl.a genom samordning av landstings- och kommunalt finansierad trafik, samplanering 

mot trafik med andra finansiärer, inklusive kommersiell trafik) 

 Vid behovskonflikt mellan inomkommunalt och regionalt resande bör prioritet ges 

långväga resande som förbättrar tillgängligheten i länet före resande inom ramen för 

kommunernas ansvar 

 Resmöjligheter med kollektivtrafik mellan sjukhusen inom regionen måste säkerställas. 

Landstingen inom norra regionen har genom sitt Regionförbund prioritet att stimulera 

utvecklingen av den norrländska universitetssjukvården.  

 Landstinget ska medverka till att samhällsbetalda resorna inom Norra Regionen och inom 

länet kan samordnas och optimeras både vad gäller upphandlingsförutsättningar och 

avrop (Buss- och tågtrafik samt färdtjänst, sjukresor, skolskjutsar, ringbilar m. m.). 

 

Mål 
 

Övergripande mål: Landstingsfinansierad kollektivtrafik stärker landstinget egen 

verksamhet och möjliggör ett hållbart regionalt och interregionalt resande som stärker 

länets tillväxt och utveckling 
 
 

Delmål 1 Ökat resande och ökad marknadsandel 

 

Delmål 2 

Kollektivtrafiken bidrar till minskad energi- och miljöbelastning och en ökad 

trafiksäkerhet 

 

Delmål 3 

Kollektivtrafiken har en god tillgänglighet och funktionalitet för alla 

 

 

Landstingsfullmäktige har för perioden 2012 – 2020 formulerat övergripande mål som 

anger inriktningen för landstingets miljöarbete inom de områden där landstingets 

verksamhet har mest påverkan på miljön. Inom området trafik finns två mål; 
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 Miljö- och trafiksäkerhetsprestandan från den trafik som landstinget genererar ökar. 

 Landstinget deltar i samhällsdebatten om hälsa kopplat till miljö och trafiksäkerhet. 

 

Åtgärder 
 

Delmål 1  

 Satsningar för att kollektivtrafiken i Västerbotten ska upplevas som ett integrerat 

system med tåg och buss och att utbudet upplevs vara relevant både för befintliga och 

potentiella resenärer.  

 Arbeta för att sänka kollektivtrafikens restidskvot för att öka attraktiviteten 

 Öka resmöjligheterna 

 Planera för hela resan 

 Aktivt arbeta med samverkan tåg och buss för att ta tillvara systemets potentialer och 

öka tillförlitligheten 

 Ytterligare förstärka kunskap om resandeflöden och resandebehov på kort och lång sikt 

och koppla den mot pendlingsströmmar med andra färdmedel för att skapa en stabil 

bas för att kunna analysera och prognostisera en utveckling av trafiken.  

 Sammanställa en bild av den totala trafiken för att därifrån kunna utveckla strategier 

och göra prioriteringar.   

 Planera trafiken utifrån ett optimalt resursutnyttjande 

 Ta fram prioriteringar för länets kollektivtrafik 
 

Delmål 2 

 Utarbeta en miljö- och trafiksäkerhetsstrategi med målvärden för landstingsfinansierad 

kollektivtrafik 

 Årlig uppföljning av kollektivtrafikens miljöprestanda (kväveoxider, partiklar och 

koldioxid)  

 Informera om kollektivtrafiken för att påverka val av färdmedel inom landstingets egen 

verksamhet 

 

Vid upphandling av busstrafik som finansieras av Västerbottens läns landsting ställer 

länstrafiken krav på att; 

 Fordon får ha en högsta ålder av 15 år. Utgångspunkt för fordons ålder är fordons 

årsmodell.  

 Fordonens samtliga sittplatser ska vara utrustade med godkända säkerhetsbälten. 

Nyanskaffade fordon ska ha godkända 3-punktsbälten. 

 Fordon ska vara utrustat med alkolås (typ bränslecell) som förhindrar att fordonet 

framförs av förare påverkad av alkohol. 

 Fordonen ska på förarplats vara utrustade med mobiltelefon utrustad med handsfree-

funktion. 

 Fordonen ska vintertid vara försedda med vinterdäck 

 Fordonen ska vara utrustade med godkänd handbrandsläckare 
 

För samtliga i entreprenaden ingående fordon får avgasutsläppen vid starten av varje 

nedanstående period högst uppgå till: 
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Källa: ”Miljökrav vid trafikupphandling – Buss”, Partnersamverkan för en fördubblad kollektivtrafik 

 

 

Delmål 3 

 Fortsatta satsningar i enlighet med i länet antagen tillgänglighetspolicy 

 Årlig uppföljning av tillgängligheten och användbarheten genom parametrarna: andel 

anpassade fordon (lift/hiss, automatiskt inre audiovisuellt utrop, handikapplats), samt 

mål- och bytespunkter med ledsagning 

 Genom att utveckla bokningsmöjligheter och därmed säkerställa platser med speciella 

behov kan en större trygghet och tillgänglighet skapas för de målgrupper som landstinget 

prioriterar. 

 Utifrån avsaknande av visuell information och mot bakgrund av den skiftande kvalitén på 

de manuella utropen, bör ekonomisk kalkyl och plan för införande av audiovisuella 

utrop tas fram.   

 Införande av ledsagning vid vissa prioriterade mål- och bytespunkter  

 Ledsagningen kopplas i möjligaste mån till entrévärdar vid sjukhuset för att på så sått få 

en väl fungerande och enkel koppling mellan vården och kollektivtrafiken för personer i 

behov av ledsagning. 

 

Vid upphandling av trafik beställd av landstinget ställer länstrafiken krav på att: 

 Fordonen ska vara utrustade med lyft för ombordtagning av bland annat rullstol. 

 Samtliga passagerare ska ha möjlighet att se ut genom fönster även sittandes angöring av 

rullstol ska anordnas i anslutning till mittdörr. 

 Antalet rullstolplatser ska vara minst 1 per fordon. 

 Toalett skall vara av sådan utformning att resenärer med nedsatt rörlighet har möjlighet 

att använda den. 

 Kontrastmarkeringar ska finnas på ledstänger och handtag, vid in- och utsteg, samt 

punktskrift på signalknappar på nya bussar from 2010 
 

 

1.2. Bjurholm 

Målet för kommunens inomkommunala kollektivtrafikplanering är att: 

 Inom ramen för den kommunala ekonomin trygga de fastboendes behov av kollektiva 

färdmedel och på så sätt vara en del i det nationella fördubblingsarbetet samt en del av 

Region Västerbottens vision. 

 Verka för möjlighet att kombinera boende i Bjurholms kommun med studier och arbete i 

kringliggande kommuner, genom goda pendlingsmöjligheter 
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 Verka för möjlighet att nyttja kollektivtrafik för att ta del av den service samt kultur- och 

nöjesutbud som finns i Umeå. 

 Att befolkningen på landsbygden har tillgång till serviceresor minst 2 turer/vecka till 

centralorten 

 Att så långt som möjligt samordna olika trafikslag samt turlistor för övergångar mellan 

olika linjer 

 Linjetrafik upprätthålls där ekonomiska och behovsmässiga skäl motiverar detta. 

 

Utvecklingsområden: 

 Verka för smidiga övergångar i tidtabell på de turer där resenärerna byter mellan 

buss/tåg på sträckan mellan Bjurholm och Umeå samt övergångar gällande betalsystem 

 Arbete i arbetsgrupp med syfte att finna lämpliga åtgärder att förbättra trafiksäkerheten 

och tillgängligheten vid busstationen. Planeras för ytterligare pendlarparkeringar. 

 Fortsatta initiativ för samverkan mellan Nordmalings kommun och Landstinget för 

anslutningstrafik från Bjurholm till Nordmaling och Botniabanan.  

 Tydlig och regelbunden information om trafik och trafikförändringar till medborgarna, 

bland annat via kommunens hemsida och kommunalt informationsblad 

 

1.3. Dorotea 

 

Mål 
 Dorotea kommun har som ambition att alla kommunmedborgare ska ha resemöjligheter 

till centralorten och/eller närmaste serviceort. 

 Trafiken ska vara samordnad med övrig linjetrafik och landstingets stomlinjer för att 

uppnå effektiv nyttjandegrad av alla trafikslag i kommunen och regionen. 

 De områden som inte kan försörjas av lokala eller regionala linjer ska trafikeras 

av efterfrågestyrd kompletteringstrafik, den sk ringbilen. 

 Stomlinjetrafiken som idag passerar och/eller angör Dorotea busstation ska även 

fortsättningsvis svara mot behov hos medborgarna och kommunens näringsliv när det 

gäller resmöjligheter och godstransporter. 

 Stomlinjetrafiken ska även fortsättningsvis vara anpassad så att det är möjligt för 

resande att nå t ex Umeå och Östersund för aktiviteter över dagen. 

 Ett annat mål är att stomlinjetrafik finns i lämplig tid för gymnasieskolorna i Strömsund 

och Vilhelmina, så att eleverna kan bo kvar i Dorotea kommun under gymnasietiden. 

 Turisbefrämjande trafik ska även fortsättningsvis finnas till Borgafjällområdet. 

 Trafiksäkerheten vid bytespunkter och i den inomkommunala linjetrafiken ska 

bibehållas och förbättras där så behövs. 

 Elevtransporter ska utföras så säkert, samhällsekonomiskt kostnads- och miljöeffektivt 

som möjligt. 

 Färdtjänst och riksfärdtjänst ska så långt det är möjligt samordnas med befintlig 

linjetrafik. Så långt det går ska också den befintliga kollektivtrafiken nyttjas i stället för 

färdtjänst- och sjukresor. 

 

Åtgärder 
 

 Vissa kortare linjer kan, beroende på elevunderlag, ersättas med efterfrågestyrd trafik. 

 Fortsatt samråd kommer hållas med Trafikverket gällande genomfart Dorotea samhälle. 
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 Samverkan med Tekniska enheten och skolskutsansvarig sker kontinuerligt för översyn 

av inomkommunala hållplatser i övrigt. Förutom planering och tillståndssökande för nya 

hållplatser ska hållplatser som inte längre nyttjas plockas bort. 

 Frågan om ”Fjällbussen” kommer att behandlas i samverkan med näringen. 

 En utökad översyn av ringbilstrafiken ska genomföras. Tydligare annonsering på 

kommunens hemsida, annonsering i lokalt annonsblad samt punktinformation till 

hemtjänstens personal kan öka nyttjandet. 

1.4. Lycksele 

Mål 
 

Den övergripande målsättningen för kommunens trafikplanering är att, inom ramen för 

den kommunala ekonomin, trygga de fast boende kommuninvånarnas och 

näringslivets behov av kollektivtrafik och andra samhällsbetalda resor. Genom att 

erbjuda attraktiva transportlösningar kan resandet med kollektivtrafik öka vilket i sin tur 

har stor betydelse för den regionala utvecklingen i länet.    

 

Delmål 
 

Lycksele kommun ska arbeta för att kollektivtrafiken ska bli en självklar del i 

samhällsplaneringen.  

 

Resecentrum ska vara en plats med god service, tydlig information, trygg och 

välkommande miljö både för kvinnor och män, flickor och pojkar.  

 

Vid resecentrum ska det finnas ett behovsanpassat utbud av cykel- och bilparkering för 

personer som ska resa vidare med buss eller tåg.  

 

Det ska vara enkelt och tydligt för resenärer att från resecentrum ta sig vidare till 

stadskärnan. 

 

Hållplatser för skolskjuts och kollektivtrafik i kommunen ska vara trafiksäkra och 

tillgängliga för kvinnor och män, flickor och pojkar.  

 

Lycksele kommun ska arbeta långsiktigt med hållplatsplanering. 

 

Lycksele kommun har som mål att upprätthålla/förbättra standarden på 

infrastrukturens samtliga områden.  

 

Lycksele kommun har tillsammans med Storumans kommun framarbetat en policy kring 

det egna resandet. Lycksele och Storumans kommun ska vara en god förebild för 

allmänheten och företag när det gäller resfria möten och energismart resande. Där 

framhålls energi- och klimateffektivt resande samt att kollektiva lösningar ska väljas i 

första hand (Tjänsteresor policy/riktlinjer, Lycksele och Storuman kommun).  

 

Det ska vara möjligt att resa kollektivt från Lycksele till andra kommuner i Västerbotten 

fram och åter samma dag.   

 

Det ska vara möjligt för invånare boende i hela kommunen att besöka tätorten helgfria 

vardagar fram och åter samma dag.  
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Lycksele kommun har som målsättning att minska antalet bilresor bland invånare i 

kommunen och öka antalet personer som går, cyklar och reser kollektivt.  

 

Skolskjutsar, verksamhetsresor under skoldagen, färdtjänst och kollektivtrafiken ska 

samordnas för att öka antalet resor i kollektivtrafiken och minska den totala kostnaden 

för transporter.   

 

I Lycksele kommun ska kollektivtrafiken och andra samhällsbetalda resor vara 

kostnadseffektiva och hålla en hög standard avseende energieffektivitet, 

miljöstandard, trafiksäkerhet, tillgänglighet och jämställdhet.  

 

Lycksele kommun har som målsättning att i samarbete med andra kommuner, 

Västerbottens läns landsting och länstrafiken i Västerbotten, planera trafik, för att 

skapa samhällsekonomiska fördelar för alla parter. 

  

Lycksele kommun ska arbeta aktivt för att uppmärksamma invånarna om vilka 

möjligheter det finns att resa kollektivt. 

 
 

Åtgärder 
 

Att göra en uppföljning av trygghetsvandringen som genomfördes 2010, där alla grupper 

finns representerade, inklusive ungdomarna, via ungdomsrådet. Uppföljningen kommer 

att utmynna i en beskrivning av de åtgärder som är gjorda.  

 

Cykelparkeringen på resecentrum bör förses med tak.  

 

Ledstråket mellan snabbingången till resecentrum och perrongen ska på vintern grusas 

för att tydliggöra vart stråket går.  

 

Lycksele kommun och polisen ska tillsammans arbeta både kortsiktigt och långsiktigt för 

att få slut på vandaliseringen av resecentrum.  

 

Lycksele kommun ska fastställa en plan för hållplatser som ska innehålla information om 

vart hållplatser finns idag, vilka hållplatser som ska plockas bort, nya hållplatslägen, krav 

för att hållplatser ska sättas upp, krav på hållplatsutformning, belysning, snöröjning och 

underhåll.   

 

Det pågår ett fortlöpande arbete med att kartlägga alla trafikfarliga platser där det finns 

skolskjutselever. Åtgärder för platser med stadigvarande reseunderlag ska planeras in i 

Länstransportplanen för att det ska vara möjligt att söka pengar. Dessa åtgärder kan tex. 

vara att iordningställa en samlingshållplats med anslutande gångväg. Syftet är att 

förbättra trafiksäkerheten och möjliggöra för fler elever att resa med kollektivtrafiken 

till skolan.  

 

Lycksele kommun föreslår ett antal hållplatsåtgärder vid statliga vägar, i Betsele, intill 

campingen, efter Vilhelminavägen, E12 vid infarten till Furuvik, Ringaborg, Tuggensele, 

Kattisavan Camping 

 

Mobility management är en form som kommunen bör arbeta mer aktivt med.  
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Lycksele kommun ska uppmuntra invånarna att använda miljöanpassat färdsätt. Det är 

viktigt att kommunen förbättra GC-vägar, cykelparkeringar, hållplatser och utbudet av 

kollektivtrafiken i tätorten, för att möjliggöra för invånarna att använda miljöanpassade 

resor.    

 

Lycksele kommun ska fortsätta sitt arbete med att sammanställa en trafikstrategi som 

tydligare lyfter fram gång, cykel och kollektivtrafikresande i Lycksele tätort.  

 

Ett utvecklingsområde för skolskjutsen är att linjelägga fler skolturer för allmänheten för 

att förbättra tillgängligheten i glesbygden. 

 

Vid nästa upphandlingstillfälle för ringbilarna ska dessa inte upphandlas för enskilda 

sträckningar tex. Granträsk-Vänjaurbäck. Ringbilarna bör upphandlas för olika zoner för 

att säkerställa att alla invånare har möjlighet att ansluta till närmsta hållplats för 

kollektivtrafiken. 

 

Skolskjuts, färdtjänst, riksfärdtjänst och beställningscentral ska beslutas om upphandlas 

under 2014. Betalningsmodellen för skolskjuts, färdtjänst, riksfärdtjänst ska ses över.  

 

1.5. Malå 

Mål 
Ambitionen med trafiken i Malå är att den ska vara tydligt samordnad för att tjäna flera 

syften. Kommunmedborgare ska kunna använda kollektivtrafik, i form av den ordinarie 

trafiken, den anropsstyrda eller färdtjänst.  

Kollektivtrafiken i Malå ska vara trafiksäker, innan, under och efter resan. 

 

Att kollektivtrafiken även ska tjäna som godstransporter är av stor vikt för Malå för att 

företagare och privatpersoner ska få en fungerande varudistribution.  

 

Malå kommun ska verka för att vara en del av det övriga kollektivtrafiknätet i Sverige.  

 

Målet är att ha en kostnadseffektiv kollektivtrafik. 

 

Ett hållbart resande är en ständig målsättning för Malå kommun.  

 

Malå kommun har som mål att det ska finna en busskur vid de hållplatser där det är ett 

kontinuerligt resande. 

 

Det är viktigt att det är goda förhållanden vid busshållplatser liksom längs vägen dit så 

att passagerarna känner sig trygga. 

 

Turer prioriteras till de större orterna Adak, Rentjärn, Rökå och Lainejaurområdet.  

 

Malå kommun har som ambition att ge en godtagbar service till de människor som bor i 

glesbygd, både i form av persontrafik men även som bussgods.  

 

Till följd av att den inomkommunala trafiken styrs av skolelever är det av vikt att ha en 

flexibel trafik. 
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Med den mellankommunala trafiken är det ett mål att det för befolkningen i stort ska 

erbjudas god tillgänglighet för pendling, sjukresor, rekreationsresor, 

näringslivsutveckling samt godstransporter. 

Målet är att det ska gå dubbelturer till alla angränsande kommuner, med dagliga turer 

till Arvidsjaur, Skellefteå, Norsjö, Umeå och Lycksele. Det är även viktigt att kunna resa 

till och från Malå under helgerna.  

 

Malå kommun har som mål att kollektivtrafiken ska öka närheten till arbetsmarknad 

och utbildning. I Malås fall blir detta speciellt viktigt med hänsyn till avsaknaden av ett 

eget gymnasium. Det är därför av största vikt att det ska finnas möjligheter att dagligen 

pendla mellan gymnasieskola och Malå. De huvudsakliga gymnasieorterna är Arvidsjaur 

och Lycksele. 

 

Vidare har Malå kommun som målsättning att det ska gå att resa till och från 

tågstationen i Bastuträsk för att ha förbindelser till nattågen med koppling till 

Stockholm och Göteborg. Det är av vikt att förbindelser finns och att det fungerar även 

de gånger som tåget anländer försent. Turen ska finnas tillgänglig att boka via etable-

rade reseplanerare.  

 

Malå kommun har som ambition att försörja de större byarna med kollektivtrafik. De 

områden som inte kan försörjas av lokala eller regionala linjer ska trafikeras av 

kompletteringstrafik som är efterfrågestyrd, den så kallade ringbilen. 

 

Personer med funktionsnedsättningar ska kunna resa med den av Malå kommun 

beställda trafiken. 

 

 

Åtgärder 
 

Till grund för antalet bussturer per dag och antalet trafikeringsdagar per vecka är en 

bedömning av trafikbehovet och de ekonomiska konsekvenserna för trafiken.  

 

Vid förändringar av infrastrukturen inom kommunen ska den ansvarig för 

kollektivtrafik vara med i planeringen för att på så sätt ta till vara på kollektivtrafikens 

intressen redan från start. 

 

Adak, Rentjärn, Rökå och Lainejaurområdet - till dessa orter är grundnivån för antalet 

bussturer en dubbeltur per dag fem dagar per vecka. 

 

Godstrafiken värderas högt och prioriteras i planeringen av kollektivtrafiken, så väl den 

inomkommunala som den mellankommunala trafiken. 

 

Den trafik, där Malå kommun är beställare, ska det i samtliga fordon finnas alkolås och 

säkerhetsbälten. Dessutom ska fordonen vara utrustade med vinterdäck när 

vinterväglag råder. 

 

Malå kommun ställer inga krav på viss utrustning eftersom teknik förändras och fordon 

är olika utrustade med olika funktioner. Det Malå kommun ställer som krav är att en 

person med funktionsnedsättningar ska kunna resa med kollektivtrafiken. 
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Turerna anpassas till det övriga trafiknätet så att resor över kommungränsen liksom 

länsgränsen underlättas. En viktig del av att bli en del av kollektivtrafiknätet är resor 

inom Malå kommun ska finnas sökbara på olika reseplanerare. 

 

För att uppfylla målet med kopplingar till tåget är det av vikt att det går att boka hela 

resan via olika reseplanerare.  

 

Malå kommuns ambition är även att förbindelsen till Lycksele flygplats med 

flygtransfer ska fortsätta då det antas öka resandet till och från orten.  

 

Hållplatser bör ha ett utrymme på sidan av vägen liksom att det ska vara god sikt – 

även under vintertid. Den vanligaste lösningen är väntkurer vilka är bra ur så väl 

säkerhetssynpunkt som komfort. Eftersom att hållplatsen ska ligga i närheten av var 

befolkningen bor finns det dock risk att kraven för väntkur inte uppnås.  

 

Väntkurer ställs ut efter att det identifierats att det finns ett behov och det kommit en 

in ansökan. 

 

Kommunen har två hållplatser där de boende har hört av sig till följd av att de upplever 

trafiksituationen som bristande. Detta är hållplatsen i Lövberg samt hållplatsen i Nåda. 

 

För att uppmuntra resor mellan studieort och Malå erbjuder Malå kommun rabatterade 

resor mellan hemmet och studieorten för malåbor som på heltid studerar vid 

eftergymnasial utbildning i Norrbottens och Västerbottens län, Mittuniversitetet och 

inom Akademi norr. 

 

1.6. Nordmaling 

-  

1.7. Norsjö 

Mål 
 

Kommunens trafikplanering syftar till att trygga de fast boendes trafikservice och att 

minska miljöbelastningen.  

 

Målsättningen är att de flesta medborgare skall ha tillgång till minst tre resemöjligheter 

per vecka till närmaste serviceort. I de områden som inte trafikeras med linjetrafik sker 

trafikservicen med ringbil.  

 

Antalet bussturer per dag och antal trafikeringsdagar per vecka får bedömas mot 

behovet. En dubbeltur per dag, fem dagar per vecka, utgör grundnivå. Ett större antal 

turer måste bedömas mot behovet och resandeunderlaget.  

 

Ringbilstrafiken bör ge möjlighet till tre dubbelturer per vecka till serviceort och 

anslutningar till övrig linjetrafik.  
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Viss arbetspendling till centralortens arbetsplatser från vissa byar är möjligt samt vissa 

angränsande kommuncentra.  

 

Gymnasieelever bör ha möjlighet att dagligen pendla till och från Skellefteå och 

Lycksele. 

 

För övriga trafikuppgifter som skolskjutsar till skolorter inom kommunen, färdtjänst 

samt godstransporter är målsättningen att i största möjliga utsträckning trafikmässigt 

samordna dessa med linjetrafiken.  

 

P.g.a ett minskat antal barn i vissa mindre byar måste linjetrafiken anpassas till 

resandeutvecklingen. En övergång till enbart skolskjuts måste övervägas allt eftersom 

trafikavtal på linjetrafik upphör. Anledningen är att kommunen har ett behov av större 

flexibilitet än som hitintills gällt när det gäller trafikavtal. 

 

Kommunens ambition är att järnvägsstationen i Bastuträsk även fortsättningsvis skall 

vara en viktig knutpunkt för tågtrafiken i regionen. Det är därför av största vikt att 

anslutningstrafik till och från Bastuträsk är anpassad till tågtiderna och att 

tågoperatörer angör stationen i Bastuträsk. 

 

Aktuell trafik ska karaktäriseras av en hög nivå på trafiksäkerhet. Upphandlare och 

beställare av trafik har att förhålla sig till följande punkter:  

 Trafikregler ska naturligtvis hållas och högsta tillåtna hastighet ska inte överskridas, men 

chaufförer ska också vinnlägga sig om att framföra fordonen på ett mjukt och behagligt 

sätt för att resenärerna ska känna sig trygga. Tidtabeller måste anpassas så att detta är 

möjligt.  

 Fordonskvalitet är en viktig del för en god trafiksäkerhet.  

 Samtliga fordon i skall vara utrustade med bilbälten.  

 Utrustning som minimerar risken att förare kör i onyktert tillstånd måste finnas.  

 Mobiltelefoner i fordonen ska vara utrustade med handsfreeutrustning samtidigt som de 

endast får användas för tjänstesamtal under färd.  

 Fordonen ska vara utrustade med skolskjutsskylt och dessa ska användas på turer med 

skolelever som åker till och från skola.  

 Busshållplatser och busskurar en viktig del i trafiksäkerheten. Dialog med kommunens 

ansvarige och trafikutövare om säkerhet vid hållplatser ska ske årligen.  

 Kommunens ställer sig bakom det branschgemensamma miljöprogram som arbetats 

fram i samarbete med Svensk Kollektivtrafik, Svenska Bussbranschens Riksförbund, 

Svenska Taxiförbundet, branschföreningen Tågoperatörerna samt Sveriges Kommuner 

och Landsting. Se miljöprogrammet på www.svenskkollektivtrafik.se. 

 

 

Åtgärder 
 

Under 2014 var ambitionen att utreda förutsättningar för serviceturer från en del byar. 

Servicen i många byar skulle upplevas bättre om möjligheten fanns att en gång per vecka 

besöka centralorten med en turlinje. Utredningen är inte gjord eftersom det pågår en 

dialog om hur ringbilstrafiken kan utvecklas. Arbetet fortgår.  

 

Eftersom hållplatskurer i många fall är ett antal år gamla och minimalt underhåll har skett 

föreligger renoveringsbehov på de flesta. Under 2014 inköptes 5 nya glaskurar och 3 är 

utplacerade enl. plan. Två kurar finns uppställd vid den tillfälliga busstationen men 

http://www.svenskkollektivtrafik.se/
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tanken är att båda ska placeras efter Storgatan så snart en ny busstation är i bruk. 

Målning och lagning av gamla kurar ska göras under 2015. 

 

Ny busstationsbyggnad uppförs med byggstart sommaren 2015. Den nya busstationen 

ska byggas utifrån bra tillgänglighetsaspekter och därför kommer en ansökan att nyttja 

medel ur kollektivtrafikåtgärder i Länstransportplanen att inlämnas.  

 

Järnvägsstationen i Bastuträsk bör utrustas med informationsskärm med bussavgångar. 

 

 

1.8. Robertsfors 

Robertsfors kommuns verksamhet styrs av två horisontella hänsyn – hållbar utveckling 

och jämställdhet - som är koncernövergripande vilket innebär att samtliga nämnder och 

styrelse har att beakta dessa i sitt arbete.  

 

Genom att kommunen har antagit Aalborg-antagandena för en hållbar utveckling samt 

undertecknat CEMR -deklarationen för jämställdhet tydliggörs kommunens 

prioriteringar.  

 

Aalborg-åtagandena består av 10 teman varav tema 6 ”Bättre framkomlighet, mindre 

trafik” omfattar kollektivtrafiken. Temat bryts ner i följande prioriteringar för trafiken:  

 

6.2 Öka andelen resor som sker med kollektivtrafik, till fots eller med cykel  

 

6.3 Uppmuntra övergången till fordon med låga utsläpp  

 

I deklarationen omfattar artikel 26 ”Rörlighet och transport” trafikfrågor.  

 

För att Robertsfors ska nå sitt mål att bli Sveriges bästa kommun och att kommunen ska 

öka sin befolkning till 7500 invånare år 2020 krävs även satsningar på kollektivtrafiken 

inte minst när det gäller att vara en attraktiv kommun för både boende och företagande. 

Tät och snabb kollektivtrafik kan bidra till en positiv befolkningsutveckling.  

 

Robertsfors kommun har inte som avsikt att begränsa biltrafiken för att främja 

kollektivtrafiken 

 

Åtgärder som görs handlar om att förbättra förutsättningarna för linjetrafiken så att den 

i så stor utsträckning som möjligt motsvarar alla invånares behov och behoven hos dem 

som är anställda i kommunen.  

 

Robertsfors kommun ska aktivt arbeta för att upprätthålla och utveckla goda 

bussförbindelser mellan kommunen och Umeå respektive Skellefteå i syfte till 

förbättrade pendlingsmöjligheter. Här ska såväl mäns som kvinnors olika behov 

beaktas. 

 

Robertsfors kommun ska verka för byggandet av Norrbotniabanan på/i olika nivåer och 

sammanhang. 

 

Robertsfors kommun ska aktivt arbeta för en utbyggd E4:a hela vägen mellan Umeå-

Skellefteå. 
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 Matartrafiken till E4:an och stomlinjerna ska ses över i syfte att förbättra 

pendlingsmöjligheterna. 

 Under 2015 undersöks möjligheterna till att ändra linje 143:s start- och slutstation till 

Södra Norum för att öka möjligheten till kollektivt resande inom kommunen. 

 En brukarundersökning ska genomföras bland kollektivtrafikresenärerna för att få ett 

underlag på vad som fungerar bra idag respektive vad som kan förbättras. 

 Fortsätta utveckla samarbetet med Umeå kommun när det gäller skolskjutsar 

 Vid framtagande av en ny översiktsplan för kommunen ska kollektivtrafiken vara ett 

tydligt perspektiv. 

Busskurerna ska inventeras och ses över för ett säkert och tryggt nyttjande av 

kollektivtrafiken för alla människor. 

1.9. Skellefteå 

Skellefteå har i dagsläget ingen särskild kollektivtrafikplan, men i strategiska dokument 

(Skellefteå 2030 - kommunens överordnade utvecklingsstrategi och åtgärdsprogrammet 

Renare stadsluft) lyfts kollektivtrafiken fram som en nyckelfaktor för utvecklingen. Obs, 

uppdelningen i mål och åtgärder har gjorts på Region Västerbotten. 

 

Mål 
 

 I Skellefteå 2030 (kommunens överordnade utvecklingsstrategi, antagen i 

kommunfullmäktige 2015) pekas kollektivtrafiken ut som en av tolv avgörande saker som 

Skellefteå kommun måste förbättra för att bli en attraktivare plats - inte minst för de 

målgrupper som är viktiga för den långsiktiga utvecklingen.  

 Kvinnors och mäns olika resmönster och behov blir bemötta av trafiklösningarna 

 Kollektivtrafikens andel av resandet ska öka från 3 % till 6 %  

 

Åtgärder 
 

 Trafiklösningarna ska utvecklas för att möta kvinnors och mäns olika resmönster och 

behov och se till hela resan – från början till slut och i samverkan med andra sätt att resa. 

 Gör det enklare att resa i Skellefteå kommun. Det handlar om enkla resor på människor 

villkor. 

 Väl utbyggda lösningar för såväl kollektivtrafik som gång- och cykeltrafik som gör det 

lätt för alla människor att ta eget ansvar för klimat, miljö och hälsa.  

 Kollektivtrafikens status och attraktivitet måste höjas genom information och 

marknadsföring. 

 Utred alternativa lösningar för finansiering, biljettsystem, betalningssätt, linjestruktur 

och turtäthet. 

 Utreda och genomföra ett nytt resecentrum. 

 

1.10. Sorsele 

Alla invånare ska ha tillgång till resmöjligheter till närmaste serviceort och då i första 

hand centralorten. Grundnivån för antalet bussturer utgör en dubbeltur per dag fem 
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dagar i veckan. De områden som inte kan försörjas av regionala eller lokala linjer ska 

trafikeras av efterfrågestyrd trafik – även kallad Ringbilen. 

 

De ekonomiska konsekvenserna är avgörande för hur många turer och 

trafikeringsdagar som är möjliga. 

 

Utifrån de höga kostnaderna för den samhällsbetalda trafiken, se nedan, så har 

kommunen svårt att utveckla trafiken med exempelvis bättre tidslägen till 

stomlinjerna, tidslägen för arbetspendling osv, om det samtidigt innebär ett större 

ekonomiskt åtagande. 

 

Nuvarande kostnader kan istället innebära att kommunen ser över dagens trafik i 

samband med att den ska upphandlas, vilket kan innebära ytterligare neddragning av 

trafik i syfte att minska kostnaderna. 

 

Boende i Sorsele ska ha goda förbindelser med avseende på pendling, sjukresor, 

aktiviteter/ rekreation, godstrafik, turism, näringsliv med mera. Resmöjligheten 

till/från Umeå bör förbättras.  

 

Åtkomst till flyg och tåg är också viktiga faktorer för invånare och besökare. Ett försök 

med marktransporter mellan Sorsele kommuncentrum och Arvidsjaur flygplats är beviljat 

och ska pågå under en två års period.  

 

Gymnasieelever ska ha möjlighet att åka kollektivt till/från studieorten på rimliga 

restider. 

 

Kommunen planerar tillsammans med Trafikverket en total upprustning av SJ-planen i 

anslutning till Inlandsbanan och Vindelälvens turistbyrå. Projektet innebär bland annat 

att busstrafiken ska ledas in i området för passagerares av- och påstigning. Tidplanen är 

inte helt fastlagd men projektering sker troligen under 2015 och byggnation under 2016. 

Kollektivtrafikmyndigheten informeras om projektet vid kommunrundemöten. 

 

I Karlsgård (längs Ammarnäsvägen) finns behov av att göra i ordning hållplats/ 

hållplatser på för säker påstigning för elev.  

 

I Blattnicksele behövs en väntkur i anslutning till skolan.  

 

 

1.11. Storuman 

Vision/Mål 
 

Storumans kommun ska genom samsyn utveckla hållbar tillväxt som genererar ökat 

välstånd till medborgarna. 

 

Här går det att lyckas. Vi är en bra kommun för alla 

 
Alla, som är eller vill bli kommuninvånare, har förutsättningar att skapa sig ett gott och 

tryggt liv nära naturen med goda kommunikationer och möjligheter till meningsfulla 
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aktiviteter och upplevelser samt sysselsättning på en bred arbetsmarknad. Vi är 

attraktiva att besöka och är en av Sveriges ledande turistkommuner. 

 

Gemensamt för alla prioriterade områden är att de alltid ska betraktas ur följande 

perspektiv: demokrati, öppenhet, tillgänglighet, jämställdhet, mångfald, kultur, 

effektivitet samt ekologisk, ekonomisk och social hållbarhet. 

 
Storumans kommun ska verka för att våra vägar, gator, vatten- och avloppsnät, fibernät, 

renhållning och övriga tjänster ska hålla god kvalitet och vara kostnadseffektiva.  

 

Ökad tillgänglighet till gång-, cykel- och kollektivtrafik  

 

 

Kommunstyrelsen väntas särskilt prioritera:  

 att förbättra befintliga kommunikationer såsom flyg, buss, tåg, vägnät, mobiltelefoni 

och fibernät  

 att stärka transportstråken E12, E45, Inlandsbanan och Tvärbanan som del i ett 

logistiskt centrum  

 lokala kommunikationer, typ ”Ringlinje” i Storuman–Stensele resp Hemavan Tärnaby.  

 
Kommunens relativt stora avstånd till olika marknader kräver utveckling av alla trafikslag. 

Därför krävs ett aktivt deltagande i den nationella och internationella 

transportplaneringen. 

 

De högst prioriterade investeringarna för Storumans kommun i det nationella och 

regionala transportsystemet är:  

 

 Industriområde Stensele  

 Omlastningsterminal i Stensele  

 Hemavan tätort  

 Driftbidrag Storuman flygplats  

 Tvärstråket  

 Inlandsbanan  

 
 

Åtgärder  
Förslaget till trafikförsörjningsplan följer inte kommunens nuvarande mål i verksamhets- 

och strategisk plan, d.v.s. målet att förbättra befintliga kommunikationer såsom flyg, 

buss, tåg, vägnät, mobiltelefoni och fibernät  

 
Förslaget att endast beställa delar av den befintliga linjetrafiken främjar inte kollektivt 

resande men anses kunna motiveras med att trafiken i stor utsträckning endast finns på 

grund av skolans behov av elevtransporter samt att vanligtvis är skolskjuts ett 

ekonomiskt mer fördelaktige alternativ än linjetrafik.  

 
Anläggning av nya busskurer och hållplatser utförs i dialog mellan kommunen, 

länstrafiken och trafikverket. Storumans kommun deltar aktivt i projektet, hållplatser 

efter E12, som Regionala kollektivtrafikmyndigheten har beviljats medel för via Sveriges 

kommuner och Landsting, SKL. Ansökan om genomförande har gjorts hos skyltfonden. 

Projektet är viktigt för Storumans kommun då det idag råder stora svårigheter att få till 

flexibla och fungerande hållplatser i glesbygd.  
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Behov av hållplatser och busskurer i båda riktningarna i Barsele, Åskilje, Hemavan, 

Skarvsjöby, Blaiken, Tärnaby samt Forsvik. Samtliga är inrapporterade till Länstrafiken.  

 

För Storuman resecentrum har ombyggnationer inne/ute och samlokalisering av gods 

och persontrafik påbörjats och slutförs under sommaren 2015.  

 

I Tärnaby finns behov av gång och cykelanslutningar till busstationen samt ett 

färdigställande av hållplatsen vid Statoil.  

 

I Hemavan planeras för tre kollektivtrafikhållplatser av Trafikverket. Troligt 

genomförande under 2016. Dessa har under lång tid funnits inrapporterade hos 

Länstrafiken.  

 

Resecentrum i Hemavan är under utredning. 

 

Barns skolvägar ses över i pågående hastighetsplan och inrapporterade brister finns 

delvis med i Länstransportplanens potter och kommer att åtgärdas inom plantiden. 

Exempelvis gäller detta runt skolan i Stensele, passage över Inlandsbanan på 

Kungavägen. 

 

Ett aktivt deltagande i den regionala, nationella och internationella transport-

planeringen.  

 

Aktivt deltagande i föreningen Blåvägen och MidtSkandia. Kommunen deltar i 

framtagandet av ett trelandsprojekt rörande näringsliv, forskning och innovation samt 

transport.  

 

Kommun har påbörjat arbetet med att ta fram en trafikstrategi. 

 

Storumans kommun har regelbundna möten med Trafikverket och deltar aktivt i de 

forum som Västerbotten har för kollektivtrafik, färdtjänst och samhällsbetalda resor.  

Kommunen har tillsammans med verksamma entreprenörer ett dialogforum för den 

trafik som berör Storumans kommun. Länstrafiken och Regionala 

kollektivtrafikmyndigheten deltar vanligtvis vid dessa tillfällen. 

 

Stomlinjenätet: Prioriet måste läggas på att man kan köpa en biljett för hela sträckan 

oavsett byte mellan buss och tåg. Det måste också finnas resegarantier vid förseningar 

mellan buss och tåg som inte drabbar resenären med långa väntetider som följd. 

Västerbottens Läns Landsting besparing i Hemavan Tärnaby området innebär att 

området nu helt saknar kollektivtrafik mellan Sverige och Norge. Storumans kommun 

önskar dagliga resmöjligheter mellan Tärnaby – Mo i Rana. 

Storumans kommun har under många år tagit ansvar för att daglig pendling mellan 

Sorsele och Storumans gymnasium varit möjlig. Kommunen anser sig inte längre ha 

ekonomiska möjligheter till detta och begär att Landstinget tar ansvar för att sträckan 

Sorsele – Storuman får daglig gymnasie- och arbetspendling då sträckan går mellan två 

kommuncentra.  

 

Storumans kommun och Trafikverket har under flera år arbetat med tätortsupprustning 

Hemavan och är nu i skedet att Trafikverket arbetar med att ta fram arbetsplan. 

Länstrafiken har deltagit i arbetet och verkat för att hållplatssituationen ska säkras i 

Hemavan. Tre hållplatser finns föreslagna och behöver iordningställas under 2016. 

Kvarstår gör arbetet med att formera ett framtida resecentrum; Att Landstinget avsätter 

medel för de tre hållplatserna i Hemavan.  
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Storumans kommun har lyft fram vissa frågor i stomlinjetrafiken som särskilt 

betydelsefulla;  

 Anslutningstider till/från Umeå för arbetsresor, konferenser, möten, studier och besök 

på sjukhuset. Storuman kommun har i sin resepolicy tagit beslut om att tjänsteresor ska 

göras med kollektivtrafik längs med E12 om så är möjligt.  

 Storumans kommun har efterfrågat Landstingets prioritering för linje 31. Det ifrågasätts 

varför godset prioriteras före persontrafik på en av de viktigaste pendlingstiderna till 

Umeå på morgonen. Storuman och Sorsele kan inte ansluta till Umeå före 10.00, med 

rimlig starttid, på grund av denna prioritering.  

 Körtiderna mellan Blåvikssjön och Gunnarn måste ses över då man fortfarande får stå 

och vänta på att få avgå från Gunnarn.  

 Snabba upp den långväga trafiken  
 Expressbuss Umeå – Hemavan under högsäsong och på fredagar.  

 Samordning av kollektivtrafiken sommartid gentemot Inlandsbanan.  

 

1.12. Umeå 

 

Som en fortsättning av arbetet med fördjupad Översiktsplan för Umeå och Fördjupad 

Översiktsplan för de centrala stadsdelarna har en remissversion till Kollektivtrafikstrategi 

för Umeå framarbetats, men det är mycket osäkert att den som sådan kommer antas. 

Möjligtvis blir dess innehåll en integrerad del av kommunens översiktsplanering. Tanken 

är att Umeå kommun utifrån strategin ska kunna planlägga och förbereda 

kollektivtrafiken på kort och lång sikt, och remissversionen innehåller flera ambitiösa mål 

och åtgärder som alltså inte är beslutade än. Här redovisas det som är politiskt beslutat i 

kommunen. Den strategiska inriktningen för kollektivtrafiken i Umeå pekas ut i 

Fördjupad översiktsplan för Umeås framtida tillväxtområde (antagen 2011), som också 

innehåller kommunens trafikstrategi.  

 

 

Mål 
 

 Hållbar tillväxt, hållbar stadsutveckling 

 Målet är att andelen hållbara resor (gång, cykel och kollektivtrafik) sammantaget ska 

utgöra 65 % av resorna i Umeå år 2022.  

 

Åtgärder 
 

 Förtäta staden för att motverka urban sprawl och ge bättre förutsättningar för 

människor att resa hållbart 

 Kollektivtrafikens stomlinjenät i Umeå ska utgöra en fast struktur som ger tydlighet och 

långsiktighet 

 Huvuddelen av ny bebyggelse ska tillkomma i stomlinjers influensområde 

 Koncentrera stomlinjenätets utbredning och därigenom erbjuda tätare trafik längs 

dessa sträckor 

 Att bussar prioriteras före bil i stomlinjenätet 

 Att bussprioriterade körfält prioriteras vid ombyggnad av trafikleder i stomlinjenätet 

 Att hållbara kombinationsresor med tåg ska underlättas 
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1.13. Vilhelmina 

Mål 
 

 Alla kommunmedborgare ska ha resemöjligheter till centralorten och/eller närmaste 

serviceort.  

 Trafiken ska vara samordnad med övrig linjetrafik och landstingets stomlinjer 

 Att kollektivtrafiken ska vara miljöanpassad 

 Att stomlinjetrafiken som idag passerar eller angör Vilhelmina resecentrum även i 

fortsättningen ska vara anpassad så att det är möjligt för resanden att nå dels 

angränsande kommuner men även kunna resa dagligen till Umeå, Östersund, Lycksele 

 Att kollektivtrafiken ska anpassas så att elever från närliggande orter ska kunna 

dagpendla och studera i Vilhelmina 

 Att turistbefrämjande trafik även i fortsättningen ska finnas till Vilhelminafjällen 

 Att färd- och riksfärdtjänst så långt möjligt samordnas med befintlig linjetrafik 

 Att resanden utanför tätorten ges möjlighet att dagligen under skoltid resa med 

kollektivtrafik till centralorten. Detta genom ordinarie bussturer. Under skolloven löses 

trafikbehoven med ringbil. 

 Att elevtransporter ska utföras säkert, samhällsekonomiskt kostnads- och 

miljöeffektivt som möjligt. 

 Att godstransporter med kollektivtrafik till och från kommunen tillgodoser och uppfyller 

de krav på effektivitet som ställs av kunderna. 

 Att tillgängligheten i kollektivtrafiken för medborgare och näringsliv ska öka 

 

 

 

Åtgärder 
 Att regelbundet genomföra översyn av trafikplanering 

 Att anlägga gång- och cykelbanor när behov uppkommer 

 Att öka tillgängligheten för personer med funktionsnedsättning vid 

busskurar/hållplatser 

 Att öka antalet parkeringsplatser i anknytning till busstationen 

 Att vid varje ny upphandling även se över behovet av godstransporter 

 Att anpassa fordonen efter trafiksituationen och antalet resande, ska ske vid varje ny 

upphandling, s.k. flexibla fordon 

 Vid förändringar på landsbygden införa eller dra in avropsstyrda linjer 

 Att samordning sker med miljö- och byggnadskontoret och tekniska avdelningen när 

översiktsplan tas fram. Särskild hänsyn till kollektivtrafiken tas när känsliga områden 

exploateras t ex i Kittelfjäll, Saxnäs och Klimpfjäll 

 Att vid förändring och eller planering av skolor och fritidshem gällande trafik och vägar 

ska samordning ske med tekniska avdelningen, skolverksamhet samt med trafikutövare 

 Att se över behovet av avropsstyrd trafik i samband med sjukresor 

 Resegaranti för personer med funktionsnedsättning i samband med upphandling och 

avtal. Vilhelmina kommun ställer inga krav på fordonsutrustning eftersom teknik 

förändras och fordonen är olika utrustade med olika hjälpfunktioner. 

 På- och avstigning sker vid fastställda uppsamlingsplatser eller annan påstigningsplats 

som fastställs. Där linjetrafik finns nyttjas befintliga linjetrafikhållplatser. 
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 Trafikutövarna har ansvar för utbildning och regelbundna träffar med skolor, polis och 

kommunens trafikplanering 

 Ökad tillgänglighet för personer med funktionsnedsättning med bl.a. anpassade fordon 

 Säker trafik med färre olyckor 

 Förbättrad miljö med minskade koldioxidutsläpp och andra föroreningar, minskat buller 

samt bevarade kulturmiljöer 

 Jämställt transportsystem. Kollektivtrafiken ska utformas så att den uppfyller mäns och 

kvinnors transportbehov.  

1.14. Vindeln 

 

En övergripande vision i Vindelns kommun är att det skall finnas möjlighet för människor att 

kombinera ett boende i kommunen med studier och arbete i kringliggande kommuner.  

 

De resande ska känna sig trygga och säkra med den kollektivtrafik som erbjuds och 

kollektivtrafiken skall även uppfattas av resenärerna som en viktig del i arbetet med hållbar 

utveckling. 

 
 Antalet turer på viktiga pendlingsrelationer skall bibehållas och om behov finns skall 

kommunen arbeta för att dessa utökas.  

 Andelen som reser kollektivt (tåg eller buss) mellan Vindeln och Umeå ska öka.   

 Busslinjer och fordon skall optimeras med hänsyn till antalet resenärer samt vad som 

kan anses vara acceptabel restid. 

 

 Gemensamt med Landstinget arbeta för snabba, bekväma och säkra resmöjligheter. 

 Arbeta för att antalet helgturer med buss och tåg utökas till/från Umeå. 

 Verka för att övergångar mellan stomlinje- och tågtrafik samordnas med den 

inomkommunala trafiken, i syfte att möjliggöra kollektivt resande till Umeå för boende 

utanför Vindelns tätort.   

 

1.15. Vännäs 

Mål 
 Ökat antal resor som sker med kollektivtrafik, med cykel och till fots. (Ålborgsåtagande).  

 En integrerad och hållbar plan för framkomlighet i samhället/kommunen är upprättad. 

(Ålborgsåtagande)  

 Kollektivtrafiken bidrar till hållbar utveckling.  

 Kollektivtrafiken bidrar till jämställdhet mellan kvinnor och män.  

 De resande känner sig trygga och säkra med den kollektivtrafik som erbjuds.  

 Medborgarna kan kombinera boende i Vännäs kommun med resor (med kollektivtrafik) 

till arbete, utbildning i länet och kringliggande län, samt till kultur- och fritidsaktiviteter 

i Umeå.  

 Kollektivtrafiken med pendeltåg och buss är, i största möjliga mån, anpassade till de 

största arbetsplatserna och gymnasieskolorna i främst Vännäs och Umeå.  

 Ökade möjligheter till pendling med kollektivtrafik mellan landsbygd och 

Vännäs/Vännäsby tätorter (s.k. matartrafik).  
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 Landsbygdsbefolkningen har möjlighet till serviceresor till Vännäs även under icke 

skoltid, samt anslutning till busslinjer mot Tärnaby/Hemavan fredag, söndag och 

helgdagar, för resa till och från besöksmål i inlandet.  

 Politiker och tjänstemän deltar i första hand i resfria möten (t ex genom 

telefonmöten/videokonferens), i andra hand reser de kollektivt till möten, och endast i 

tredje hand används leasingbil.  

 

Åtgärder 
 Information och marknadsföring i samarbete med olika aktörer inom kollektivtrafik och 

hållbart resande för att öka andelen personer som reser kollektivt, samåker, cyklar och 

går.  

 Fortsatt samarbete med bl.a. landstinget för att utveckla och förbättra avgångs- och 

ankomsttider. Detta för att öka resandet bland både kvinnor och män, och för att kunna 

bo i Vännäs kommun och resa med kollektivtrafiken till t ex arbete, studier samt kultur- 

och fritidsaktiviteter.  

 Fortsatt samordning med övrig samhällsplanering i kommunen tillsammans med 

tjänstemän och politiker, samt även med entreprenörer och andra 

organisationer/myndigheter.  

 Antagande av en kommunal mötes- och resepolicy.  

 Genomföra en ny utredning om intresset, och möjligheterna, för ökad pendling med 

kollektivtrafik mellan landsbygd och Vännäs/Vännäsby tätorter.  

 Se över hållplatser för buss inom kommunen vad gäller t ex behov av att skylta upp/om 

och rusta upp. Fokus är hållplatser längs linje 15 och 55.  

 Cykelparkering med tak var planerade att under 2013 sättas upp vid hållplats 

Umevägen/Familjecenter, hållplats Vegagatan samt i centrala Vännäsby. Medel avsattes i 

investeringsbudget 2013 och cykelparkeringarna är beställda och levererade. På grund av 

att Umevägen (och därmed också nämna hållplatser) stängdes av i maj 2013 har 

kommunen valt att avvakta med att placera ut parkeringarna tills den nya sträckningen 

av Umevägen är färdigställd.  

 På ett flertal platser i Vännäs behövs åtgärder för att säkra skolvägen för elever som går 

på Vegaskolan. En om- och tillbyggnation av Vegaskolan pågår, där kommunen även 

planerar för förändringar i syfte att säkra skolvägen. Både Umevägen och Östra 

Järnvägsgatan är hårt trafikerade gator som många barn måste korsa/passera.  

 

1.16. Åsele 

”Kommunens trafikplanering syftar till att trygga de fast boendes trafikservice. 

Målsättningen är att samtliga medborgare skall ha tillgång till minst en resmöjlighet per 

vecka till närmaste serviceort”. 

 

I Åsele kommun utförs kollektivtrafiken av ringbilar. Skolan har behov av buss och mindre 

fordon. Färdtjänst nyttjar taxibilar och vid behov specialfordon.  

Kommunens åtagande inriktar sig på persontransporterna. 

Ringbilen kan beställas en dag i veckan i respektive område och målpunkten är 

serviceorterna Åsele och Fredrika. Ringbilen går mitt på dagen med uppehållstid i 

serviceorterna kl. 10-12. Hämtnings- och lämningstider avgörs på avstånd till 

serviceorten. 
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För närvarande pågår ett ringbilsprojekt i länet. Det startades upp av Landstinget 2014. 

Det har kommit till av anledningen av att ringbilar nyttjas väldigt olika i kommunerna och 

i vissa fall inte alls.  

Projektet går ut på att undersöka;  

 Vem är ringbilarna till för och vid vilka tillfällen går de?  

 Vilka målgrupper/funktioner skulle ringbilstrafiken kunna ha?  

 Hur sprids informationen om ringbilarna?  

 Intäkter i ringbilstrafiken är begränsad, avgift?  

 Ringbilar som inte används, utformning, utbud – förändring?  

 Projekter fortgår och en sammaställning beräknas vara klar under 2015. 

 

En översyn bör göras över vilka hållplatser som används. Eventuellt kan busskurer tas 

ned eller flyttas där de behövs bättre. 

 

I korsningen mellan riksväg 90 och 92 vid f.d. Statoil byggdes en rondell under 2013. Nu 

pågår arbetet med att ta fram en ny detaljplan vid rondellen för att möjliggöra en 

rastplats. I anslutning till den kan det vara lämpligt att en busshållplats/stopp planeras. 

 

Utvärdering av den nya områdesindelningen för ringbilar beräknas ske innan 

förändringar eller nybeställningar sker. 
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