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Bilaga 3 persontrafik 
 

1.1. Minnesanteckningar från Affärsplan 
Norrbotniabanan, Workshop Persontrafik 
den 1 april 2009 
 
Tid:  Tisdag 1 april kl 12:15-14:30 
 
Plats:  Länsstyrelsen i Norrbottens län, Luleå 
 
Deltagare: Bo-Erik Ekblom, Lst Norrbotten 
  Björn Nilsson, SJ Norrlandståg  
  Mårten Edberg, Region Västerbotten 
  Lars Nilsson, Länstrafiken i Norrbotten 
  Olle Tiderman, Norrtåg 
  Jimmy Bystedt, Lst Norrbotten 
  Lis-Mari Ljunggren, Vectura 
  Martin Sandberg, Railize 
  Malvina Lilja, Railize 
 
  
Till workshoppen har Martin Sandberg gjort en OH-
presentation som en inledning och diskussionsunderlag för 
mötet. Huvudsyftet med mötet är att överföra kunskap.  
 
I tidigare framtagna rapporter om Norrbotniabanan står 
godstrafiken i fokus även om persontrafiken också fyller ett 
viktigt ändamål. Av mötet framgår att idén med att lyfta 
fram gods kommer av taktiska skäl med tanken att 

näringslivets godstransportbehov nationellt sett väger 
tyngre än norrländsk persontrafik.  
 
I dagsläget är bilen ett nödvändigt transportmedel längs 
kusten. För att kunna flytta över biltrafikanterna till ett 
kollektivt alternativ måste det ske med tåg, menar Lars 
Nilsson. 
 
Det diskuteras hur avgränsningar mellan olika typer av 
resor och resenärer ska se ut. Långväga – kortväga, 
nationella – regionala eller sällan pendlare – ofta pendlare.  
 
Arbetspendlingsstatistiken från SCB pressenteras i 
pendlingskartor. En anmärkning var att statistiken inte 
inkluderar resor till bland annat utbildningar.  
 
Figuren nedan visar andelen av befolkning (mellan 18-64 
år) som arbetar i en annan kommun än de bor i. Bilden kan 
tolkas som att det finns ett utrymme för en högre andel 
pendlare längs Norrbotniabanan, vilket troligtvis skulle 
kunna ske genom bättre pendlingsmöjligheter mellan 
kommunerna. Det bör tilläggas att det finns vissa 
svårigheter att jämföra pendling över kommungränserna i 
och med att kommunerna skiljer sig åt i storlek. Det kan 
finnas en hel del pendling över stora avstånd inom en 
kommun som inte syns i statistiken. Städerna längs 
norrlandskusten ligger inom ett bra tågpendlingsavstånd. 
Det lite för långt att pendla med bil eller buss. Därmed antar 
man att pendlingen kommer att öka mellan kommunerna 
om tågpendlingsmöjligheter finns.  
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Figur 1. Andel sysselsatt befolkning som pendlar till en 
annan kommun.  
 
Om arbetsmarknaden har ett begränsat utbud kan det 
innebära att folk inte flyttar in på orten när endast den ena 
personen i hushållet får arbete men inte den andra. 
Pendlingsmöjligheter är bra på så sätt att det kan bidra till 
större möjligheter för båda i ett förhållande att få arbete.  
 
Det nämns att det eventuellt kan ta lång tid innan effekterna 
av en ny tågförbindelse får fullt utslag på pendlingen.  
 
Det kommer innebära en rejäl kapning på restiden med 
järnväg jämfört med bil och buss vilket går att utläsa i 

figuren nedan. Svårt att veta hur stor marknaden kan bli i 
och med att samma möjlighet att pendla inte finns idag. I 
Västerbotten finns idag inga förutsättningar för tågpendling 
och i Norrbotten går det för långsamt med tåg i dagsläget.  
 

Figur 2. Restider från Umeå för bil, buss och tåg längs 
Norrbotniabanan.  
 
Norrtåg har inte gjort några egna analyser utan använt de 
som Norrbotniabanegruppen har tagit fram. SJs intresse är 
att hela systemet blir mer lönsamt inte endast sträckningen 
Umeå – Luleå. Däremot tror man inte på pendlingen 
Stockholm – Luleå.  
 
Kuststräckan betyder mycket för inlandet också. Man talar 
om regional turism samt att man kan få en god regional 
utveckling genom att koppla samman kusten med inlandet.  
 
Det finns en vilja att hitta bra exempel på andra järnvägar i 
landet som fick mer persontrafik än vad man från början 
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hade kunnat beräkna. Mårten Edberg påpekar att det idag är 
svårt att se det obyggda behovet och pekar på att man ska 
belysa exempel på när kalkylerna inte kunnat fånga in 
verkligheten. Ljusdal – Bollnäs – Gävle eller Svedalsbanan 
kanske? 
 
Men det kan vara svårt att jämföra Gävle eller 
Västkustbanan i och med att motorvägen var bättre än den 
är längs Norrlandskusten.  
 
Fråga: hur många resenärer behövs för att hålla uppe 
halvtimmestrafik i rusningstrafiken?  
 
Enligt Olle Tiderman kommer Norrbotniabanan sanolikt bli 
företagsekonomiskt lönsam och dessutom intressantare än 
Botniabanan eftersom pendlingsförutsättningarna är 
gynnsammare. Han tror på att marknaden längs 
Norrbotniabanan är mycket stark. 
 
Enligt Banverkets prognos finns ett underlag på 1,5 
miljoner resenärer vilket innebär ca 5000 resenärer per dag. 
 
Det diskuteras om hur stor marknaden är. Alla är överens 
om att det finns en stor marknad längs Norrbotniabanan för 
persontrafik men hur stor? Mellan Sundsvall och Luleå – 
Haparanda finns idag ca 1 miljon resenärer. 
Kollektivtrafiken har en marknadsandel på ca 10% idag 
men skulle kunna öka till 30-40% med tåget. Man tror även 
på att det skulle kunna bli en utflyttning från de större 
städerna i och med bättre kollektivtrafik.  
 
Olle Tiderman tror att efter 7-8 år så kommer 
reseunderlaget för Norrbotniabanan vara bättre än mellan 

Gävle – Sundsvall. Björn Nilsson menar på att det inte är ett 
bra exempel eftersom Stockholm påverkar för mycket 
söderut.  
 
Mårten Edberg tror att i och med den förändrade 
flygstrukturen i Sverige, där nästan alla flyg går via 
Arlanda, kommer att bidra till att tåget blir ännu viktigare. 
Han menar även att marknaden för nattåg kommer att öka i 
och med Norrbotniabanan.  
 
Björn Nilsson säger att det som kommer hända med 
nattåget då Norrbotniabanan öppnar blir troligtvis att det 
första nattåget flyttas upp mer norrut. Han tror även att det 
kommer att gå att köra tågtrafiken på kommersiell basis.  
 
Man diskuterar även hur tågen ska stanna. Sj kommer 
troligen endast stanna vid de stora städerna längs banan, 
Umeå, Skellefteå, Piteå och Luleå. Direkttåg mellan Umeå 
och Luleå diskuteras också.  
 
Summering av mötet 

 Det är viktigt att se till hela systemet då man 
argumenterar och inte bara Umeå – Luleå. Banan 
ska anslutas till resten av landet. Det kommer att 
behövas kompletterande bussar och 
infartsparkeringar vid stationerna. Det är viktigt att 
se till systemutvecklingen inom och utanför 
tågsystemet. 

 
 Viktigt att beskriva potentialen för universitet, 

sjukhus och näringslivet i ett framtida samarbete. 
Att näringen kan utvecklas genom att man får en 
naturlig koppling och därmed kan träffas och 
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samverka. Det kommer troligtvis att bidra till andra 
typer av näringar i framtiden. Den traditionella 
basindustrin sysselsätter inte mänga personer. 

 
 Det kommer troligen ta ett tag efter det att 

Norrbotniabanan färdigställts innan effekterna från 
den märks fult ut. Det handlar om omställning till de 
nya möjligheterna. Banan tros vara lönsam från 
början men kommer troligen att bli ännu mer 
lönsam efter några år när marknaden har mognat. 

 
 Banverkets prognos på 1,5 miljoner resenärer tros 

vara underskattad. Det finns 600 000 resenärer med 
nattåg i dagsläget. Sammanlagt (bil, buss och tåg) 
sker det idag drygt 2 miljoner resor (exkl. nattåg) 
enligt resandestatistik sammanställd av ÅF.  

 
 Avstånden mellan städerna längs Norrbotniabanan 

är idealiskt för tågpendling. Trots att befolkning är 
gles i kommunerna blir befolkningstätheten god per 
bankilometer, enligt Mårten Edberg, genom att 
större delen av befolkningen i kommunerna är 
bosatta i städerna längs kusten. 

 
 

 
Anteckningarna är skriva av Malvina Lilja, Railize. 
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1.2. Norrbotniabanan PM Samhällsekonomisk 
kalkyl Preliminär Kalkylsammanställning 
070503 
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