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Forord

| den har rapporten presenteras en nuldgesanalys om arbetspendlingens
forutsattningar i Sveriges tva nordligaste 1an, Norrbotten och Vasterbotten.
Rapporten innehaller &ven en inventering av resenarernas 6vervaganden for
rorlighet pa arbets- och bostadsmarknaden. Nuldgesanalysen har identifierat ett
antal brister for maéjligheterna till arbetspendling i denna del av Sverige.

Projektledare har Krister Sandberg varit. Ovriga projektdeltagare har varit
Andreas Holmstrém, Fredrik Lindberg, Fredrik Svensson och Florian Stamm. Till
var hjalp har vi haft konsulterna Vectura och Sweco Eurofutures. Projektgruppen
har under arbetet tagit emot vardefulla synpunkter fran féretradare pa regional
och kommunal niva. Vi vill tacka fér dessa synpunkter.

Stockholm i juni 2013

Brita Saxton,
Generaldirektor
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1.1

Sammanfattning

Det ar latt att f& uppfattningen att Norrbotten och Vésterbottens 1&n &r en
homogen region bestaende av gruvor och skogsnaring, med en aldrande samt
glest boende befolkning, och som knyts samman av ett vagnat av bristfallig
standard. Till viss del stdmmer den har bilden éverens med verkligheten, men de
tva lanen bestar ocksa av omraden med stora befolkningskoncentrationer, en
balanserad befolkningsstruktur och dar det ar méjligt att nyttja en attraktiv
kollektivtrafik for pendling mellan orter med olika néaringslivsinriktningar.

Denna del av Sverige har stora framtida méjligheter, men star ocksa infor rejala
utmaningar inom ett flertal omraden, inte minst hur man med infrastruktur kan
och boér knyta samman befolkningskoncentrationer for att astadkomma en
matchning pa arbetsmarknaden, sékra kompetensforsorjningen och trygga
valfarden.

Kompetensforsorjningen — en svar
not att knacka

Mojligheten att tillgodose den 6kade efterfragan pa arbetskraft som forutspas i
ett antal studier tydliggdr de utmaningar som den har delen av landet star infor.
Lanen uppvisar en befolkningskoncentration till kusten och ett negativt flyttnings-
netto i de flesta kommunerna. En storre andel an idag, uppemot 95 procent av
befolkningen mellan 20-64 ar skulle behéva arbeta ar 2020." Dessa férhallanden
delas dessutom av flertalet kommuner i norra Norge samt i norra och 6stra
Finland vilket gor situationen an mer problematisk ur arbetskrafts- och
kompetensférsérjningssynpunkt.? Vard- och omsorgspersonal pekas ut som en
grupp dar antalet nyrekryteringar kommer att 6ka. Det samlade 6kade trycket pa
arbetskraften forvantas leda till brist pa arbetskraft och samtidigt en 6kad
konkurrens om den tillgéngliga arbetskraften fran andra samhallssektorer. Ett
minskat arbetskraftsutbud i férhallande till befolkningen innebar ocksa att det
kommer att bli svarare att hitta lamplig kompetens vid nyrekryteringar. Detta
forstarks ocksa av en generellt sett lagre utbildningsniva i manga mindre
kommuner a@n i genomsnitt for riket.

Befolkningsunderlaget ar i flertalet kommuner litet och minskande. Den
demografiska férdelningen i de flesta inlandskommunerna forsvarar dessutom
mojligheterna att rekrytera arbetskraft lokalt. ® Ett valkant och allt mer diskuterat
problem ar att unga manniskor, och framfor allt unga kvinnor, flyttar fran
regionen. Resultatet ar ett dverskott, ur ett jamstalldhetsperspektiv, av man,

! Ej forvarvsarbetande = arbetsl6sa, studerande, foraldralediga, sjuka eller som har gatt i
fortids- eller alderspension.

2 Arbetsformedlingen (2010)

® Tillvaxtanalys (2010b); Tillvéxtanalys (2010a) ; Garli, F. & Pettersson, . (2011);
Brandén, G., Forsgren, A., Holmstrém, M. Olsson-Spjut, F. (2011)



1.2

framforallt i aldersgruppen unga vuxna. Jamstalldhetsfragan blir darfor viktig
eftersom samhallenas dverlevnad till viss del &r avhangig denna. Ska orter i
norra Sverige vara attraktiva maste de kunna erbjuda bra och utvecklande
arbeten, ett mangsidigt arbetsliv och en meningsfull fritid for fler kvinnor an idag.
Jamstalldhetsfragan ar ocksa viktig eftersom ett kdnsuppdelat naringsliv med lag
differentieringsgrad ar sarbart. Trots strategiska jamstalldhetssatsningar fran det
offentliga och fran féretagens sida ar arbetsmarknaden till stor del fortfarande
kdénsuppdelad, se Figur 4.34 och Figur 4.35.

Ett minskande befolkningsunderlag ar ocksa problematiskt dé kompetens-
bredden generellt minskar. Det finns namligen ett klart positivt samband mellan
befolkningsstorlek och kompetensbredd*. Det vill séga i kommuner med stor
befolkning &r &ven bredden av yrken stérre. Kompetensbredden forbattras
markant nar individuella kommuner aggregeras till LA-regioner. | norra Sverige
marks forbattringen framforallt i kustomradet mellan Umeé och Luled och vidare
till Haparanda och Overkalix.® Storre regioner kan alltsa vara ett satt att méta de
framtida utmaningarna. Gemensamt for de flesta LA-regioner vars kompetens-
bredd inte forbattras ar dock att de ar solitara eller bestar av ett fatal kommuner.
Detta galler inte minst de norrlandskommuner som gransar till Norge. Stora
geografiska avstand i kombination med en blygsam kompetensbredd i
kringliggande regioner minskar dessutom utsikterna att nyttja kringliggande
regioners kompetensbredd.

| kommuner dar gruvverksamhet inte har funnits tidigare, eller dar vilande gruvor
ater 6ppnas pa nytt, stélls kommunerna infor nya fragor som kan upplevas
svarhanterade. Vid etablering av en verksamhet av den omfattning som en
gruvverksamhet ofta innebar kan en stor del av kommunens resurser tas i
ansprak under en langre tid for att hantera de beslut och atgarder som behdvs.
Dessutom stalls kommunerna infor krav pa bland annat nya bostader och utdkad
kommunal service och infrastruktur.

Den positiva injektionen som gruvnaringens expansion ger, kan till viss del
férsvaras av dels den lokala tillgangen pa arbetskraft med ratt kompetens, men
aven av bristen pa bostader. Kiruna, Gallivare, Pajala och andra gruvsamhallen i
regionen upplever en narmast paradoxal situation dar man under flera ar har
minskat sin befolkning med neddragningar i den offentliga verksamheten.
Hogkonjunkturen i gruvbranschen innebar samtidigt 1&g arbetsloshet och stor
efterfragan pa kvalificerad arbetskraft. Hogre efterfragan har lett till brist pa
bostader och lokaler och svarigheter att rekrytera ratt kompetens.

Tuffa forutsattningar for
regionforstoring

Transportsystemet utformning paverkar hur vi anvander det, vilka fardsatt vi
anvander, hur ofta och hur langt vi reser. Ungefér 15 procent av den férvarvs-
arbetande befolkningen i Norr- och Vasterbottens lan pendlar till och fran arbetet

* Antalet yrkesbefattningar dividerat med det totala antalet befattningar.
® Forsgren, A. (2011)



over en kommungrans. Huvuddelen av arbetskraften arbetspendlar med andra
ord inom sin egen bostadskommun. Samtidigt ar den genomsnittliga resléngden
per arbetsresa ar i de tva lanen kortare an i 6vriga riket, se Figur 3.13 och Figur
3.14. Restider for den genomsnittliga arbetsresan ar ocksa nagot kortare jamfort
med 6vriga riket, se Figur 3.16.

Den storsta andelen av pendlingsresorna utférs med bil, se Figur 1.1. Resultaten
fran resvaneundersokningen pekar pa att arbetspendling med kollektivtrafik ar
begransad, medan cirka 20-30% av arbetsresorna féretas till fots eller med
cykel. Man star for en stérre andel av bilresorna och har ocksa en langre fard-
langd med bil jamfort med kvinnor, vilka i hogre utstréackning gar eller cyklar till
arbetet.

M Stérre kommuner i
Norrbotten och
Vasterbotten

B Mindre kommuner i
Norrbotten och
Vésterbotten

Ovriga Sverige

Till fots, cykel Allman Bil
kollektivtrafik

Figur 1.1 Andel arbetsresor i procent som sker med olika fardmedel, per boendekommun.
Anm: Osiakerheten i skattningarna redovisas som konfidensintervall.

Storre kommuner i Norrbotten och Vasterbotten dr Umea, Skelleftea, Gallivare, Lulea,
Pitea och Kiruna. Mindre kommuner i Norrbotten och Vasterbotten ar 6vriga kommuner i
Vasterbotten och Norrbotten.

Kalla: RES 2005/06 och RVU Sverige 2011 och 2012.

Dessa resultat ar till stor del sammanhangande med bebyggelsemdnstret och
lokaliseringen av arbetsplatser. De kortare reslangderna ar ett tecken pa en lokal
arbetsmarknad med sma avstand mellan boende och arbetsplats. Sméa avstand
gor det ocksa rimligt att valja gang och cykel som fardmedel. Resmdnstret
indikerar ocksa att kommunerna ligger pa stora avstand fran varandra, avstand
som det i stor utstréckning inte inom rimliga restider gar att éverbrygga. Det ar
ocksa en relativt liten andel av arbetskraften i Norrbotten och Vasterbotten som
gor arbetsresor som dverstiger en timme jamfért med i dvriga Sverige.® | de
storre kommunerna i Norrbotten och Vasterbotten ar andelen 7,0 procent och i
mindre kommuner 7,5 procent jamfért med 10,2 procent i dvriga Sverige. Aven
raknat i genomsnittlig restid for arbetsresor per dag finns skillnader. | storre

® | restid ingar endast tid for sjélva resan. Utfors arenden pa vég till eller fran arbetet ingar
inte tiden att utféra arendet. Eventuella vantetider for till exempel bussen ingar daremot.



kommuner i Norrbotten och Vasterbotten ar den 22 minuter, i mindre kommuner
23 minuter, medan den ar 30 minuter i évriga Sverige.

Figur 1.2 Sammanlagt antal arbetsresor per pendlingsrelation 2012, kvinnor och man.
Kalla: Egen bearbetning av data fran SCB
Anm: Har ingar bade arbetsresor inom och mellan kommuner i norra Sverige

Idag bor 85 procent av lanens befolkning i ett parlband bestdende av storre orter
langs kusten. Dar finns saval universitetsorter som stora industristader. Den
sammanbindande lanken mellan dem utgdrs av E4, som till Gvervagande del har
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god vagstandard. Orterna ligger dock pa langa avstand fran varandra vilket gor
att restiderna blir langa. Detta syns &ven i pendlingsstatistiken, dar de stora
pendlingsstrdmmarna gar fran kranskommuner in mot de stora orterna medan
pendlingsutbytet mellan regionens centralorter ar férhallandevis litet, se Figur
1.2

Kollektivtrafikutbudet med buss ar férhallandevis bra i de strék dar pendlingen
idag ar stor. Jarnvagens strackning och laga standard gor att den, med undantag
for Botniabanan pa strackan Umea-Ornskéldsvik liksom Umeéa-Vannas/Vindeln,
inte ger konkurrenskraftiga restider och darmed inte anvands for pendling i
nagon storre utstrackning.

I inlandet bor en mindre del av befolkningen spridd éver en klart storre yta. Det
innebar att avstanden manga ganger ar stora och pendlingsflédena relativt sett
sma. Vagnatet har bristande standard med |ag trafiksékerhet och nedsatta
hastigheter. Vagnatet ar ocksa belastat av manga tunga godstransporter som
begransar framkomligheten for persontrafiken. Kollektivtrafikutbudet ar lagt,
vilket medfor bristande flexibilitet och l1anga restider och gor att det i regel inte
anvands for arbetspendling. Detta leder till ett hdgt bilberoende som motverkar
arbetet med jamstalldhet, trafiksakerhet och miljé. Flygutbudet fran och till
inlandet ar generellt daligt, oavsett val av malpunkt, vilket begransar majlig-
heterna till veckopendling. Det paverkar framfor allt kompetensférsoriningen
inom specialiserade naringar som t.ex. gruvindustrin.

Lanen har ocksa arbetspendling till évriga riket, dar veckopendling till Stockholm
ar vanligt forekommande. Det har gor lanen starkt beroende av flygtrafik. Fran
Vasterbotten och Norrbotten finns ocksa ett arbetspendlingsutbyte med utlandet
och da framst Finland och Norge, med en tydlig pendlingsstrém till och fran
Finland via Haparanda-Tornea. Pendlingen till och fran Finland handlar till stor
del om dagpendling, medan pendlingen till Norge framst handlar om vecko- eller
annan periodpendling.

Regionforstoringen gar langsamt i de bada lanen. Pendlingen féréandras ocksa
relativt lite, sett dver tiden. Infrastrukturen och de stora avstanden har en starkt
bidragande forklaring till detta. Det finns ocksa en tydlig konfliktsituation mellan
persontransporter och godstransporter pa bade vag och jarnvag som begransar
bade utvecklingsmojligheterna och kompetensférsorjningen i regionen. Jamfort
med 6vriga riket riskerar lanen darfor att i framtiden tappa konkurrenskraft da
arbetsmarknadernas befolkning relativt sett krymper. Det finns empiriskt stdd for
att produktivitets- eller sysselsattningsutvecklingen i de flesta fall ar battre i
befolkningsmassigt stora arbetsmarknadsregioner.

De resmonster och fardmedelsval som goérs ar &ven sammankopplade med
overvaganden kring att flytta eller att fortsatta pendla, alternativt att flytta och fa
ett annat pendlingsmonster an tidigare. En individs beslut angaende arbets-
pendling ar resultatet av avvagningar som gors mellan boendemiljé, boyta,
tillfredsstéllelse med arbetet, fardmedlets bekvamlighet m.m. och olika
restriktioner. De senare kan t.ex. avse bostadspriser, sysselsattningsmoéjligheter
och 16n, men ocksa kostnader och tidsatgang for olika fardmedelsalternativ, samt
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de tidsrestriktioner som &r relevanta for individen och andra medlemmar av
hushallet. Individers évervaganden for arbetspendling paverkas saledes av en
rad olika faktorer, aven om transportsystemets utformning har en central roll.

Arbetsmarknadsforskning har visat att sannolikheten for att en individ Iamnar ett
jobb ar lagre ju hégre 16n hen har.” Dessutom tenderar sannolikheten att byta
jobb vara hogre for individer med lang restid (reslangd) &n for individer med kort
restid (reslangd). Detta tyder pa att individer gér en avvagning mellan 16n och
restid da de fattar beslut om de ska soka efter ett nytt jobb. Darigenom kan en
modell anvandas for att berdkna den marginella betalningsviljan for att minska
individens restid (tidsvardet for resor till arbetet).

Litteratur kring rorelser pa arbets- och bostadsmarknaden har mestadels
fokuserat pa hushall med en inkomst.? Overvaganden kring pendling och val av
boséttning blir nagot annorlunda nar det galler hushall med tva inkomster. | ett
sadant fall handlar det (oftast) om tva olika arbetsplatser, och ddrmed tva olika
pendlingsavstand, som hushallen maste ta hansyn till vid val av bosattning.
Modellerna studerar alltsa bade jobbrorlighet och bostadsrérlighet. ®

Empirin tyder pa relativt klara ménster. ' Bostadsrorligheten ar lagre bland
hushall med barn an i hushall utan barn. Partnerns avstand till sitt jobb forefaller
att ha en mindre effekt pa den egna jobbrorligheten i hushall med barn. Dess-
utom tenderar jobbroérligheten att vara hogre for kvinnor i hushall med barn, vilket
kan bero pa att de tar ett stdrre ansvar fér barnen. Andra resultat i denna studie
visar att sannolikheten for bostadsrorlighet och jobbrorlighet avtar med aldern pa
personerna i hushallet, ju storre boyta desto lagre sannolikhet for att hushallet
byter bostad. Det ar aven hégre sannolikhet att hushall som hyr bostad flyttar an
de som ager sin bostad.

I Norr- och Vasterbottens kustland finns en attraktivitet och lag restriktionsgrad
som gor flyttning till arbetstillféllen intressant. | inlandet daremot, forefaller
sannolikheten lag for att arbetskraftsbehoven ska I6sas genom inflyttning. Viktiga
begransningar ar svarigheten att hitta jobb pa samma bostadsort for tva
specialiserade arbetstagare i familjen, bostadsbrist i centralorterna och kanske
aven en lagre attraktivitet genom att tillgangligheten till andra malpunkter &n
arbetet ar begrénsad och férknippad med langa och kostsamma resor. Detta
forstarker bilden av att inlandet &r beroende av utvecklade pendlingsméjligheter
for att arbetskraftsbehoven pa kort och medellang sikt ska kunna tillgodoses. For
kustomradet blir uppgiften framférallt att ta tillvara den pendlingspotential som
finns har genom att knyta samman orterna med effektiva transportlésningar.

" van Ommeren, J; van den Berg, G J; Gorter, C. (2000); van Ommeren, J., & Forgerau, T.
(2009)

8 van Ommeren, J; Deding, M; Filges, T;. (2009)

® van Ommeren, J; Rietveld, P; Nijkamp, P;. (1998) och den empiriska analysen i van
Ommeren, J; Deding, M; Filges, T;. (2009)

"% van Ommeren, J; Deding, M; Filges, T;. (2009)
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1.3 De storsta bristerna

| Tabell 1.1 sammanfattas de identifierade bristerna i transportsystemet och
deras paverkan pa mgjligheten till arbetspendling. Flera av bristerna har dock
aven betydelse for andra resor, sdsom tjansteresor, godstransporter och
fritidsresor till exempelvis turismnaringen. Flera av bristerna kan innebara stora
brister for vissa pendlare, har anges dock deras paverkan pa arbetspendlingen i
sin helhet i angiven region. Graderingen ar en kvalitativ bedémning baserad pa
genomférda intervjuer och den kunskap som inhamtats fran tidigare utredningar.
Beddmningen avser brister i nuldget och tar darmed inte hansyn till vare sig
planerade atgarder eller till de férvantade behov som framtida utveckling kan
medfora. Det bor sarskilt observeras att ingen bedémning har gjorts av om det
skulle vara samhallsekonomiskt I6nsamt att atgarda bristerna. Mycket tyder pa
att sa inte skulle vara fallet for flera atgarder. Darmed kan dessa inte motiveras
utifran ett strikt transportpolitiskt perspektiv. Det handlar da snarare for politiken
att bedéma vad som kan motiveras utifran ett allmanpolitiskt hallbarhets-
perspektiv.
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Tabell 1.1 Identifierade brister som minskar méjligheter till arbetspendling

Paverkan pa arbetspendling

Brist Effekt Kustlandet | Inlandet | Till 6vriga Till
riket utlandet
O"tlllrackllg Langaﬂ r.estlder f?r bil och MEDEL HOG MEDEL MEDEL
vagstandard buss, dalig trafiksdkerhet
Otillracklig Langa restider,
tandard och begransni i .
stan elxr O(i fe.gransnlngarnl HOG LAG" MEDEL LAG
kapacitet pa mdéjligt utbud, hdg
befintlig jarnvag stérningskanslighet
Godstransporter
konkurrera? med Langa restider for bil och
) buss, férsamrad MEDEL HOG LAG LAG
persontrafik pa __
N trafiksakerhet
vagarna
Bri flexibilitet fo
Otilirackligt resengf;n?éen zxrlzlsltij:arof;r
kollektivtrafik- »1ang . LAG MEDEL LAG"™ LAG
boende pa mindre orter, lag
utbud med buss P
geografisk tédckning
Bristande mdjlighet till
lirsckliat K fSrsdrining i
Otillrac |g 1uatbud om"petens. o.rsorjmng i LAG MEDEL "™ LAG LAG
av flygtrafik hoégspecialiserade
verksamheter
Daligt
int d Installda t&
vinisranpasss nelatica ag, MEDEL 'S LAG MEDEL LAG
vagnpark for restidsosakerheter
tagtrafik
Brist pa Installda tag,
underhallsan- restidsosakerheter, HOG LAG MEDEL LAG
laggningar for tag férséamrat utbud

Flera av de vagar som anvands for pendling har I&g standard for pendling med
bil och innebar begransningar aven for busstrafiken. Europavagarna ar smala i
jamforelse med resten av landet och saknar ofta métesseparering. Den kraftiga
tillvaxten i regionen i kombination med att flera tunga transportstrak gar genom
regionen gor att manga huvudvéagar belastas av en stor mangd tunga
godstransporter vilket sliter pa vagarna. De tunga transporterna kor dessutom
langsammare an personbilar och bussar och ar svara att kéra om, ofta beroende
pa att vagarna ocksa ar smala. Omkaorningar blir darmed forknippade med
olycksrisker. Nar bilar och bussar lases in bakom godstransporterna leder det till

" Jarnvagen i inlandet har lag geografisk téackning, vilket innebar att en standardférbattring
av befintlig jarnvag far begransad effekt.

"2 For resor till angransande lan finns tagforbindelser anpassade for arbetspendling
3 Viktigt framforallt for veckopendling inom riket

" Hog paverkan for kompetensforsorjning for gruvnaringen

® Hog paverkan for de orter som har tagtrafik (framfor allt Umea, Nordmaling, Vannas)
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langre restider. Sammantaget leder detta till sdmre férutsattningar att bil- eller
busspendia till arbetet an de i annat fall skulle ha varit.

Jarnvagen i Vasterbotten och Norrbotten ar genomgaende enkelsparig. Med
undantag fér Botniabanan ar jarnvagens standard dessutom forhallandevis lag.
Det visar sig bl.a. genom laga hastigheter och ett hdgt kapacitetsutnyttjande.
Kombinationen av enkelspar och hdgt kapacitetsutnyttjande gor dessutom
jarnvagstrafiken stérningskanslig. Mojligheterna att hantera uppkomna
férseningar ar begransade och konsekvenserna, av t.ex. en ursparning, kan
darfor bli omfattande.

Till skillnad fran E4:an som gar langs kusten ansluter inte stambanan direkt till
stédderna utan ar dragen en bit in i landet. Det innebar en "omvag” for tagtrafiken
mellan staderna vilket &ven ger langre restider. Till Skelleftea och Pitea finns
ingen dagtagstrafik utan resenarerna ar hanvisade till buss fran Jérn respektive
Alvsbyn for att na Skellefted respektive Pitea.

Godstrafiken i regionen ar omfattande och expansionen inom bl.a. gruvnaringen
indikerar ett behov av utdkad trafik. Det hoga kapacitetsutnyttjandet gér darfor att
godstrafiken konkurrerar med persontrafiken om ledigt utrymme pa jarnvagen.
Det begransar ocksa mojligheten for persontrafiken att utvecklas och i
férlangningen kan persontrafiken trangas undan.

De brister som kollektivtrafiken i de undersdkta lanen har, ar ofta kopplade till
brister i det befintliga vagsystemet och de langa avstanden. Kollektivtrafikutbudet
ar generellt sett bra i de stora pendlingsrelationerna i omradet langs Norrbottens-
och Vasterbottenskusten, vilket ar relationer dar det finns ett rimligt avstand och
en tillracklig efterfragan. Utbudet ar dock avsett for pendling pa kontorstider vilket
gor att det for vissa yrkesgrupper ar svart att arbetspendla med kollektivtrafik, om
pendlandet innebar resor utanfor ordinarie rusningstrafik.

| inlandet moter kollektivtrafiken i de flesta fall inte efterfragan for arbetspendling.
Den laga befolkningstatheten och stora avstand mellan orterna gor det mycket
kostnadskravande att utforma ett utbud fér pendling, och kollektivtrafiken ar i
dagslaget nastan uteslutande utformad for att méta behovet av skolresor.

Kollektivtrafik pa jarnvag finns pa vissa strackor men har pa flera av strackorna
brister som ar kopplade till jarnvagens laga standard. Dessa leder till lag turtathet
och langa restider, och tagtrafiken ar darfor pa flera strackor inte ett konkurrens-
kraftigt alternativ till buss eller bil.

Orterna langs kusten i Norrbottens och Vasterbottens 1an har generellt ett utbud
av flygtrafik som motsvarar efterfragan nar det galler vecko- och period-
pendlingsresor. Orterna i inlandet har dock brister i sitt flygutbud. Bostadsbrist
och behov av sarskilda kompetenser, ibland under begransad tid i samband med
investeringar/utbyggnader i t.ex. gruvindustrin, gor att det finns en efterfragan pa
forbindelser for veckopendling in till gruvorterna fran Malardalen. Priserna for
flygresor upplevs dock i manga relationer som for hoga for att det ska vara
realistiskt for privatpersoner att veckopendla med flyg. Dalig kapacitet pa de
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flygplan som anvands till trafiken medfor att de ar fulla och att det ar svart att fa
plats, framférallt i bérjan och slutet av arbetsveckor, vilket &r begransande fér
veckopendling. Sma plan innebar ocksa langre flygtider till Stockholm.

Tagtrafiken ar beroende av att fordonsparken kan underhallas. For att halla nere
reparationstiderna och darmed den tid tdgen ar tagna ur trafik ar det viktigt att ha
nara till underhallsanlaggningar. For den tagtrafik som Norrtag bedriver finns
ingen underhallsanldggning i Norrbottens eller Vasterbottens 1an. Den ndrmaste
ligger i Vasteras, dit tdgen kors for exempelvis hjulsvarvning. Det innebar att
tagsatt som ska underhallas maste vara tagna ur drift under lang tid och vid
akuta underhallsbehov kan det leda till ihallande trafikstérningar nar manga
avgangar maste stéllas in.

For tagtrafik i kallt klimat ar det ocksa viktigt att det finns anlaggningar dar tagen
kan avisas. Eftersom avstanden i regionen ar stora blir ocksa vagnomloppen
langa och vagnar kan darfér vara borta lang tid fran sin stationeringsort. For
Norrtags trafik finns dock bara en avisningsanlaggning i Ume3, vilket innebar
problem om tag som korts till Lulea blivit nedisade under farden.

Pendling till gruvorterna

Huvudparten av gruvorna i Norrbottens respektive Vasterbottens lan ar
lokaliserade i kluster. Detta skapar méjlighet att utveckla ett transportsystem for
arbetspendling som ett flertal fyndigheter gemensamt kan ta del av. Samtidigt ar
tillgangen pa arbetskraft inom 45 minuters restid fran gruvfyndigheterna i manga
fall begransat. Tillgangen till arbetskraft 6kar for de flesta aktiva gruvor om
pendlingsavstandet utvidgas till 60 minuter, framforallt i Vasterbottens lan, vilket
ofta beror av att gruvorternas kommuncentra da ocksa inkluderas i upptagnings-
omradet. Det kan darfor finnas anledning att fortsatta att stérka transport-
systemet for arbetspendling mellan de aktiva gruvornas lokaliseringar och
narregionens kommuncentra for att darigenom 6ka forutsattningarna for
gruvorna att na en storre kritisk massa i naromradet. Den strukturella utmaning
som gruv- och mineralindustrin méter, ar att aktiva gruvor och eventuellt
tillkommande gruvor finns lokaliserade till lanens inland, pa betydande avstand
fran Norrbottens och Vasterbottens mer befolkningstata kustomraden. Det kravs
sannolikt vasentligt forkortade pendlingstider for att fa till stand omfattande
pendling till gruvorterna fran kustomradena.

I nulaget ar pendling med bil troligen det alternativ som de flesta véljer eftersom
kollektiva fardmedel i dagslaget i manga fall innebar betydligt 1angre restider. For
kollektiva alternativ kravs att transportsystemet mojliggér battre tidsmassigt
samordnade resor mellan kustomradena och gruvorterna. Tag ar ett alternativ till
arbetspendling mot Géllivare och Kiruna kommuner. Ovriga gruvorter saknar
sparforbindelse, vilket medfor att tag inte ar ett alternativ fér pendling. Till
samtliga gruvorter finns dock bussférbindelser, &ven om de i flertalet fall inte gar
anda fram till gruvan. Ett ytterligare problem ar att det saknas tidsmassig
samordning mellan lanstackande respektive lokala kollektiva trafikslag.

Samtliga gruvor i Norrbottens Ian har flygplatser i néra anslutning till gruv-
fyndigheterna, men gruvorna i Vasterbottens Ian har i de flesta fall betydligt
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1.4

langre tidsavstand mellan flygplats och gruva. Ocksa har finns goda anledningar
att se Over transfersystemet mellan flygplats och gruva sa att langdistans-
pendlare med flyg inte forlorar tid pa grund av svag tidsmassig intermodalitet
mellan trafikslagen. Att se Over avgangstiderna for flyget fran Stockholm till
flygplatser i gruvlanen ar i manga fall ocksa nédvandigt for att skapa realistiska
mojligheter till lAngvaga arbetspendling. Inpendling fran Norge och Finland till
gruvorna i Sverige bor kunna ses som ett alternativ. | synnerhet finns dar ett
flertal potentiella pendlingsorter for gruvorna i Norrbotten. Har liksom i det
nationella resandeperspektivet, behdvs det dock betydande insatser for att
skapa samordning och samverkan mellan utdvare i trafiksystemet som gor
arbetspendling till gruvorna tidsmassigt hallbart.

Atgarder for vidare analys

Analysen har bland annat visat pa en, i jamférelse med riket, 1dg andel pendling
6ver kommungrans, bristande vagstandard, en jarnvag med hogt kapacitets-
utnyttjande och ett vikande och aldrande befolkningsunderlag i inlandet. Men det
finns aven positiva aspekter varda att lyfta fram sdsom ett vixande befolknings-
underlag vid kusten, en expanderande gruvindustri och turismverksamhet vilket
férutsatter en god tillganglighet.

Den genomfdrda analysen har pekat pa en del brister som bor beaktas for att
underlatta pendling. Atgarder kan och bér géras pa olika nivaer. Den statliga
nivan har sina verktyg, liksom den regionala och lokala nivan. Nedan kommer
framforallt atgarder pa den statliga nivan att diskuteras, utifran ett transport-
politiskt perspektiv, dar malet &r att transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska medverka till att ge alla en grundldggande tillganglighet med god
kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Nagon
samhallsekonomisk I6nsamhetsbeddémning av atgarderna har inte gjorts.
Listningen bor déarmed snarare ses som utgangspunkter for framtida analyser,
kanske aven utifran ett allmanpolitiskt hallbarhetsperspektiv.

e Se 6ver konsekvenserna av de sankta hastighetsgranserna i
vagsystemet. Har finns en malkonflikt mellan tillganglighet och
trafiksékerhet.

e Undersok forutsattningarna for ett utbyggt jarnvagssystem.

e  Overvag flexiblare stéd till persontransporter.

o Overvag okat stéd till utbyggnad av flexibla kollektivtrafiklésningar.

o  Overvag ett forstarkt stod till oldnsam flygtrafik om det kan anpassas till
arbetspendlingens behov.

e Se dver den intermodala samordningen av transporter fér regionens
specifika férutsattningar i de regionala trafikférsérjningsprogrammen.
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2.1

Inledning

Den kostnad i form av tid och pengar som pendlingen leder till fr individer
motiveras av mdjligheten att t.ex. valja arbete med battre I16n och karriar-
mojligheter. Ett generellt monster ar att individer med hdgre utbildning och/eller
hégre 16n ar beredda att pendla Iangre. Hogre 16n brukar anges som ett skal till
att man pendlar langre an kvinnor. Lénen blir d& bade en drivkraft och en méjlig-
het dar mojligheten innebar en frihet att vélja dyrare satt att resa, t.ex. med bil.

Det omrade inom vilket manniskor lokalt bor och arbetar brukar definieras som
en arbetsmarknadsregion. Arbetsmarknadsregionen kan beskrivas som en
funktionellt integrerad region dar en eller flera kommuner har en gemensam
bostads- och arbetsmarknad. Integrationen gor att en omfattande pendling sker
mellan regionens olika delar. Pendling kan darfér anvandas for att definiera
storleken av en funktionell region och aven for att folja férandringen i storlek dver
tid.

Genom o6kad tillganglighet nas en storre arbetsmarknad, foretagens kompetens-
forsorjning underlattas och sysselsattningen okar. Det ger férutsattningar for
o6kad produktivitet, konkurrenskraft, specialisering och for den enskilde aven
hogre 16n. | férlangningen leder detta till regional och nationell tillvaxt.

Arbetspendling — en forutsattning for
tillvaxt

Resor och transporter utgér samhallets underbyggnad, det &r kittet som knyter
samman samhallet bade genom att utnyttja fysiska och sociala natverk. Den
fysiska infrastrukturen utgors av lankar och noder i ett natverkssystem for floden
av manniskor, varor och information, det vi i dagligt tal menar med vagar, jarn-
vagar, busshallplatser, terminaler och sa vidare. Den sociala infrastrukturen
bestar exempelvis av formella och informella regler och lagar, vardegemenskap
och kunskapsbas som ocksa bestammer hur samhallet knyts samman.

Viktigt att undersdka ar vad fysisk och social infrastruktur betyder samhalls-
ekonomiskt, liksom vad kapacitetsforstarkande atgarder i infrastruktur far for
konsekvenser for ekonomisk tillvaxt. Var ekonomiska aktiviteter etableras kan
oversiktligt harledas till krafter som driver aktiviteterna mot centrum (agglomera-
tion) och krafter som driver aktiviteter fran centrum. De faktorer som driver pa
agglomeration ar t.ex. forbattrad matchning mellan utbud och efterfragan pa
arbetskraft och att stordriftsfordelar i produktionen eventuellt kan utnyttjas battre
vilket i sin tur innebar 6kad produktivitet. Dessutom kan kunskap spridas lattare i
omraden med hdg “ekonomisk tathet” vilket i sin tur kan oka innovationstakten.®

'® Se exempelvis Lucas, R. E. (1988); Fujita, M., Krugman, P., & Venables, A. J. (1999);
SOU. (2007). Ett centralt tema i den nya tillvaxtteorin &r vikten av 6verspillning som en
kalla till ekonomisk tillvaxt. Som kontrast till Solows tillvaxtmodell, vilken saknar en teori for
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En geografisk koncentrering av ekonomisk aktivitet kan dock inte fortsatta i
evighet, det uppstar trangsel. Utspridningseffekter motverkar fortsatt
koncentration och stéder tenderar istéllet att véxa ytmassigt. Koncentreras
foretag i centrum driver det upp boendekostnader dar. Tillsammans med
aspekter kring boendemilj6, samt andra kostnader/nyttor med att flytta eller byta
jobb, gor detta att arbetskraften soker sig ut fran centrum for sitt boende. Detta
skapar i sin tur pendlingskostnader bestadende av resekostnad och vardering av
Okad tidsatgang. Genom att forbattra forutsattningar for pendling kan man
forstarka den sociala interaktionen sa att skalférdelar och agglomerationsfordelar
anda kan utnyttjas. Da finns mojlighet att bo langre ut i det fysiska
infrastrukturnatverket men anda ha méjlighet att anvanda och forstarka
interaktionen pa arbetsmarknaden.

For att illustrera tankesystemet med kopplingen mellan ¢kad tillganglighet och
ekonomisk tillvaxt utnyttjas en modell av Lakshmanan och Andersson."”

Figur 2.1 Ekonomiska effekter av forbattrad transportinfrastruktur

Kailla: Lakshmanan, T. R., & Anderson, W. (2002). Transportation infrastructure, freight
services sector and economic growth. Wite paper for the US Department of
Transportation. Federal Highway Administration, och egen bearbetning.

innovation och spridning av idéer, anvander Romer, J. (1996), erfarenhet eller "learing-by-
doing” som ett satt att 6ka produktiviteten. Men denna erfarenhet kan aven spilla dver till
andra producenter. Kunskap kan dven 6kas genom forskning och utveckling. Aven har kan
det ske 6verspillning mellan den som utfér forskningen och andra som kan ta del av
resultaten vilket innebar en 6kad produktivitet. Relaterat till den nya tillvaxtteorin ar
agglomerationsekonomier som behandlar de fordelar ett foretag kan erhalla genom att vara
nara lokaliserat andra foretag. Det centrala temat ar att kluster av likartade aktiviteter sker
pa grund av att dessa foretag gynnas av dverspillningar mellan de narliggande foéretagen.
Agglomerationsekonomier kan delas upp i tva typer; lokaliseringsekonomier och
urbaniseringsekonomier. Uppdelningen sker efter huruvida nyttan av att vara lokaliserade
pa samma plats spiller 6ver inom eller mellan branscher. Lokaliseringsekonomier antar att
nyttan av 6verspillningen kommer av att féretaget ar nar lokaliserat andra féretag i samma
bransch, medan urbaniseringsekonomier har ett bredare perspektiv och har hypotesen att
foretag gynnas av en lokalisering néra andra foretag oberoende av branschtillhérighet.

' Lakshmanan, T. R., & Anderson, W. (2002)
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Till att borja med uppstar en direkt effekt av en férbattring i transportinfra-
strukturen genom lagre transportkostnader/kortare transporttider eller en
minskad trangsel. Starkt transportinfrastruktur kan exemplifieras genom
fyrstegsprincipens alla steg. Allt fran att bygga en ny vag, introducera ett nytt
signalsystem pa jarnvag eller liknande som 6kar tillgangligheten genom lagre
transportkostnader till férstarkningar av den sociala infrastrukturen genom att
andrade lagar och regler, liksom beteendepaverkande atgarder sasom mobility
managementatgarder. Genom att anvanda lampliga atgarder kan det leda till
lagre transportkostnader genom till exempel att systemet kan nyttjas mer
effektivt an tidigare.

Pa lite Iangre sikt far atgarden ocksa foljdeffekter, effekter utéver den direkta
transportekonomiska effekten. Tack vare att varor och manniskor nu kan
transporteras/resa pa ett mer tillforlitligt satt kan foretagens logistik forbattras och
effektiviseras och manniskor resa enligt sina 6nskemal. Det kan leda till en 6kad
specialisering och ge foretagen majlighet att i stdrre grad an tidigare utnyttja
skalférdelar. En annan effekt av billigare och battre transporter &r att tillgangen
till stérre och tidigare otillgangliga marknader 6ppnas. Det géller inte enbart for
transport av gods fran fabrik till kund utan har handlar det lika mycket om att fa
tillgang till kompetent arbetskraft genom férbattrade transporter mellan nér-
liggande regioner. En tredje effekt som kan uppsta ar lokaliseringseffekter,
exempelvis da battre infrastruktur mojliggér agglomerationseffekter, det vill séga
att foretag kan dra fordel av att lokaliseras i olika typer av geografiska kluster.
Observera dock, att den omlokalisering av féretag som den forbattrade infra-
strukturen ger upphov till inte skulle utgéra nagon ekonomisk foljdeffekt om det
enbart handlade om att identiska verksamheter omlokaliserades. Det ar dven
mojligt att satta en andrad lokalisering i samband med nyféretagande och totalt
Okad sysselsattning, i fall det var ett utfall som annars inte skulle kommit till
stand.

De mdjligheter till stordrift och specialisering, som de 6kade kontaktmaojligheterna
erbjuder, kan vara mer eller mindre val utnyttjade. En existerande arbets-
marknadsregion kan alltsa "forstarkas” bade genom en geografisk vidgning och
genom att interaktionen inom den redan existerande regionen intensifieras.

Att arbetsmarknaderna blivit stérre genom geografisk vidgning &r i ett historiskt
perspektiv en tdmligen modern foreteelse som slagit igenom tack vare 6kad bil-,
tag- och busspendling fran 1960-talet och framat, se Figur 2.2. Regionala
snabbtag kan nu ytterligare férstora regionerna.
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Figur 2.2 Urbanisering/storre arbetsmarknadsregion for att skapa mer nérhet - en idéskiss
Kalla: SCB och NUTEK

Distinktionen mellan st6rre arbetsmarknadsregioner till foljd av geografisk
vidgning och 6kad interaktion inom redan existerande regioner &r viktig eftersom
det kan leda till olika slutsatser for politikutformning och regionala strategier. For
en befolkningsmassigt mindre och ekonomiskt svagare region kan det vara
hdgprioriterat att genom férbattrade kommunikationer (vidgning) kunna koppla
ihop sig med en stérre och mer dynamisk arbetsmarknad. For en storre region
kan det daremot vara minst lika viktigt att 6ka interaktionen och rérligheten inom
regionen. Detta senare alternativ kan ocksa vara fordelaktigare ur miljdmassig
och social synpunkt da pendlingsavstand och restider kan hallas nere.

Det finns ett flertal internationella och svenska studier som lyfter fram att det
finns ett samband mellan agglomeration och produktivitet. Det finns tva satt att
analysera agglomerationers betydelse, dels genom att studera rérligheten mellan
foretag, dels genom att forsoka testa hur starkt sambandet &r mellan olika
agglomerationer och produktivitet. Nagra exempel pa studier som genomforts ar
Braunerhjelm och Borgman' som visat att produktivitetstillvaxten &r omkring 2-6
procent hogre i geografiskt koncentrerade industrier. Karlsson och Pettersson
studerar sambandet mellan tillganglighet till befolkning och produktivitet bland
kommuner i Sverige och finner ett positivt samband; produktiviteten ar hogre i
kommuner med hégre tillganglighet till befolkning. | Klaesson och Larsson®
studeras sambandet mellan tillganglighet till ’ekonomisk massa’, definierat som
tillganglighet till bruttoregionprodukt (BRP). Allt annat lika har en dubbelt sa stor
kommun omkring 1,7 procent hogre Ioner, och produktivitetsindexet ar omkring
1,8 procent hdgre medan indexet for industristrukturen ar cirka 0,9 procent
hégre.21

'8 Braunerhjelm, P; Borgman, B;. (2004)
¥ Karlsson, C; Pettersson, L;. (2005)

% Klaesson, J; Larsson, H;. (2008).

2! Andersson, M., & Thulin, P. (u.d.).

22



Det har aven visat sig att arbetsmarknadsregioner ar en viktig del av agglomera-
tionsekonomier. | stora drag har man funnit att arbetskraftens rorlighet pa arbets-
marknaden leder till kunskapsspridning och humankapitalackumulation.? Vid en
analys av rorligheten av sysselsatta med olika utbildningsniva visar det sig att
storstadsregioner foljt av stdrre regioncentra uppvisar en markant hogre rorlighet
an ovriga regioner. For sysselsatta med lang eftergymnasialutbildning géller t.ex.
att:

« i storstadsregioner har en genomsnittsindivid bytt arbetsgivare cirka 2,5
ganger, vilket motsvarar ett byte omkring vart attonde ar,

* istorre regioncentra har en genomsnittsindivid bytt arbetsgivare ca 1,5
ganger, vilket motsvarar ett byte omkring vart trettonde ar,

* i mindre regioncentra och smaregioner har en genomsnittsindivid bytt
arbetsgivare knappt 1 gang, vilket motsvarar ett byte omkring vart tjugonde
ar.

Detta ménster gar igen aven fér vriga utbildningsnivaer.” Med andra ord pekar
data pa att i tdta miljder med flera potentiella arbetsgivare inom korta tids-
avstand, t.ex. storstader och klusterbildningar, ar fléden av arbetskraft mellan
foretag ett mer frekvent fenomen jamfort med glesa miljder. Detta innebar att
forandringar i arbetskraftens rorlighet kan indikera nagot om agglomerationens
kvalitet och storlek. Rorlighet leder till intensivare kunskapsspriding och
snabbare humankapitalackumulation, samt hdogre kvalitet och effektivitet i
matchningen pa arbetsmarknaden.*

Pendling ar en konsekvens av att individer agerar pa bade bostads- och arbets-
marknaden. Pendling som méjliggdr en stérre och mer diversifierad arbets-
marknad kan mot ovanstadende bakgrund ses handla om att skapa goda
férutsattningar for manniskor i vardagen genom investeringar i infrastruktur,
forbattrat kollektivtrafikutbud och andra atgarder/styrmedel for att skapa ett
system som bidrar till 6kad tillganglighet. | kontexten ar det dock viktigt att beakta
att manniskor kanner att de har nagot att vinna pa att pendla eftersom brister i
pendlingsmojligheter, liksom pendling i sig sjalvt, kan medféra negativa
konsekvenser. Det finns exempelvis gedigen forskning kring hur pendling kan
paverka pendlares halsa negativt.25 Forskning har aven visat att det finns sociala
kostnader forknippade med pendling.?® Aven ur arbetsgivarens perspektiv kan
det finnas negativa effekter av langa pendlingsresor, sdsom forseningar, trotthet
stress och en osakerhet om hur Iange den anstéllde kan ténkas vara kvar pa sin
arbetsplats.

Utover stress finns ett antal andra potentiella negativa halsoeffekter av pendling
och dessa effekter blir stérre ju langre tid som man pendlar. Dessa effekter ar val
belagda och inkluderar t.ex. férhéjd olycksrisk, 6kad risk for andnings- och

%2 Andersson, M., & Thulin, P. (u.d.)
% Andersson, M., & Thulin, P. (u.d.)
# Se exempelvis Stockholoms Handelskammare (2011)

% Kluger, A. V. (1998); Hennessy, D A; Wiesenthal, D L;. (1999); Evans, G W; Wener, R E;
Phillips, D;. (2002); Lucas, J L; Heady, R B;. (2002).; Gatersleben, B., & Uzzell, D. (2007);
Lyons, G., & Chatterjee, K. (2008)

% sandow, E. (2011)
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2.2

hjartbesvar pa grund av luftféroreningar”’, mindre tid fér sjukvardsbesok,
fritidsaktiviteter, sémn och fysisk aktivitet, m.m.%

Fragestallningar

Hur kan regionerna fungera battre och svara mot manniskors livssituation,
vardag och forvantningar? Hur kan det bli ekonomiskt méjligt, tidsmassigt gorbart
och miljdmassigt hallbart for fler att dra nytta av den storre regionens férdelar i
form av tillgang till arbete, bostader, utbildning och kultur? En forsta atgard for att
besvara dessa fragor ar gora fram en nuldgesanalys dar vi forsdker besvara
féljande fragor:

e Hur ser arbetspendlingsmonstret ut for man respektive kvinnor?

e  Hur stor ar arbetspendlingen och med vilka trafikslag sker den?

e Hur ser utbudet av infrastruktur och kollektivtrafik ut, och hur stor ar
belaggningsgraden? Hur ar tillgangen till personbilar?

e Hur balanseras utbud mot efterfragan i form av var arbetsplatser och
studieplatser ar lokaliserade, inklusive omraden utanfor nationsgransen?

e Vilka alternativ avseende fardmedelsval finns det for de enskilda
individerna?

e Vilka dvervaganden gor individerna/hushallen infor flyttning och pendling?

e  Hur kan balansen mellan utbud och efterfrdgan av arbetspendling
forvantas utvecklas? Vilka framtida behov finns fér gruvnaringen i
regionen?

Dessa fragestallningar ingar i det regeringsuppdrag som gavs till Trafikanalys i
februari 2013. Fragestallningarna illustreras i Figur 2.3 och visar bland annat att
det finns dverlappning mellan fragestallningarna, vilket gor att de maste
analyseras tillsammans for att ge en sammantagen bild av de brister och
utmaningar som finns i systemet.

7 Gulliver, J., & Briggs, D. J. (2004)
% palmer, A. (2005)
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2.3

Figur 2.3 Arbetspendlingens komponenter i uppdraget

Metod och avgransning

Nulagesanalysen har sin tyngdpunkt i att beskriva dagens pendlingssituation.
For att kunna beskriva de brister och hinder som paverkar arbetspendling ar det
nddvandigt att se lite in i framtiden, men ocksa lite bakat i tiden for att inte enbart
atgarda dagens problem och samtidigt férvarra situationen genom att utesluta
atgarder som skulle vara méjliga i framtiden. Transportsektorn och transport-
systemet har tendenser till “stigberoende”, vilket innebar att brister som i dag
definieras som sma, och darfor inte atgardas, kan bli valdigt svara att korrigera
for i framtiden.

Analysen baseras pa befintliga utredningar som utférts pa uppdrag av
myndigheter och andra aktdrer, program och planer for trafik och kollektivtrafik
samt olika statistikuppgifter. For att komplettera bilden och sakerstalla att olika
aspekter av arbetspendling tacks in har intervjuer genomforts med foretradare
fér kommuner, regioner, myndigheter och naringsliv. Dessa intervjuer har kunnat
utveckla bilden av de hinder och brister som arbetspendlare i Norrbottens och
Vasterbottens lIan stalls infor. De har pa ett bra satt kunna bidra till att teckna en
overgripande bild av situationen och intrycken fran intervjuerna har darmed
kommit att farga framfér allt de delar av den har rapporten som beskriver brister.
Trafikanalys har aven haft ett samradsmote i Skelleftea den 11 mars och en
avslutande hearing i Lulea den 5 juni 2013.

Fokus i nuldgesanalysen ar arbetsresor. Det forekommer dock en mangd andra
transporter sdsom godstransporter, tjansteresor och fritidsresor vilka ocksa
paverkas och paverkar mojligheten att fardas i systemet. Endast nar de dessa
ovriga resor och transporter pa ett betydande satt paverkar méjligheterna for
arbetspendling kommer de att berdras.
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Pendlingsdefinition och regionindelning

| statistiska sammanstaliningar definieras vanligtvis en pendlare som nagon som
har sin arbetsplats i en annan kommun ar bostaden. Det finns begransningar
med att anvdnda denna definition, inte minst i Norrbottens och Vasterbottens lan
da kommunerna i denna del av landet ofta &r stora till ytan, vilket kan innebar att
det pd manga stallen gar att gora langa resor till och fran arbetet utan att lamna
den egna kommunen. | nagon man ar det darfér mer rimligt att tala om arbets-
resor, som foreligger sa snart bostad och arbetsplats ar geografiskt atskilda”.
Bada definitionerna kommer att anvandas i framstaliningen nar sa ar ndédvandigt
eller gagnar framstallningen.

Studieomradet bestar av 29 kommuner, fordelade pa tva lan. Dessa kommuner
varierar bade till sin befolkningsstorlek, arbetsmarknad, geografisk lokalisering
och inte minst i termer av utbudet nar det galler kommunikationer. | analysen och
redovisningen kommer vi darfér att anvanda den indelning som passar bast i det
enskilda fallet. En redovisning av olika kommungruppsindelningar som anvands i
redovisningen presenteras i Kapitel 9.3. Analyser som genomfors sker pa en sa
lag aggregeringsniva som mgjligt. Utredningen ar avgransad till att omfatta
arbetspendling for invanarna i Norrbottens och Vasterbottens 1an, samt till
arbetsplatser inom och utom regionen. Till utlandet rdknas de orter i norra Norge
och norra Finland dit det finns pendlingsstrémmar fran Norrbottens och
Vasterbottens lan.

For att redovisa fardmedelsfordelningar, reslangder etc. ur resvaneunder-
sokningarna har vi nédsakats begransa den geografiska uppdelningen i Norr-
och Vasterbotten till tva stérre kommungrupper utifran en befolkningsstorleks-
indelning. Umead, Skelleftea, Gallivare, Lulea, Pited och Kiruna har darfor
placerat i en grupp, benamnd storre orter. Resterande kommuner ingar i den
6vriga gruppen. For den kénsuppdelade redovisningen har en aggregering till 1an
varit nédvandig.

Vad ar en brist?

En brist i transportsystemet kan ses som skillnaden mellan det méjliga och det
oOnskade utnyttjande av transportsystemet, givet dels dagens samhallsstruktur
(sammansattning av infrastruktur, lagar, forordningar, institutioner, skatter,
preferenser osv.), dels ett rimligt antagande om morgondagens
tankbara/6nskvarda samhallsstruktur (exempelvis befolkningsutvecklingen,
alderstruktur och framtida kompetensforsorjning), dels resenarers och
transportorers framtida beteenden.

For att undanrdja bristerna kravs att ett antal atgarder genomférs som verkar i en
tillganglighetshojande riktning. Det kan vara inférande av nagon typ av styrmedel
eller en investering som bidrar till snabbare transport i samma trafikslag eller en
overflyttning mellan trafikslag och pa sa satt minska restiden. Mot detta finns ett
antal hinder som verkar i motsatt riktning. Detta kan till exempel vara
samhallsekonomiska dvervaganden, resursrestriktioner och attityder.
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2.4

Vissa av atgarderna som gar att besluta om idag far dessutom inte direkt
genomslag pa dagens restid utan effekten uppstar forst om ett antal ar. Dessa
atgarder kan pa grund av dess langsamma verkan framsta som mindre attraktiva
idag, men kan i ett Iangre perspektiv innebara en stdrre mojlighet att faktiskt na
ner till den 6nskade nivan.

Viktigt i sammanhanget ar ocksa att observera méjligheten till ett oonskat
"stigberoende” som da kan utgdra ett hinder for en effektiv allokering av
exempelvis infrastruktur. Principen ar, bade nar det galler institutionellt och
tekniskt stigberoende, att nar en viss struktur har byggts upp ar det svart att
andra den, dven om de ekonomiska incitamenten for att &ndra strukturen ar
starka.

Rapportens disposition

| rapporten redovisas i de foéljande kapitlen en nulagesanalys av
arbetspendlingen i Norrbotten och Vasterbotten. Analysen omfattar en
beskrivning av utbud och pendlingsstrommar, efterfragan i form av
arbetsplatsernas lokalisering och 6vervaganden hos individer och hushall i
relationen pendling eller flytta. Avslutningsvis gors en analys av hur val utbudet
balanserar mot efterfragan och identifieras brister och diskuteras nagra méjliga
atgarder, for vidare 6vervaganden.
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Arbetspendlingens
monster

Sett over riket som helhet pendlar drygt 30 procent av den férvarvsarbetande
befolkningen éver en kommungrans. Man pendlar i hdgre grad &n kvinnor, se
Figur 3.1. | Vasterbotten (AC) och Norrbotten (BD) ar pendlingen dver
kommungrans lagre an i 6vriga riket, for bAde man och kvinnor. Daremot ar
fordelningen av man och kvinnor som pendlar mer ojamn i de tva lanen jamfort
med resten av riket. Se aven Figur 5.1.

Man i 6vriga riket

Mén i AC- eller BD-lan

Kvinnor i AC- eller BD-1an

Kvinnor i dvriga riket _
|

0% 20% 40% 60% 80% 100%
m Utpendlare 6ver kommungrans Bor och arbetar i kommunen
Figur 3.1 Andel av sysselsatt befolkning (procent), man och kvinnor som pendlar éver

kommungréns, alternativt arbetar i boendekommunen, 2011.
Kalla: SCB

For flertalet kommuner i de tva lanen har andelen av de forvarvsarbetande som

pendlar 6kat éver tid, bade nar det galler in- och utpendling, se Figur 3.2 och
Figur 3.3. Kommunerna i Norr- och Vasterbotten uppvisar stora variationer.

Vannas sticker ut som en kommun vars befolkning i stor utstrackning arbetar i en
annan kommun, men kommunen har aven ett stort inflode av férvarvsarbetande.
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Hela riket
Kiruna
Haparanda
Boden
Pited

Luled
Alvsbyn
Gallivare
Pajala
Overtorned
Kalix
Overkalix
Jokkmokk
Arjeplog
Arvidsjaur
Skelleftea
Lycksele
Umed
Asele
Vilhelmina
Vannas
Dorotea
Sorsele
Storuman
Mala
Norsjo
Robertsfors
Vindeln
Bjurholm
Nordmaling

= Andel utpendlare 2011

el utpendlare 2006

40 50

Figur 3.2 Utpendlare i forhallande till forvarvsarbetande (procent) nattbefolkningen 2006

och 2011
Kailla: SCB
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Hela riket
Kiruna
Haparanda
Boden
Pitea

Luled
Alvsbyn
Gallivare
Pajala
Overtorned
Kalix
Overkalix
Jokkmokk
Arjeplog
Arvidsjaur
Skelleftea
Lycksele
Umea
Asele
Vilhelmina
Vannas
Dorotea
Sorsele
Storuman
Mala
Norsjo
Robertsfors
Vindeln
Bjurholm
Nordmaling

U

Andel inpendla

B Andel inpendla

re 2011

re 2006

o
=
o

20

30

40 5

0

Figur 3.3 Inpendlare i forhallande till forvarsarbetande (procent) dagbefolkningen 2006 och

2011.
Kalla: SCB.

De forvarvsarbetande ror sig dock bade inom och mellan kommuner. En bild av
de stora fluktuationer som finns mellan bostads- och arbetsplatser pa en lagre
aggregeringsniva redovisas i Figur 3.4. Omraden dar den forvarvsarbetande
dagbefolkningen Overstiger motsvarande nattbefolkning indikerar omraden dit
manga ménniskor pendlar (rddmarkerade). De gronmarkerade Samsomradena®
illustrerar omraden som karaktariseras av en hogre grad av utpendling.

% SAMS-omraden &r en indelning av Sverige i statistikomraden for vilka man kan bestélla
manga olika statistikvariabler.
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Figur 3.4 Omraden med in- respektive utpendling

Anm: Mattet har berdknat som kvoten av forvarvsarbetande natt- och dagbefolkning 2012,
per samsomrade. En kvot <1 tolkas som ett omrade déar inpendlingen dverstiger
utpendlingen.

Kélla: SCB.
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Mellankommunal arbetspendling

Kartorna i Figur 3.5-Figur 3.8 bygger pa SCB:s statistik 6ver arbetspendling éver
kommungréns. Detta innebér att inomkommunala pendlingsstrdommar inte visas
pa kartorna, men de ger anda en bild av de stora langre pendlingsstrémmarna i
regionen.

Statistiken 6ver den mellankommunala pendlingen bekraftar den bild av
pendlingen i regionen som intervjupersonerna (se Kapitel 9.2) och tidigare
utredningar och studier ger. Aven om inomkommunal pendling som Boliden —
Skellefted och Holmsund - Umea inte syns i statistiken, sa framgar de stora
dragen tydligt. Som Figur 3.5 visar finns de stora pendlingsstrommarna i
kustlandet, framst i omradena runt Umea och Lulea. Det ar ocksa patagligt att
det sker ett mycket litet pendlingsutbyte mellan Norrbottens och Vasterbottens
1an. Inlandets pendling sker mellan kommuner med gruvnaring, samt mot stérre
orter vid kusten.
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Figur 3.5: Mellankommunal pendling for bada kénen i Norrbottens och Vasterbottens lan.
Kailla: SCB pendlingsstatistik (2010). Bearbetning: Vectura
Anm: Linjerna visar floden om minst 50, 100, 1000 och 2000 personer.
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De stora pendlingsstrdmmarna i Norrbottens 1an sker inom och kring den s.k.
Fyrkanten, som &r omradet Luled — Boden — Alvsbyn — Pited. Aven mellan
Fyrkanten-omradet och Kalix finns en relativt stor pendlingsstrém.

Det finns ocksa en langpendling, troligen pa veckobasis, till Vasterbottens och
Stockholms Ian. Cirka 1 000 norrbottningar pendlade ar 2010 till Vasterbottens
1an och cirka 1 600 pendlande till Stockholms 1an%. Viss pendling sker ocksa
mellan Lulearegionen och Kiruna langs E10 samt fran Overkalix till kusten och
Lulea. Storst inpendling sker till Luled, som har stora industrier och ett
universitet. Luled och Boden utgor ocksa tillsammans ett centrum foér halso- och
sjukvarden i lanet. Fran Vasterbottens 1an ar det en liten inpendling fran
Skellefted kommun till Pitea.

De stora pendlingsstrommarna i Vasterbottens lan gar mellan de stora tatorterna
Ume3, Skellefted och Lycksele, samt fran Umeas kranskommuner som Vindeln,
Robertsfors, Nordmaling och Vannas in mot Umea. Det sker ocksa en
omfattande pendling inom Umea kommun mellan Holmsund och Umea. En
avvikande pendlingsstrom ar pendlingen fran Umea till Vindeln, som har flera
metallindustrier. Inom Skelleftea kommun finns flera tatorter med
pendlingsstrdmmar mellan sig sdsom Boliden, Skelleftehamn och Burtrask. Det
finns ocksa betydande pendling éver lansgrans pa strackan Ornskéldsvik-Umea.

Vid en studie av pendlingsstatistiken framgar det tydligt att pendlingen mellan de
bada lanen ligger pa en mycket Iag niva. Trots att Skelleftea har ungefar lika
stort avstand till Luledregionen som till Umea, ar pendlingen norrut fran
Skellefted mycket Iag.

Skillnaderna i pendling mellan kvinnor och man féljer monstret pa riksniva: Man
star for en storre andel av den mellankommunala arbetspendlingen. Av den
totala arbetspendlingen i regionen star mannen fér 62,4 %, att jamféras med
riksgenomsnittet dar mannen star for 56 %. Inom regionen finns ocksa en
skillnad mellan kustland och inland. | kustlandskommunerna star mannen for
60,4 % av pendlingen. Motsvarande siffror for inlandskommunerna ar 67,8 % for
mannen.

| Figur 3.6 och Figur 3.7 visas pendlingsmoénstren for man respektive kvinnor.
Det finns tydliga skillnader i vissa relationer. Till exempel &r kvinnornas andel av
pendlingen Lulea — Boden hogre an genomsnittet i regionen, vilket sannolikt
beror pa att Ianssjukhuset som ligger placerat mitt emellan de bada staderna. |
och med att arbeten i halso- och sjukvard ofta ar kvinnodominerade ger detta
utslag i statistiken. | inlandet, mellan Dorotea, Vilhelmina och Storumans
kommuner pendlar fler mén an kvinnor. Vara intervjuer indikerar att detta ar
kopplat till arbeten i gruvnaringen.

% Regionala kollektivtrafikmyndigheten Norrbotten (2012)
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Figur 3.6: Mellankommunal pendling bland man i Norrbottens och Véasterbottens lan.
Kailla: SCB pendlingsstatistik (2010) Bearbetning: Vectura
Anm: Linjerna visar floden om minst 50, 500, 1000 och 1500 personer.
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Figur 3.7: Mellankommunal pendling bland kvinnor i Norrbottens och Vasterbottens lan.
Kailla: SCB pendlingsstatistik (2010) Bearbetning: Vectura
Anm: Linjerna visar floden om minst 50, 500, 1000 och 1500 personer.
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Pendlingsmonstret har sett i stort sett likadant ut under den senaste
tioarsperioden. En viss férandring har dock skett i pendlingsstrémmarna. Som
framgar av Figur 3.8 sa 6kar pendlingen mellan kustkommunerna och mellan
kommuner med gruvnéring i inlandet. Okningarna &r dock smé sett i absoluta tal.
Detta bor dock ses i ljuset av en befolkningsminskning i de flesta kommuner
under samma period.

Figur 3.8: Forandring i mellankommunal pendling i Norrbottens och Véasterbottens lan
under perioden 2000-2010.

Kailla: SCB pendlingsstatistik (2010 och 2000). Bearbetning: Vectura

Anm: Linjerna visar floden om minst 50, 100 och 500 personer.
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Pendlingen i inlandet av Norrbottens och Vasterbottens lan handlar i férsta hand
om pendling till inlandets centralorter fran den omgivande landsbygden, och om
pendling till kustlandet. Arbetspendling férekommer &ven pa relationer som
Storuman-Lycksele och Lycksele-Umea trots att restiden ar langre an vad som
ofta anses rimligt for dagpendling. Mellan mindre orter i inlandet finns ocksa en
"lararpendling”, da hogstadieskolorna centraliserats mer i takt med att
elevunderlaget minskat. Dessutom sker en hel del veckopendling, framfor allt till
arbeten i gruvnaringen, bade inom inlandet och fran kustlandet till inlandet.
Manga av de som pendlar till arbete i gruvbranschen ar periodpendlare.

En viss pendling sker mellan Lycksele och dess omgivande kommuner, framst
beroende pa inpendling till lasarettet. Mellan Kiruna och Gallivare/Malmberget
sker relativt mycket pendling, i och med att de tva orterna har stor verksamhet
inom gruvnaringen och det sker ett utbyte av arbetskraft och kompetens mellan
dem.

Pendling till och fran ovriga Sverige
och andra lander

Fran saval Norrbottens som Vasterbottens lan sker en pendling till andra lan i
landet. Majoriteten av dessa pendlingsresor sker till Stockholmsomradet.

Drygt 3 300 personer pendlade under 2010 fran Norrbottens och Vasterbottens
I4n till Stockholms 1an®". Strommen fran Stockholms I4n till de bada lanen var
ungefar en tredjedel sa stor. Intervjuerna indikerar att dagpendling férekommer i
liten skala, men nagon form av periodpendling, t.ex. veckopendling, ar vanligast.
Periodpendlingen sker till 6vervagande del med flyg. De personer som
intervjuats i denna utredning framhaller ocksa att det aven forekommer I6sningar
dar arbetsgivaren later de anstallda arbeta fran hemmet ett antal dagar per
vecka sa att de reser till arbetet endast vissa dagar i veckan.

Fran Vasterbotten och Norrbotten, finns ocksa ett arbetspendlingsutbyte med
utlandet och da framst med Finland och Norge. Till Norge pendlade 2009 ca 670
personer fran Norrbottens 1an och ca 800 personer fran Vasterbottens Ian*. De
kommuner som ligger i vastra delarna av inlandet, dar man har kortare avstand
till Norge, har relativt sett stora pendlingsfloden till Norge, medan Tabell 3.1 visar
att de storre orterna vid kusten har den stérsta pendlingen till Norge i absoluta
tal. Utpendlingen till Norge har ocksa 6kat 6ver tid. Inpendlingen fran Norge har
daremot minskat fran en relativt 1ag niva redan 2006. Ar 2009 uppgick den
norska inpendlingen till de bada lanen sammanlagt till 26 personer.

Intervjuerna i denna utredning pekar pa att pendlingen till Norge framst handlar
om vecko- eller annan periodpendling.

% pendlingsstatistik for 2010, SCB 2011.
%2 pendlingsstatistik. Statnord, 2009.
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Tabell 3.1: Antalet pendlare till Norge fran kommuner i Norrbottens och Véasterbottens lan.

Kommun Antal pendlare till | Antal pendilare till

Norge 2006 Norge 2009*
Storuman 26 48
Vilhelmina 45 49
Umead 219 397
Skellefted 108 196
Kalix 16 48
Gallivare 18 42
Luled 83 191
Pitea 36 69
Boden 30 56
Haparanda 50 66
Kiruna 56 84

Kalla:Statnord 2009. https://www.h2.scb.se/grs/Statistics.aspx?type=lev2&sel=5
Anm: Endast floden 6ver 40 personer ar 2009 redovisas.

Till Finland férekommer pendling framst fran Norrbotten. Tyvarr ar det svart att fa
tag i aktuell statistik foér pendling éver gransen. | en utredning fran ar 2009 av
organisationen Crossborder Tornedalen har arbetskraftens rdrlighet mellan
gréansnara kommuner* i Sverige och Finland kartlagts.* Underlaget till
utredningen ar baserat pa uppgifter fran respektive lands skattemyndighet,
férsakringskassa och arbetsférmedling, samt tullen och Nordisk pendlingskarta
2009. Resultatet av utredningen visar pa att éver 1 000 personer pendlade
mellan de gransnara kommunerna i Sverige och Finland ar 2009. Detta ar en
Okning jamfort med 1999 ars niva da det uppskattningsvis var 900 personer som
pendlade. Ar 2001 pendlade 420 personer fran Norrbottens lan till Finland, vilket
motsvarade ca 25 % av det totala antalet pendlare fran Sverige till Finland.*®
Pendlingsstrommen ar stérre fran kommunerna i Finland till Sverige, &n at det
motsatta hallet. Det ar granspassagen Haparanda-Tornea som den storsta delen
av pendlingsstrémmarna gar igenom. Det &r dven mellan dessa tva sa kallade
tvillingstader som arbetskraftens rérlighet ar som hogst, cirka 500-600 personer.
Till skillnad ifrdn det évergripande pendlingsmoénstret ar det fler fran Haparanda
som pendlar till Tornea &n tvéartom. Ar 2006 pendlade 296 personer fran Sverige
till Torned kommun och 263 personer pendlade fran Tornea till arbeten i
Sverige™. Det korta avstandet staderna emellan samt sammanbyggnad av de
bada stadernas centrumomraden kan téankas vara en orsak till den jamforelsevis
héga arbetspendlingen. Fran de dviga svenska kommunerna i undersékningen

% Antal pendlare till Norge fran kommuner i
Norrbottens och Vasterbottens lan. Kalla: Statnord 2009.

% Kommuner som ingar i utredningen pa den svenska sidan av gransen ar: Kiruna, Pajala,
Overtornea, Haparanda, Kalix och Lule&. P4 den finska sidan ingar kommunerna:
Enontekid, Muonio, Kolari, Kittila, Pello, Ylitornio, Tornea, Keminmaa, Kemi, Tervola, Simo,
ljo, Haukipudas och Uleaborg.

% Kaarlela, M. (2009).
% Nordisk pendlingskarta. SCB 2005.
% Nordisk pendlingskarta, TemaNord (2009:555), Nordiska ministerradet, 2009
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var arbetspendlingen till Finland av en mindre omfattning. Daremot var
arbetspendlingen till Sverige jamforelsevis stor fran de finlandska kommunerna
Ylitornio, Kolari, och Kemi.

Inomkommunal pendling

Pendlingen inom kommunerna star fér den absoluta majoriteten av den
sysselsatta befolkningens arbetsresor, for bade man och kvinnor, se Figur 3.9
och Figur 3.10. Stora inomkommunala fléden sker framst i Umea och Lulea,
beroende pa deras storre befolkningsstorlek. Men dven mindre kommuner
uppvisar fldiden mellan tatorter och stora arbetsplaster inom respektive kommun.
Kvinnors och mans pendlingsménster liknar varandra, dock ar méns arbetsresor
storre i antal. Tre exempel pa arbetsresor inom respektive kommun (Umea,
Kiruna och Storuman) sarredovisas i Kapitel 9.5.
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Figur 3.9 Mans arbetsresor inom och mellan kommuner 2012
Kalla: Egen bearbetsning av statistik fran SCB
Anm: Har ingar bade arbetsresor inom och mellan kommuner i norra Sverige
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Figur 3.10 Kvinnors arbetsresor inom och mellan kommuner 2012
Kailla: Egen bearbetsning av statistik fran SCB
Anm: Har ingar bade arbetsresor inom och mellan kommuner i norra Sverige

Pendling till gruvorter

Den mellankommunala arbetspendlingen till kommuner med gruvverksamhet —
Kiruna, Gallivare, Pajala, Skellefted, Norsjo, Lycksele, Storuman — har 6kat
under perioden 2005-2010 med undantag av Norsjé. Den mellankommunala
arbetspendlingen skall dock endast ses som en grov uppskattning av hur
arbetspendlingen mot sjalva gruv- och mineralnaringen verkligen utvecklats.

| Kiruna kommun &r det ar 2010 11 128 forvarvsarbetare i aldrarna 16 ar och
aldre som bor och arbetar inom Kiruna kommun. | Gallivare ar motsvarande
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siffra 8 536 och i Pajala kommun 2 078. | Lycksele kommun uppgar antalet
forvarvsarbetande som pendlar inom den egna kommunen till 5 082 personer, i
Storuman 2 316 personer, i Norsjo 1 494 personer och i Skellefted kommun

31 117 personer.

Aven om arbetspendlingen till gruvkommunerna ékat under perioden 2005-2010
uppvisar den relativt blygsamma nivaer. Tabell 3.2 illustrerar den genomsnittliga
inpendlingen till gruvkommunerna mellan 2005 och2010 respektive den andel
som inpendlingen av arbetskraft mot sektorn tillverkning och utvinning av
mineral, utgjorde av den totala inpendlingen ar 2010.

Tabell 3.2 Genomsnittlig inpendling per gruvkommun, 2005-2010, samt andel inpendling
av total inpendling mot branschomradet "Tillverkning och utvinning av mineral” ar 2010

Kommun Genomsnittlig (Andel) av total inpendling mot

inpendling | branscherna tillverkning och utvinning av

2005-2010 mineral, ar 2010
Kiruna 1028 25% (1184
Gallivare 77 21% (962
Pajala 173 3% (197
Lycksele 853 20 % (931
Storuman 264 15% (286
Norsjo 273 14 % (270
Skellefted 1786 22 % (1 843
Kailla: SCB

De storsta pendlingsstrommarna till gruvkommunerna kommer i huvudsak fran
det egna lanet och fran narliggande kommuner. En utmaning for pendlarna ar
dock att avstanden mellan kommunerna i saval Norrbotten och Vasterbotten ar
langa. Tabell 3.3 illustrerar kommuner med aktiva gruvor, de kommuner som har
storst inpendling mot gruvkommunerna och tid med bil fran dessa kommuner till
gruvkommunerna.
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Tabell 3.3 Storsta inpendlingskommunerna till kommuner med idag aktiva gruvor, samt
restid med bil dem emellan

Kommun Genomsnittligt antal (dess andel av total Restid med bil

inpendling) 2005-2010, fran de tre storsta (timmar,minuter)
inpendlingskommunerna

Kiruna Géllivare: 223 (22%) 1,35

Pajala: 166 (16 %) 2,41

Luled: 100 (10 %) 4,09

Gallivare Kiruna: 105 (15 %) 1,35

Lulea: 92 (13 %) 2,54

Jokkmokk: 88 (12 %) 1,15

Pajala Overtorneéa: 41 (24 %) 1,31

Lulea: 41 (23 %) 3,00

Kiruna: 20 (12 %) 242

Lycksele Mala: 129 (15 %) 1,17

Umea: 125 (15 %) 1,44

Storuman: 103 (12 %) 1,24

Storuman Vilhelmina: 62 (24 %) 0,58

Lycksele: 50 (19 %) 1,24

Umea: 31 (12 %) 3,03

Norsjo Skellefted: 168 (62 %) 1,05

Mala: 35 (13 %) 0,52

Lycksele: 19 (7 %) 1,03

Skelleftea Umea: 310 (17 %) 1,40

Robertsfors: 220 (12 %) 1,05

Pited:181 (10 %) 0,57

Norsjo: 179 (10 %) 1,04

Killa: SCB, Google Map.
Anm: Tabellen beaktar enbart pendlingsstrommar mellan svenska kommuner.
Internationell pendling mot gruvkommunerna ar forhallandevis lag.

| genomsnitt var 22 procent av de som pendlade till Kiruna under perioden
2005-2010 bosatta i Gallivare och 16 procent i Pajala. Lulea, Umea och Pitea
svarar tillsammans for ytterligare 19 procent. Pendlingsstrémmarna fran Alvsbyn,
Stockholm, Boden och Overtorned &r ocksa relativt betydelsefulla. Antalet
pendlare till kommunen uppgar under 2010 till 1 184, vilket motsvarar 10 procent
av den sysselsatta dagbefolkningen, 76 procent av inpendlarna ar man, 24
procent kvinnor och 17 procent av inpendlarna ar 55 ar eller aldre.

15 procent av pendlarna till Géllivare var i genomsnitt under perioden 2005-
2010 bosatta i Kiruna och 13 procent i Lulea. Jokkmokk, Pajala och Umea svarar
tilsammans for ytterligare 27 procent. Pendlingsstrémmarna fran Overkalix,
Pitea och Boden ar darutéver relativt betydelsefulla. Antalet pendlare till
kommunen uppgar till 962, vilket motsvarar 10 procent av den sysselsatta
dagbefolkningen ar 2010. 72 procent av inpendlarna ar man, 28 procent kvinnor
och 16 procent av inpendlarna ar 55 ar eller aldre.
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3.5

Nastan en fjardedel (24 %) av utav inpendlarna till Pajala var i genomsnitt under
perioden 2005-2010 &r bosatta i Overtornea och en i det narmaste lika hdg andel
i Lulea (23 %). Kiruna, Gallivare och Umea svarar tillsammans for ytterligare 22
procent. Antalet pendlare till kommunen uppgar under 2010 till 197 personer,
vilket motsvarar 9 procent av den sysselsatta dagbefolkningen. 58 procent av
inpendlarna &r man, 42 procent kvinnor och 19 procent av inpendlarna ar 55 ar
eller aldre.

Av de som pendlade till Lycksele kommun under 2010 var i genomsnitt 15
procent av pendlarna bosatta i Umea och 15 procent i Mala. Storuman,
Vilhelmina och Vindeln svarar tillsammans for ytterligare 32 procent.
Pendlingsstrdmmarna fran Asele, Norsjd, Sorsele och Skellefted ar ocksa relativt
omfattande. Antalet pendlare till kommunen uppgéar under 2010 till 931, vilket
motsvarar 15 procent av den sysselsatta dagbefolkningen. 69 procent av
inpendlarna ar man, 31 procent kvinnor och 23 procent av inpendlarna ar 55 ar
eller aldre.

Nastan en fjardedel (24 %) av pendlarna till Storuman under 2010 ar bosatta i
Vilhelmina och nastan en femtedel (19 %) i Lycksele. Umed, Sorsele och
Skellefted svarar tillsammans for ytterligare 23 procent. Antalet pendlare till
kommunen ar 2010 uppgar till 286, vilket motsvarar 11 procent av den
sysselsatta dagbefolkningen. Tva tredjedelar (67 %) av inpendlarna &r man, en
tredjedel (33 %) ar kvinnor och 18 procent av inpendlarna ar 55 ar eller aldre.

En maijoritet av pendlarna till Norsjé kommun — 62 procent i genomsnitt under
perioden 2005-2010 var bosatta i Skellefted kommun. Mala, Lycksele, Umea och
Storuman svarar tillsammans for ytterligare 25 procent. Antalet pendlare till
kommunen uppgéar under 2010 till 270, vilket motsvarar 15 procent av den
sysselsatta dagbefolkningen. 60 procent av inpendlarna &r man, 40 procent
kvinnor. 22 procent av inpendlarna ar 55 ar eller aldre.

17 procent av pendlarna till Skelleftea kommun i genomsnitt under perioden
2005-2010 ar bosatta i Umea och 12 procent i Robertsfors. Norsjo, Pitea och
Lulea svarar tillsammans for ytterligare 26 procent. Pendlingsstrommarna fran
Lycksele, Stockholm, Mala och Arvidsjaur ar relativt betydelsefulla. Antalet
pendlare till kommunen uppgar under 2010 till 1 843, vilket motsvarar 6 procent
av den sysselsatta dagbefolkningen. 70 procent av inpendlarna ar man, 30
procent kvinnor och 17 procent av inpendlarna ar 55 ar eller aldre.

Fardmedelsfordelning

Resmonstrens bakomliggande faktorer

Hur vi véljer att pendla ar tatt Iankat till det utbud som erbjuds och hur attraktiva
olika alternativ ter sig relativt varandra — alternativens relativa attraktivitet. De
aktiviteter som erbjuds, och hur de ar lokaliserade i rummet, har en avgérande
betydelse for vilka val som goérs avseende resor och transporter. For att ta del i
de erbjudna och 6nskade aktiviteterna maste det transportmotstand —
uppoffring/kostnad — som den transportstandard som erbjuds innebar
overvinnas. Om transportmotstandet ar for stort, sa blir efterfragan pa
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forflyttningar mindre. De fardmedel som erbjuder hdg transportstandard kommer
ocksa att fa stoérre del av transporterna, an de som erbjuder sdmre standard.
Olika alternativ med tillhérande transportmotstand stalls darfor i relation till
varandra.

Ofta valjer vi dock inte helt fritt mellan de erbjudna alternativen. Olika restrik-
tioner satter granser for vilka alternativ som ar tillgangliga och hur attraktiva de
uppfattas. Ett tydligt exempel ar de olika resereglementen som reglerar
tjansteresandet inom ett foretag. Det handlar &ven om kunskap om vilka
alternativ som finns, vilka konsekvenser de olika handlingsalternativen kommer
att fa, och ocksa av vara personliga attityder och véarderingar som vi bar med
0ss.

Fardmedelsvalet sker generellt sett genom att individen gér en sammanvagning
mellan transportbehovet och reskostnaderna. Viktiga faktorer som bidrar till en
positiv vardering av ett fardmedel &r att det ar bekvamt, snabbt, palitligt samt
lattillgangligt. Benagenheten att vélja att resa med ett visst fardmedel beror pa
individens uppfattning om mdjligheterna till minimerad spilltid och effektiv
tidsplanering.38

Bilens attraktivitet for pendlare bestar dels i dess bruksvarde, dels i dess symbol-
varden. Bilen anses tillforlitlig och bilpendlaren kan uppleva sig ha kontroll éver
tiden. | synnerhet slipper bilpendlaren anpassa sig till tidtabeller och &r ur denna
synvinkel oberoende. Samakning i bil kan vara ett alternativ till kollektivtrafik-
pendling. Detta alternativ tycks dock vara svart att fa att fungera i praktiken.>

Kollektivtrafiken har ocksa sina for- och nackdelar. Dess attraktivitet beror pa en
sammanvagning av reskostnader i tid och pengar, turtathet, hallplatsers lagen
samt nivan av service och komfort. De &r inte var for sig tillrackliga for att skapa
en attraktiv kollektivtrafik.*® Det kanske framsta problemet med kollektivtrafik
som fardmedel vid pendling ar bristen pa flexibilitet. Tidtabeller och turtdthet som
inte ar anpassade till individuella pendlares behov kan oméjliggéra for dem att
vélja kollektiva fardmedel. Medan bilen mdjliggér sammanhalina resor fran dorr
till dorr innebar kollektivtrafikpendling ett antal delresor. Kollektivtrafikens
konkurrenskraft ar darmed beroende av att de olika lankarna i en resekedja
kompletterar varandra pa ett bra satt.

Resvanor och fardmedelsval beror pa en rad olika faktorer, sdsom geografiska
avstand, inkomst, sociala roller, kulturella skillnader, vanor samt varderingar och
attityder.”’

Individers olika resebeteende beror till stor del pa olika forutsattningar sdsom
inkomst, férvarvsgrad, biltillgang etc., sa kallade objektiva faktorer.*” Dessa
objektiva faktorer kan dock inte helt forklara skillnader mellan kvinnors och mans

% NUTEK (1992)

* Hansson (2003)

“° Hansson, B. (2003)

“ Eriksson, L; Garvill, J. (2003).

2 Kottenhoff, K; Bystrém, C;. (2010).
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resande, d.v.s. det finns beteendemassiga skillnader i form av olika varderingar,
s kallade subjektiva faktorer. Dessa varderingar i kombination med skillnader i
forutsattningar gor att det blir relativt stora variationer i resmonster mellan
kvinnor och man, vilket resvaneundersokningar har visat.

Att forflytta sig fran en plats till en annan tar tid. Vid en resa till arbetet ar
restiden en tidsuppoffring for individen som vill, allt annat lika, att restiden ska
vara sa kort och behaglig som mdjligt. Restiden bestar inte endast av aktiden
utan inkluderar &ven bytestid och férseningstid. Aven vantetid vid hallplatsen/-
stationen finns vilket bland annat beror pa turintervall/turtathet i trafiken.
Varderingen av forandrad restid har sin grund i den alternativa anvandningen av
den insparade tiden.*® Betalningsviljan skiljer sig mellan individer och vid olika
situationer, beroende pa bland annat inkomst, fardmedel, researenden,
reslangder och bostadsort. De tidsvarden som tas fram ar genomsnittliga varden
for ett stort antal individer, men dessa varden kan differentieras for olika faktorer
sasom fardmedel, resedrenden och resléangder. De olika tidsvarden som finns
framtagna speglar darfér de vervdganden som individer gor infér en resa och
kan ge ett matt pa vilken roll aktid och trygghet spelar for en viss typ av resa for
en viss grupp individer.*

Vidare gar det att utifran ett antal djupintervjuer urskilja ett antal teman kring
forutsattningar for pendlingen samt teman som hér till upplevelser av
arbetsresan.

Det fysiska avstandet som finns mellan hemmet och arbetet &r ndgot som aven
ger ett mentalt avstand, och upplevelsen av detta ar nagot som varierar mellan
de intervjuade. En del ser vissa positiva egenskaper med avstandet pa sa satt
att det skapar en buffert mellan fritid och arbete och de som jobbar inom vard,
skola och personaladministration ser fordelar med att bo i en annan stad an de
arbetar i da det minskar risken att konfronteras med sitt arbete pa fritiden. De
negativa upplevelserna handlar framst om forlusten av vardefull tid och att det &r
svarare att vara flexibel och kunna utratta arenden i hemmet. Skillnader mellan
kvinnor och méan gick att finna, dar bland annat kvinnor i barnfamiljer oftare sag
nackdelar med den minskade flexibiliteten som pendlingen innebar.

Att familjeforhallanden spelar en roll fér arbetspendlingen utryckte
smabarnsforaldrar som menar att barn medfor att planeringen blir svarare.
Utifran intervjuerna kunde man observera att familjeférhallanden och
arbetsdelning i hushallet styr arbetspendlingen i familjen dar kvinnor tar i bilen i

* Tidsvérde uttrycker vardering av restid och kan berdknas som kvoten mellan den
marginella nyttan av tid och den marginella nyttan av kostnad/pengar. Ett tidsvarde kan tas
fram genom skattningar av betalningsviljan for en restidsbesparing. Detta kan géras med
en sa kallad "stated preference”-metod som undersoker individers uttalade betalningsvilja
vid hypotetiska val eller en "revealed preference”-metod som baseras pa individers
beteende i verkliga situationer.

4 ASEK 5 http://www.trafikverket.se/Foretag/Planera-och-utreda/Planerings--och-
analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/ASEK---arbetsgruppen-for-
samhallsekonomiska-kalkyl--och-analysmetoder-inom-transportomradet/ASEK-5---
rapporter/

“ Friberg, T., Brusman, M., & Nilsson, M. (2004)
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relativt stor utstrackning och att de da ofta anger att de behdver den for att skota
hamtning av barn och géra inkép.

Ett annat tema som paverkar forutsattningen for pendling &r tidsplaneringen dar
arbetstiden ar en viktig faktor for méjligheten att kunna planera vardagen.
Mojligheten att pendla kollektivt ar enligt intervjupersonerna beroende pa makten
Over arbetstiden dar skiftarbetare har svarast att utnyttja detta fardmedel och dar
de med flexibel arbetstid anger att de kan anpassa sin arbetstid efter tidtabel-
lerna. Krav fran bade hemmet och arbetet gor att de behdver en flexibilitet och
frihet som oftast bilen kan erbjuda, men inte kollektivtrafiken.

Ekonomi ar aven det en forutsattning for arbetspendling, men i intervjuerna har
man kunnat se att det sallan &r ekonomiska évervaganden som framst bestam-
mer valet av fardmedel till arbetet. Exempelvis anger manga av kollektivtrafik-
pendlarna att &ven om priserna skulle stiga sa skulle de fortsatta att resa
kollektivt da de inte har nagot annat alternativ. De som reser kollektivt har ocksa
en bild av att det ar billigare &n andra alternativ, &ven om de séllan har gjort
egna berakningar.

Tankar kring miljon verkade inte vara avgérande for de intervjuades val av
fardmedel. Miljofragor var inte nagot som informanterna tog upp spontant och
hade inte sarskilt stor vikt for planeringen av vardagen. Nar miljéfragor
diskuterades sa anvande pendlarna det som motiv for fardmedelsvalet men
dessa fragor diskuterades ofta pa en mer samhaéllelig niva an pa en individuell
niva.

Restid ar ett av de teman som hor till upplevelser av resan. De informanter som
pendlar med kollektivtrafik angav att méjligheten att anvanda restiden till arbete
var ett skal till att de valjer att arbetspendla med kollektivtrafiken. Valfriheten att
fa anvanda restiden till nagot meningsfullt betonas av informanterna och manga
ganger ar det viktigt att fa resa ostord och avskilt, nagot som sarskilt betonas
som en férdel av bilpendlare. Aven om kollektivpendlare anger att de ofta
varderar avskildheten pa bussen eller taget hogt sa ar det en del som ar positiva
till den samhoérighet som det innebar att pendla med arbetskamrater.

Faktorer kring bekvamlighet uppges som viktigt for upplevelsen av resan dar
tag generellt anges vara det bekvamaste fardmedilet. De faktorer kring bekvam-
lighet som namndes handlade om sittkomfort, temperatur, rytm och om resmiljon
upplevs som ren, nagot som kvinnor i synnerhet uppgav som en viktig aspekt.
Kollektivtrafikens rytm kan exempelvis handla om antal stopp under resan,
busschaufférens korstil och vantetider pa hallplatser. Viktigt for bekvamligheten
ar aven att hela resan hanger samman och da ar anslutningstrafiken viktig.
Bilpendlarna anger att en stor férdel med bilen &r att resan inte delas upp och att
de da undviker de problem som en uppdelad resa kan medféra. En annan fordel
for bilpendlarna ar att de slipper tiden vid hallplatser eller i vantesalar, nagot
som informanterna uppger vara den del av resan som ar mest besvarlig och de
vill tillbringa sa lite tid som mojligt pa dessa platser.
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Sakerhet och trygghet var nagot som ofta togs upp av informanterna.
Trygghetsaspekter i form av risk for hot och vald var inte ndgot som
informanterna kande paverkade dem sarskilt mycket da de oftast arbetspendlar
under dagtid. Vid exempelvis kvéllsarbete anger informanterna att de ofta tar
bilen, men anger att det inte i férsta hand beror pa nagon trygghetsaspekt. En
del av de kvinnliga informanterna angav dock att trygghetsaspekten har en viss
betydelse for att de vid sena kvallar hellre tar bilen &n reser kollektivt som
innebar gangpromenader utomhus nar det ar sent och morkt.

Arbetspendlare har ett behov av information, ett behov som dock inte ar
speciellt stort nar de dagliga reserutinerna kan utféras som forvantat. Vid
forseningar, vagarbeten eller nar kollektivresenarerna behdver gora resor som
avviker fran de dagliga rutinerna uppstar informationsbehovet.

Medpassagerare ar nagot som paverkar kollektivpendlarnas reseupplevelse och
informanterna kan uppleva dessa som stérningsmoment, hot eller som
medlemmar i en pendlingskultur. Denna pendlingskultur skapas framst pa bussar
och kan bland annat besta av hur man ska férhalla sig till varandra och upptrada,
exempelvis ta hansyn till att vissa vill vila eller arbeta under resan.

Fardmedelsfordelning

For att studera fardmedelsférdelningen vid arbetsresor och skolresor fér man
och kvinnor anvander vi de nationella resvaneundersokningarna. De nationella
resvaneundersdkningarna ar urvalsundersdkningar vilket innebar att de ar
behaftade med viss statistisk osdkerhet som blir stérre ju mer materialet bryts
ner. For uppgifter fran resvaneundersdkningarna har vi darfor valt att inte dela
upp Norrbotten och Vasterbotten i mer an tva grupper. Uppdelningen sker
baserad pa befolkningsstorlek. Den férsta gruppen bestar av befolkningsrika
kommunerna Umea, Skelleftea, Géllivare, Lulea, Pited och Kiruna (bendmnd
stérre kommuner i Norrbotten och Vasterbotten) och andra regionen bestar av
6vriga kommuner i Norrbotten och Vasterbotten (benamnd mindre kommuner i
Norrbotten och Vasterbotten). Dessutom har vi valt att sla ihop resultaten fran tre

are

“6 De data vi anvander &r RES0506 som gjordes under perioden oktober 2005 till
september 2006, samt RVU Sverige aren 2011 och 2012.
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W Storre kommuner i
Norrbotten och
Vasterbotten

B Mindre kommuner i
Norrbotten och
Vasterbotten

Ovriga Sverige

Till fots, cykel Allmén Bil
kollektivtrafik

Figur 3.11 Andel arbetsresor i procent som sker med olika fardmedel, per boendekommun
Anm: Oséakerheten i skattningarna redovisas som konfidensintervall.

Storre kommuner i Norrbotten och Vasterbotten dr Umea, Skelleftea, Gallivare, Luled,
Pitea och Kiruna. Mindre kommuner i Norrbotten och Véasterbotten ar 6vriga kommuner i
Vasterbotten och Norrbotten.

Kalla: RES 2005/06 och RVU Sverige 2011 och 2012.

Med tanke pa att utbudet vad gaéller kollektivtrafik pa de flesta stallena i
Norrbotten och Vasterbotten ar relativt litet &r det inte dverraskande att kollektiva
fardmedel anvands i liten utstrackning da det galler arbetsresor. Andelen ar
betydligt Iagre an i 6vriga Sverige, dar framférallt de befolkningsrika storstaderna
Stockholm, Goéteborg och Malmé med omland drar upp siffrorna. Istallet ar bil ett
vanligare fardsatt. Aven till fots och cykel ar relativt vanliga, speciellt i stérre
kommuner i Norrbotten och Vasterbotten.
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Figur 3.12 Andel arbetsresor i procent som sker med olika fardmedel, man och kvinnor,
Norr- och Vasterbotten samt 6vriga Sverige.
Kailla: RES 2005/06 och RVU Sverige 2011 och 2012.
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Da det galler skillnaderna i fardmedelsval vid arbetsresor mellan man och
kvinnor i Vasterbotten och Norrbotten s& paminner de om hur det ser ut i 6vriga
Sverige. Man aker mer bil medan kvinnor gar och cyklar mer. Materialet tillater
inte en uppdelning pa bade region och kon. Det finns dock antydningar att
skillnaderna mellan kdnen inte ar lika stora for personer i mindre kommuner.

Geografisk struktur, det vill sdga bebyggelsemdnster samt arbetsplatsers och
servicefunktioners lokalisering, ger olika forutsattningar fér manniskors rérlighet.
Ofta finns en férestallning om att boende i glesbygd reser langre strackor for att
ta sig till arbete eller andra aktiviteter, medan de som bor i mer tatbefolkade
omraden har tillgang till ett storre utbud pa ett relativt nara avstand.*” | manga
glesbygdskommuner &r befolkningen dock tamligen koncentrerad till kommun-
centrum och ett mindre antal tatorter. Dessa orter ar geografiskt sa sma att det
ar nara till arbete, service etc. Det dagliga resandet blir kortare ju stérre och
befolkningstétare en ort ar upp till en viss grans. | stora stader 6kar avstandet
mellan manniskor och de malpunkter de behdver na. Det férefaller snarare vara
ett U-format samband mellan geografisk tathet och resvolym, och boende i
glesbygd behdver saledes inte per automatik resa langre an boende i
storstader.*®

Om vi tittar pa fordelningen av reslangderna for arbetsresorna sa finns det
mycket riktigt skillnader mellan stérre och mindre kommuner i Norrbotten och
Vasterbotten. De storre kommunerna har en betydligt stérre andel medellanga
resor medan mindre kommuner har en stoérre andel langa resor se Figur 3.13.
Dock har stérre och mindre kommuner i Norrbotten och Vasterbotten det
gemensamt att en relativt stor andel av arbetsresorna ar korta. Ungefar halften
av arbetsresorna ar 5 kilometer eller kortare. Motsvarande siffra for 6vriga
Sverige ar 37 procent. En trolig forklaring till det ar att aven de storre tatorterna i
Norrbotten och Vasterbotten ar relativt sma i ett nationellt perspektiv. Personer
som bor och jobbar inom samma tatort har darfor relativt nara sin arbetsplats
oavsett var de bor och jobbar i den.

4 Krantz, L-G. (1999)
8 Frandberg, L., Thulin, E. och Vilhelmson, B. (2005)
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Figur 3.13 Kumulativ fordelningsfunktion av fardlanged, per boenderegion.

Storre kommuner i Norrbotten och Vasterbotten = Umea, Skelleftea, Gallivare, Luled, Pitea
och Kiruna. Mindre kommuner i Norrbotten och Vasterbotten = 6vriga kommuner i
Vasterbotten och Norrbotten.

Kalla: RES 2005/06 och RVU Sverige 2011 och 2012.

Da det galler medellanga arbetsresor ar knappt 40 procent av arbetsresorna for
personer i stérre orter i Norrbotten och Véasterbotten mellan 5 och 25 kilometer,
vilket &r ndstan i paritet med riket i 6vrigt. Fér mindre kommuner i Norrbotten och
Vasterbotten &r andelen 24 procent inom det intervallet. En forklaring till det ar
troligtvis att en stor andel av befolkningen i dessa kommunerna bor i
kommunens centralort.
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Figur 3.14 Genomsnittlig fardlangd per arbetsresa (km) och fardmedel, per boenderegion.
Anm: Osékerheten i skattningarna redovisas som konfidensintervall.

Storre kommuner i Norrbotten och Vasterbotten ar Umea, Skelleftea, Gallivare, Lulea,
Pitea och Kiruna. Mindre kommuner i Norrbotten och Vasterbotten ar 6vriga kommuner i
Vasterbotten och Norrbotten.

Kalla: RES 2005/06 och RVU Sverige 2011 och 2012.
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Med tanke pa att en valdigt stor andel av arbetsresorna ar korta eller medellanga
for personer i de stérre kommunerna i Norrbotten och Vasterbotten ar det inte
Overraskande att medelavstandet 6verlag &r kortare for dem. Speciellt géller det
for bilresor. Aven fér befolkningen i mindre kommuner i Norrbotten och
Vasterbotten, dar andelen korta arbetsresor ar relativt hog saval som andelen
langa, ar medelavstandet per arbetsresa kortare an for personer utanfor
Norrbotten och Vasterbotten, om an inte lika mycket kortare. Det finns dock
skillnader for enskilda fardsatt. Speciellt kollektiva resor &r betydligt Iangre &én i
6vriga Sverige. Detta har troligtvis sin férklaring i att det i stort sett inte finns
nagon lokal kollektivtrafik inom tatorterna. Det sker darfor i stort sett ingen riktigt
kort arbetsresa med kollektiva fardsatt, utan i stort sett ar alla relativt Ianga.

Det bér dock papekas att osakerheten i uppgifterna ar valdigt stor for kollektiva
fardsatt for personer i mindre orter i Norrbotten och Vasterbotten.
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Figur 3.15 Genomsnittlig fardlangd per arbetsresa (km) och fardmedel for man och
kvinnor i Norr-och Viasterbotten samt 6vriga Sverige.
Kalla: RES 2005/06 och RVU Sverige 2011 och 2012.

Liksom i 6vriga Sverige ar medelfardlangderna for arbetsresor kortare for kvinnor
an for man. En skillnad jamfért med i 6vriga Sverige ar dock att det for respektive
fardsatt inte ar sa stor skillnad mellan mén och kvinnor. Det finns visserligen en
relativt stor skillnad vad galler resor med kollektiva fardsatt, men da dessa ar
relativt fa i antal paverkar de inte den totala reslangden i nagon storre
utstrackning. For personer i Norrbotten och Vasterbotten verkar alltsa de
skillnader som finns totalt sett till stérst del bero pa skillnader i fardmedelsval.
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Figur 3.16 Kummulativ férdelningsfunktion for restid per arbetsresa (restid i minuter) per
boenderegion.

Storre kommuner i Norrbotten och Vasterbotten ar Umea, Skelleftea, Géllivare, Luled,
Pitea och Kiruna. Mindre kommuner i Norrbotten och Vasterbotten dr 6vriga kommuner i
Vasterbotten och Norrbotten.

Kaélla: RES 2005/06 och RVU Sverige 2011 och 2012.

For stoérre och mindre kommuner ser restidsfordelningen for arbetsresorna ut pa
liknande satt, se Figur 3.16. Medianrestiden for arbetsresor i Norrbotten och
Vasterbotten &r 15 minuter. Jamfoért med i dvriga Sverige ar det nagot mindre
andel av arbetsresorna som sker med lang restid, dar medianrestiden ar 20
minuter, men skillnaderna ar inte sa stora.
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Figur 3.17 Genomsnittlig restid per arbetsresa (restid i minuter) per fairdmedel och
boenderegion.

Anm: Oséakerheten i skattningarna redovisas som konfidensintervall.

Storre kommuner i Norrbotten och Vasterbotten dr Umea, Skelleftea, Gallivare, Lulea,
Pitea och Kiruna. Mindre kommuner i Norrbotten och Vasterbotten ar 6vriga kommuner i
Vasterbotten och Norrbotten.

Kélla: RES 2005/06 och RVU Sverige 2011 och 2012.
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Med tanke pa att medelfardlangden ar kortare for arbetsresor i stérre kommuner
i Norrbotten och Vasterbotten &n i évriga Sverige ar det inte sa férvanande att
medelrestiden &ven den &r kortare. Aven i mindre kommuner i Norrbotten och
Vasterbotten ar dock medelrestiden relativt kort. En forklaring till det ar troligtvis
att vagarna tillater hogre hastigheter vid bilresor. For arbetsresor med kollektiva
fardsatt och till fots och med cykel samvarierar restiderna ratt bra med
fardlangderna.
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Figur 3.18 Medelhastighet per arbetsresa (km/h) per fardmedel och boenderegion.
Storre kommuner i Norrbotten och Vasterbotten dr Umea, Skelleftea, Gallivare, Lulea,
Pitea och Kiruna. Mindre kommuner i Norrbotten och Vasterbotten ar 6vriga kommuner i
Vasterbotten och Norrbotten.

Kalla: RES 2005/06 och RVU Sverige 2011 och 2012.

For att tydliggora skillnaderna mellan fardlangd och restid kan vi ocksa titta pa
medelhastigheten med olika fardsatt. For bil och kollektiva fardsatt ser vi da en
ratt tydlig skillnad for personer bosatta i mindre kommuner i Norrbotten och
Vasterbotten. Hastigheten ar hogre for dem an for personer i stérre kommuner i
Norrbotten och Vasterbotten samt i dvriga Sverige.
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Figur 3.19 Genomsnittlig restid per arbetsresa (restid i minuter) fér man och kvinnor per
fardmedel och boenderegion.
Kaélla: RES 2005/06 och RVU Sverige 2011 och 2012.
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Figur 3.20 Andel skolresor som sker med olika firdmedel, per boendekommun
Anm: Oséakerheten i skattningarna redovisas som konfidensintervall.
Kalla: RES 2005/06 och RVU Sverige 2011 och 2012.

Till skillnad mot for hur det sag ut for arbetsresor sker en relativt liten andel av
skolresorna med bil jdamfort med i 6vriga Sverige. Skillnaden i andelen som sker
med kollektiva fardsatt &r dessutom relativt liten. Det vanligaste fardsattet for
skolresor ar dock till fots eller med cykel. | Norrbotten och Vasterbotten sker mer
an halften av skolresorna med dessa fardsatt.

Av de forvarvsarbetande distansarbetar 13,7 procent i storre kommuner i
Norrbotten och Vasterbotten jamfért med 7,0 i mindre kommuner i Norrbotten
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och Vasterbotten. | évriga Sverige ar siffran 14,9 procent.” De som distans-

arbetar i mindre kommuner i Norrbotten och Vasterbotten distansarbetar aven
mindre frekvent an personer i stérre kommuner i Norrbotten och Vasterbotten
samt i 6vriga Sverige. Antalet dagar i snitt under en 30-dagarsperiod dar
personen distansarbetar i mindre kommuner i Norrbotten och Vasterbotten ar 4,1
jamfort med 7,1 i stérre kommuner och 6vriga Sverige.

Bor dock papeka att detta innefattar &ven de endast distansarbetar del av dag.
5,1 procent av personerna i de férvarsarbetande i mindre kommuner i Norrbotten
och Vasterbotten arbetar endast pa distans delar av dagar och inte heldagar.
Motsvarande siffra i stdrre kommuner ar 9,9 procent och i 6vriga Sverige 7,9
procent. Sa i Norrbotten och Vasterbotten ar det valdigt fa som arbetar heldagar
pa distans.

Sammanfattning

Dagens arbetsresor i de tva lanen karaktariseras av en stor mangd inom-
kommunala korta arbetsresor, till stor del utférda med bil, alternativt gang och
cykel oavsett kon. Ungefar 85 procent av den forvarvsarbetande befolkningen
bor och arbetar inom samma kommun. Andelen ar sa hég som 89 procent for
kvinnorna ar 2011. Regionforstoring i termer av omfattande pendling éver
kommungranserna ar darfor i denna del av landet liten, i jamférelse med 6vriga
riket. Pendling 6ver kommungréns sker framst mellan kustkommunerna eller
mellan en kustkommun och en inlandskommun, sdsom Umeéa och Vannas.
Lansoverskridande pendling ar lag. Den langvaga pendlingen gar till och fran
storstadsomradena, framst till Stockholm. De internationella strdmmarna mellan
Sverige och Norge gar i enkel riktning till Norge, medan pendlingsstrémmarna
mellan Sverige och Finland ar mer balanserade.

Arbetsresorna i gruvkommunerna ar i likhet med 6vriga kommuner framst
inomkommunala. Pendling 6ver kommungrans ar 6kande 6ver tid. Samtidigt ar
andelen av inpendlingen till dessa orter mot branscherna tillverkning och
utvinning stor till manga av kommunerna. Andelen av Kirunas och Gallivares
inpendling uppgick 2010 till 25 respektive 21 procent. Siffrorna till gruv-
kommunerna Lycksele, Storuman och Norsjé var 20, 15 och 14 procent. Dessa
siffror visar pa gruvnaringen (och tillverkningsindustrins) mer omfattande
upptagningsomrade an kommunerna i genomsnitt.

Arbetsresorna utfors idag till vervagande del med personbil cirka 65 procent av
de boende i stérre kommunerna och drygt 70 procent i de mindre. | bada
kommungrupperna ar det en hégre andel an i évriga riket, vars andel ar drygt
60 procent. Gang och cykel ar tamligen vanliga fardsatt for arbetsresorna i
Norrbottens och Vasterbottens Ian, mellan 20 och 30 procent. Andelen for
skolresor uppgar till cirka 50 procent. Att resa till och fran arbetet med kollektiva
fardmedel ar enligt resvaneundersokningar inte lika vanligt som 6vriga riket.

9 Uppgifterna innefattar aven de som endast distansarbetar del av dag. 5,1 procent av de
forvarsarbetande boende i mindre kommuner i Norrbotten och Vasterbotten arbetar endast
pa distans delar av dagar och inte heldagar. Motsvarande siffra i storre kommuner &r 9,9
procent och i évriga Sverige 7,9 procent. Sa i Norrbotten och Vasterbotten ar det valdigt fa
som arbetar heldagar pa distans.
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Ungefar 50 procent av arbetsresorna ar 5 km eller kortare, i 6vriga riket &r denna
andel ungefar 35 procent. Det tyder pa en hég koncentration av boende och
arbetsplatser i kommunerna i de tva l&nen. Den medellanga pendlingen (5-25
km) i stérre kommuner motsvarar 6vriga rikets andelar. Arbetsresorna i de tva
lanen &r i genomsnitt kortare an vad de &r i riket i 6vrigt.
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Mojligheter och
utmaningar

Som en bakgrund redovisas inledningsvis uppgifter om befolkningsutveckling,
dess sammansattning, uppgifter om bostadsmarknaden samt om naringslivets
sammansattning, lokalisering och framtidsutsikter. Tillsammans ger kapitlet en
utgangspunkt att diskutera tillganglighet i termer av malpunkter, transport-
systemets utbredning, kvalitet, anvandning och brister.

Befolkning och migration

Befolkningens sammansattning och lokalisering

| Norrbotten bodde vid arsskiftet 2012/2013 248 600 personer, motsvarande
2,6 procent av Sveriges befolkning, fordelat pa 14 kommuner. Av dessa var
126 400 man och 122 200 kvinnor. Befolkningstatheten uppgar till 2,5 per km?,
dock med en hég urbaniseringsgrad. De flesta, ca 170 000, bor i kustomradet
inom nagra mils radie fran den befolkningsmassigt stérsta kommunen Lulea.
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Figur 4.1 Befolkningsutvecklingen, man och kvinnor i Norrbotten (BD) och Véasterbotten
(AC) 1968-2012.
Kalla: SCB.

Befolkningsutvecklingen for Norrbottens lan har, for bade man och kvinnor, varit
negativ. Sedan 1968 har befolkningen minskat med knappt 11 000 personer, se
Figur 4.1. Luled, Pited, Boden och Haparanda har dock 6kat sin befolkning under
samma period med knappt 27 000 (varav 66 respektive 31 procent skedde i
Lulead och Pited), se Figur 4.2. | lanets resterande 10 kommuner minskade
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befolkningen under samma period med nastan 38 000 personer. Det har med
andra ord skett en befolkningskoncentration till framfor allt Luled och Pitea.
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Figur 4.2 Befolkning per kommun i Norrbotten 1968 och 2012.
Kailla: SCB

Andelen man och kvinnor ar relativt jamnt férdelad i Norrbotten, 51 % man och
49 % kvinnor 2012. De storsta kvinnounderskotten finns i inlandskommunerna
och sarskilt i Pajala och Overtorned, bada med 47 procent kvinnor.

Den aldersmassiga férdelningen per kommun domineras av en stor andel aldre i
de mindre orterna sasom Overkalix och Pajala med en andel som éversteg 30
procent av befolkningen 2012, se Figur 4.3. Samtidigt ar andelen personer under
35 ungefar 30 procent. De stérre kommunerna Lulea och Kiruna har en klart
hégre andel yngre. Andelen aldre &n 65 &r i dessa kommuner cirka 20 procent.
Norrbottens 1an har lagre andel barn under 10 ar an riksgenomsnittet. Detsamma
galler for kvinnor och méan 25-44 ar. Andelen personer 6ver 50 ar ar hdgre an
riksgenomsnittet.
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Figur 4.3 Andel personer per aldersgrupp och kommun i Norrbottens 1&dn, november 2012.
Killa: SCB

Vasterbottens lan har lange haft en relativt stadig och positiv befolknings-
utveckling (+ 26 000), med vissa undantag kring 1980-1987 och 1996-2001. |
lanet bodde vid utgangen av 2012 sammanlagt 260 000 personeri 15
kommuner. Drygt 85 procent av befolkningen bor inom 75 kilometer fran kusten
och koncentreras till alvmynningarna och langs alvstraken i inlandet. Befolk-
ningstatheten i Vasterbotten 2012 uppgick till 4,7 personer per kmZ2. Mannen &r
fortfarande nagot fler, men kvinnorna har 6kat med drygt 14 000 under perioden,
se Figur4.1.

| likhet med Norrbottens Ian ar befolkningsékningen i Vasterbottens I&n koncen-
trerad till ett fatal kommuner, se Figur 4.4. En avgorande orsak till Ianets fortsatta
befolkningsdkning ar Umea kommuns befolkningstillvaxt (+ 51 000), som tillsam-
mans med grannkommunen Vannas (+ 300) ar de kommuner som visar pa en
tydlig befolkningsdkning. Tillsammans vager de upp 6vriga kommuners negativa
befolkningsutveckling om sammanlagt — 25 400 personer.

Uttryckt som andelar har Umeas befolkning vaxt med 77 procent, medan
inlandskommuner sadsom Bjurholm och Asele minskat befolkningen med éver 40
procent mellan 1968 och 2012. Koncentreringen av befolkningen till kustomradet
och framforallt Umea ar darfér mycket tydlig i Vasterbottens lan.
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Figur 4.4 Befolkning per kommun i Vasterbotten, ar 1968 och 2012.
Kailla: SCB

Nagot som skiljer de mindre kommunerna at &r att vissa har haft en i stort sett
negativ utveckling under hela perioden, medan nagra av de kommuner som
ligger geografiskt ndra Umea kommun har en mer ambivalent utveckling.
Nordmaling, Robertsfors och Vannas visar tecken pa att hanga samman med
befolkningsutvecklingen i Umea kommun. Deras negativa trend ar svagare och
mindre entydig &n manga andra kommuner, sdsom Storuman och Asele.

Som framgatt finns det stor variation i utveckling i lanens kommuner, men det
finns ocksa betydande variationer inom respektive kommun. Som exempel kan
data fran Vasterbotten illustrera ett monster av att smaorter och tatorter i
narheten av staderna haft en starkare befolkningsutveckling an orter i mer
glesbefolkade omraden. Sarskilt tydligt ar detta inom ett relativt vidstrackt
pendlingsomland fran Umea. Inom Umea kommun har flertalet orter en
befolkningstillvaxt, liksom i orter i angransande kommuner. | narheten av
Skelleftea finns ett liknande monster, dock ar bilden mer varierad, med vissa
orter som vaxer och andra som minskar. Bortom de bada stéddernas pendlings-
omland, har nast intill alla orter upplevt en minskad befolkningsstorlek. Under
perioden 1990-2005 minskade aven befolkningen i 12 av 15 kommuncentra i
Vasterbotten.®® Med tanke pa att dessa orter ofta hyser en stor andel av
invanarna i respektive kommun kan vi konstatera att inte ens centralorterna i
glesbygden lyckas halla emot den allménna trenden av befolkningsminskning.

Konsfordelningen i Vasterbottens kommuner ger inga markanta indikationer pa
nagon ojamn férdelning, detta géller oavsett kommunens storlek. Daremot finns
det en viss Overrepresentation av man i de yngre aldrarna och en stérre
Overrepresentation av kvinnor i de hogre aldrarna.

| Vasterbotten som helhet finns det en relativt stor grupp unga, 15-24 ar, vilket
aven overstiger riksgenomsnittet. Pa lokal niva ar denna grupp den storsta

% Garli, F. & Pettersson, ©. (2011)
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gruppen endast i Umea kommun. Befolkningspyramiden for Vasterbotten
dverensstammer i dvrigt vél med riket som helhet. Aldersgrupperna 25-34 och
55-64 ar ungefar lika stora, men variationen mellan kommunerna ar stor. En stor
del av de kommuner som har en mindre befolkning har ocksa en dverrepresenta-
tion av individer inom aldersspannet 55-64 ar. Samma kommuner har ofta ocksa
en kraftig underrepresentation av unga 25-34 ar. Den procentuella fordelningen
av aldre i lanets kommuner ar relativt jamn. De flesta mindre kommunerna har
en aldre befolkning som utgér minst en fjardedel av det totala invanarantalet. En
hoég andel har Bjurholm déar 30 procent av befolkningen ar éver 65 ar. Umed
tillhér undantaget med 15 procent av befolkningen éver 65 ar.
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Figur 4.5 Andel personer per aldersgrupp och kommun i Vasterbottens lan, november
2012. Kalla: SCB

Arbetsloshet

En viktig faktor som paverkar arbetspendlingens existens och omfattning till och
fran olika regioner i landet ar arbetslosheten. Inom kommuner som har, eller har
haft, en hdg niva pa arbetsldsheten ar det vanligare att arbetslésa personer
borjar arbetspendla fran, och da till en annan kommun med en mer valméaende
arbetsmarknad.®”" Detta férutsatter dven att det finns en infrastruktur och ett
transportsystem som goér det mgjligt att pendla.

Ovre Norrland (Norrbottens och Vasterbottens 1an) ligger pa sjétte plats nér det
galler lagst langtidsarbetsldshet i Europa, dvs. personer som varit utan jobb i ett
ar. Nivan ar enligt en rapport fran Eurostat 18,3 procent av totala antalet arbets-
I6sa ar 2012. Av Sveriges atta regioner ligger alla bland de 14 basta. Sverige
som helhet har en andel om 18,9 procent, vilket ar I&gst i Europa. Narmare 45
procent av alla arbetsldsa i EU var under 2012 langtidsarbetslosa.

Nar det galler ungdomsarbetsléshet i Ovre Norrland &r den 24,0 procent, nagot
hégre an EU-genomsnittet som ar 22,9 procent.

51 SKL; Arena for tillvaxt (2008)
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Tabell 4.1 Arbetsléshet i Ovre Norrland

v Totalt | Totalt Méan | Kvinnor 15-24 ar Langtids-
Arbetsloshet .
2011 2012 2012 2012 2012 | arbetslosa
Ovre
8,0 7,7 8,5 6,8 24,0 18,3
Norrland
Sverige 7.8 8,0 8,2 7.7 23,6 18,9

Kailla: NorthSweden (2013). http://www.northsweden.eu/norra-sverige-i-eu/nyheter/oevre-

norrland-med-i-toppen.aspx

Arbetsldsheten inom kommunerna i Norr- och Vasterbottens |an varierar stort
kommunerna emellan, se Figur 4.6. Hogst andel dppet arbetslésa som aven
ligger klart 6ver nivan for hela riket aterfinns i 6stra Norrbotten samt Vilhelmina
och Asele kommun. Fran flera av dessa kommuner har utpendlingen varit i liten
omfattning, men en stor andel av utpendlarna &r tidigare arbetslésa.* Ett flertal
kommuner i 1anen har dven lag arbetsloshet jamfért med hela riket. Sarskilt
idgonfallande &r Kiruna kommun som har stora arbetskraftsbehov till

gruvnaringen.

%2 SKL; Arena for tillvaxt (2008)
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Figur 4.6: Arsmedel av 6ppet arbetslésa och sékande i program med aktivitetsstéd i
procent av den registerbaserade arbetskraften under 2012.
Kailla: Bearbetad data fran Arbetsformedlingens statistik 6ver oppet arbetslosa.

Utbildning

| Sverige har kvinnor generellt sett en hogre utbildningsniva an mannen (se Figur
4.8). Detta stammer &ven val 6verens med statistik pa kommunal niva for
bosatta i Norr- och Vasterbottens lan. En kommunvis jamférelse med hela landet
visar pa att andelen personer med eftergymnasial utbildning ar lagre for
kommunerna i Norr- och Vasterbottens lan, oavsett kdn (se Figur 4.8 och Figur
4.7). Undantaget ar de tva storsta universitetsstdderna Umea och Luled som har
en hdg andel personer med som lagst en eftergymnasial utbildning i forhallande
till hela landet.
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Kvinnor Maén

Riket
Kiruna
Haparanda
Boden
Pitea

Lulead
Alvsbyn
Gallivare
Pajala
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Overkalix
Jokkmokk
Arjeplog
Arvidsjaur

100%  75% 50% 25% 0% 25% 50% 75% 100%

B Forgymnasial MGymnasial M Eftergymnasial M Forskarutbildning F Uppgift saknas

Figur 4.7: Utbildningsniva under 2012 for befolkningen i aldrarna 16-74 ar inom respektive
kommun i Norrbottens Ian uppdelat pa kon.
Kalla: Bearbetad data fran SCB:s statistikdatabas 6ver befolkningens utbildningsniva.

Kvinnor Man

Riket
Skelleftea
Lycksele
Umea
Asele
Vilhelmina
Vannas
Dorotea
Sorsele
Storuman
Mala
Norsjo
Robertsfors
Vindeln
Bjurholm
Nordmaling

100% 75% 50% 25% 0% 25% 50% 75% 100%

M Forgymnasial M Gymnasial M Eftergymnasial M Forskarutbildning I Uppgift saknas

Figur 4.8: Utbildningsniva under 2012 fér befolkningen i aldrarna 16-74 ar inom respektive
kommun i Vasterbottens lan uppdelat pa kon.
Kalla: Bearbetad data fran SCB:s statistikdatabas 6ver befolkningens utbildningsniva.
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Migrationsmonster

Ser man till enbart inrikes flyttningsnetto, till och fran Norrbotten, ar det generellt
sett en negativ flyttningsstrém, med fler som flyttar ut fran Norrbotten, inte minst
kvinnor i aldern 15-24 ar och man 25-34 ar, se Figur 4.9. Detta motverkas dock
av ett storre positivt infléde av motsvarande aldersgrupper (utom framst gruppen
kvinnor i aldern i 15-24) fran utlandet (Figur 4.10) sa att resultatet blir ett
sammanlagt positivt flyttningsnetto, se Figur 4.11. Befolkningen minskade trots
detta pa grund av ett negativt fédelsenetto, vilket det varit sedan mitten av 1990-
talet. Detta &r den huvudsakliga orsaken till befolkningsminskningen i
Norrbottens lan.

95+ ar
85-94 ar
75-84 ar

Kvinnor
B Man
-300 -200 -100 0 100
Figur 4.9 Inrikes flyttningsnetto for man och kvinnor, Norrbottens lan 2012.
Kélla: SCB.
g i
7
6 '
5
4 Kvinnor
3 B Man
2
1
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Figur 4.10 Invandringsnetto, man och kvinnor, Norrbottens lan, 2012.
Kailla: SCB.
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95+ ar
85-94 ar
75-84 ar
65-74"ar
55-64"ar
45-54 &r Kvinnor
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25-34 ar
15-2473r
5-14 ar
0-4 ar

-200 -100 0 100 200 300

Figur 4.11 Flyttningsnetto (inrikes och utrikes) for méan och kvinnor, Norrbottens lan 2012.
Kailla: SCB

Fordelningen per kommun redovisas i Figur 4.12. Ett positivt flyttningsnetto 2012
uppvisade Pited, Luled, Géllivare, Pajala och Overtornea.

Kiruna
Hapara
Boden
Pited
Lulea
Alvsbyn
Gallivare Kvinnor
Pajala
Overtorned H Man
Kalix
Overkalix
Jokkmokk
Arjeplog
Arvidsjaur

-100 0 100 200 300

Figur 4.12 Flyttningsnetto per kommun (inrikes och utrikes) fér méan och kvinnor,
Norrbottens lan, 2012.
Kalla: SCB

Det inrikes flyttningsnettot for Vasterbotten var negativt beroende av det stora
utflédet av man och kvinnor i aldern 25-34 ar. Inflédet av personer fran utlandet
(Figur 4.14) ar dock stort framforallt i ldrarna 5-24, varfor ett sammanlagt
flyttningsnetto uppvisades i Vasterbotten under 2012, se Figur 4.15.
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Figur 4.13 Inrikes flyttningsnetto for mén och kvinnor, Vasterbottens lén, 2012.

Kélla: SCB
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Figur 4.14 Invandringsnetto, man och kvinnor, Vasterbotten 2012

Kalla: SCB
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Figur 4.15 Flyttningsnetto (inrikes och utrikes) for man och kvinnor, Vasterbottens lan,
2012.
Kélla: SCB

Fordelningen per kommun redovisas i Figur 4.16. Ett positivt flyttningsnetto 2012
uppvisade Skelleftea, Umea, Vannas, Lycksele, Bjurholm och Nordmaling.

Skelleftead
Lycksele

Sorsele Kvinnor
Storuman B Man
Mala
Norsjo
Robertsfors
Vind
Bjurholm

Nordmaling

-100 0 100 200 300

Figur 4.16 Flyttningsnetto, man och kvinnor per kommun, Véasterbotten 2012.
Kélla: SCB
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4.2

Bostadsmarknad

Bostadsbestandet har varit relativt konstant i flertalet kommuner under den
senaste 20-arsperioden bade vad galler smahus och flerbostadshus, se Figur
4.17 och Figur 4.18. Byggboomen av lagenheter i flerbostadshus i borjan av
1990 har sedan ersatts av ett minskat byggande och bestandet har darfor
minskat igen i de flesta kommunerna. | de storre kommunerna, sdsom Umea3,
Luled, Skelleftea och Pited har bostadsbestandet dkat under perioden.

160000
Umea
Skelleftea
140000 Lule
Pitea
Boden
Kalix
120000 - Kiruna
Gallivare
Lycksele
Alvsbyn
Haparanda
Nordmaling
Vannas
80000 - Vilhelmina
Robertsfors
m Pajala
M Storuman
Arvidsjaur
Vindeln
Jokkmokk
40000 - Overtorned
m Norsjo
m Overkalix
Asele
20000 Arjeplog
m Mala
m Sorsele
0 H Dorotea

1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 W Bjurholm

100000 -

60000 -

Figur 4.17 Lagenheter i det kalkylerade smahusbestandet per kommun, 1990-2011

Kélla: SCB

Anm: Fr.o.m. 2010 anvénds det arliga fastighetstaxeringsregistret som bas for
berakningarna av bostadsbestandet. Uppdatering gérs med det senaste arets fardigstallda
nybyggda bostader, fardigstillda ombyggda flerbostadshus och pabérjade rivningar. |
tidigare bostadsbestandsberakningar (1991-2009) anvédndes Folk- och bostadsrakningen
1990 som bas. Denna uppdaterades med arliga rapporterade férandringar avseende
fardigstallda nybyggnader av bostéder, fardigstillda ombyggda flerbostadshus och
paborjade rivningar. Férandringar som inte togs hansyn till var fritidshus som blivit
permanentbostéder och vice versa, samt rivning av smahus, som inte rapporteras till SCB.
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Figur 4.18 Lagenheter i det kalkylerade flerbostadsbestandet per kommun, 1990-2011.
Kailla: SCB

Anm: Fr.o.m. 2010 anvénds det arliga fastighetstaxeringsregistret som bas for
berdkningarna av bostadsbestandet. Uppdatering gérs med det senaste arets fardigstallda
nybyggda bostéder, fardigstédllda ombyggda flerbostadshus och paboérjade rivningar. |
tidigare bostadsbestandsberédkningar (1991-2009) anvandes Folk- och bostadsrdakningen
1990 som bas. Denna uppdaterades med arliga rapporterade forandringar avseende
fardigstallda nybyggnader av bostader, fardigstéallda ombyggda flerbostadshus och
paborjade rivningar. Férandringar som inte togs hansyn till var fritidshus som blivit
permanentbostéder och vice versa, samt rivning av smahus, som inte rapporteras till SCB.

Konsekvensen av en |&g takt i bostadsbyggandet under lang tid ar att det idag
rader brist pa bostader i de flesta kommuner i Norrbotten, framférallt av sma
lagenheter i centralorterna.®® Vakanserna i den kommunala allmannyttans
lagenheter understeg 1 procent i halften av lanets kommuner i september 2011
vilket tyder pa att konkurrensen ar stor om de lediga lagenheterna, se Figur 4.19.

% Lansstyrelsen Norrbotten (2012) Bostadsmarknadsanalys 2012 Norrbottens lan.
Dnr: 405-6948-12. Rapport 2012/10.
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Figur 4.19 Vakansgraden i allmdnnyttan, september 2011
Kalla: SCB

Majoriteten av kommunerna i Vasterbotten anger antingen balans i
bostadsmarknaden eller ett Overskott av bostédder. Endast Umea och Vannas har
bostadsbrist. Vad géller skillnader mellan centralort och évriga kommundelar
visar alla utom Umea kommun en balans eller ett dverskott utanfor centralorten.
Detta ar foga forvanande, och man kan anta att det delvis beror pa en inflyttning
fran inlandet till Umea kommun, vilket sannolikt lamnar manga smahus pa
landsbygden utan boende.

Bostadssituationen i kommunernas centralort tyder pa att manga ocksa flyttar till
den lokala tatorten. Manga mindre inlandskommuner visar darfér ocksa, i likhet
med de stdrre kommunerna Umea, Skelleftea och Lycksele, en bostadsbrist i
centralorten. Overskott av bostader i centralorten uppges i Dorotea, Asele,
Sorsele och Bjurholm.
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Tabell 4.2 Bostadsmarknadsldget i kommunerna, januari 2012

Kommun Totalt Centralort Ovriga
kommundelar
Nordmaling Balans Brist Overskott
Bjurholm Overskott Overskott Overskott
Vindeln Balans
Robertsfors Overskott Balans Overskott
Norsj6 Brist
Mala Balans Brist Overskott
Storuman Balans Balans Balans
Sorsele Overskott
Dorotea Overskott Overskott Balans
Vannas Brist Brist Balans
Vilhelmina Overskott Balans Overskott
Asele Overskott Overskott Balans
Umea Brist Brist Brist
Lycksele Balans Brist Overskott
Skellefted Balans Brist Balans

Killa: Boverkets bostadsmarknadsenkat 2012.

En kompletterande bild av tillstdndet pa bostadsmarknaden ar prisutvecklingen. |
bade Vasterbotten och Norrbotten har prisutvecklingen varit lagre an
riksgenomsnittet, se Figur 4.20. Priserna var under andra kvartalet 2012, jamfort
med motsvarande kvartal 2009, hégre i samtliga 1an i norr med undantag av
Jamtland. Mest hade priserna stigit i Vasterbotten med 4,7 procent. Jamfort med
forsta kvartalet 2012 steg priserna i samtliga I1an utom Jamtland och Norrbotten.
De hogsta priserna finns i Vasterbotten dar genomsnittspriset ar knappt 1,2
miljoner kronor. Lagst &r genomsnittspriserna i Norrbotten, 975 000 kronor.>*

% Boverket (2012) Boverkets indikatorer — Analys av utvecklingen pa bygg- och

bostadsmarknaden med byggprognos. November 2012.
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Figur 4.20 Fastighetsprisindex for permanenta smahus per lan. 1990-2012.
Kailla: SCB.

| Vasterbotten ar det framforallt den 6kade efterfragan i fjallvarlden och i
Umearegionen som ligger bakom genomsnittspriset i Vasterbotten.
Prisutvecklingen i Norrbotten redovisas mer i detalj i Figur 4.21.

Figur 4.21 Prisutveckling av képeskilling, smahus i Norrbotten, 2000-2010.
Kaélla: SCB, bearbetning Lansstyrelsen i Norrbotten.

Byggtakten for bostader i riket var drygt 2 lagenheter per 1 000 invanare 2012. |

Norrbotten var siffran 0,7.%° Férdelningen av nya bostader 2008-2010 i
Norrbotten framgar av Figur 4.22 och Figur 4.23.

% SCB, Statistiska Meddelande BO 20 SM 1201, 2012-05-09.
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Figur 4.22 Fardigstallda lagenheter i flerbostadshus 2008-2010.
Killa: SCB, bearbetning Lansstyrelsen i Norrbotten

Figur 4.23 Fardigstéllda smahus i Norrbotten 2008-2010.
Kailla: SCB, bearbetning Lansstyrelsen
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Antalet byggstarter var enligt preliminara siffror lagt under forsta halvaret 2012,
nagot dver 660 bostader i de sex lanen i norr. Med hansyn tagen till efterslapning
av inrapporteringen blir antalet narmare 900 pabdérjade bostéader. Detta kan
jdmféras med drygt 1 000 pabdrjade bostader forsta kvartalet 2011, se Tabell
4.3.

Tabell 4.3 Preliminart antal paborjade bostader (nybyggnad) ar 2011 och 2012 samt
kommunernas forvantningar 2012 och 2013.

Lan Pabdrjat Paborjat 1:a | Forvantat Forvantat
2011 ha 2012 2012 2013
(2011)
Dalarna 351 50 (253) 532 636
Gavleborg 176 102 (131) 395 473
Vasternorrland 102 5 (96) 229 519
Jamtland 219 65 (106) 202 269
Vasterbotten 628 246 (216 675 784
Norrbotten 435 194 (221) 1102 966

Kailla: SCB och Boverkets bostadsmarknadsenkat.

Anm: Pa grund av eftersldpning i rapporteringen ar paborjandesiffrorna for 2012
underskattade. Denna underskattning har tidigare ar varit i genomsnitt 35 procent. Under
”normala” ar &r kommunernas bedémningar i genomsnitt for riket i storleksordningen 15-
20 procent for héga. Vid snabba konjunktursvangningar som 2008 och 2011 ar de
betydligt storre.

| de sex lanen i tabellen svarar Gavleborg, Vasterbotten och Norrbotten for drygt
80 procent av byggstarterna under 2012. | dessa lan verkar det ocksad som om
byggandet kommer att 6ka nagot jamfort med 2011. Boverket anser dock att
kommunernas sammanlagda bedémning om 3 100 pabérjade bostader under
2012 inte kommer att realiseras. Endast Jamtland och Vasterbotten tycks ha en
rimlig méjlighet att na upp till férvantningarna.

Antalet ar for de flesta kommuner dock blygsamt, upp till 15 nya bostader under
perioden fram till 2013. Av de mindre kommunerna sticker Storuman och Vannas
ut. Vannas planerar cirka 30 nya bostéder och Storuman 88. Umea och
Skellefted planerar bygga flest bostader, 750 respektive 550. Férdelningen av
nyproduktionen i Norrbotten per kommun redovisas i Figur 4.24.
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4.3

Figur 4.24 Kommunernas bedémning av forviantad nyproduktion av bostiader 2012-2013.
Killa: Bostadsmarknadsenkaten 2012. Bearbetsning Lansstyrelsen.

Naringslivets lokalisering och
sammansattning

Utvecklingen av bruttoregionprodukten (BRP) karaktariseras Over tid av en
positiv tillvaxt, med nagra avvikelser. Fran 1974 till och med 1978 upplevde
Norrbottens 1&n en stagnerande och minskande utveckling av BRP. | slutet av
1970-talet och borjan av 80-talet skedde en aterhamtning i Norrbotten fram till
slutet av 80-talet da en avmattning intraffade, aven i Vasterbotten. Darefter har
Vasterbottens tillvaxttakt accelererat. De senare aren har aven Norrbotten
uppvisat hog tillvaxt.*® Ekonomierna i de tva lanen &ar ungefar lika stora, med ett
nagot 6vertag for Norrbotten.

% Spjut F. O. (2010)
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Figur 4.25 Bruttoregionprodukt per ldn, I6pande priser, miljoner kr
Kailla: SCB.

I mitten av 1990-talet foll BRP per capita i bade Norrbotten och Vasterbotten.

Efter millennieskiftet har de bada lanen ater haft en relativt gynnsam utveckling.

Den tydliga ekonomiska nedgangen under 2009 och efterféljande uppgangen
2010 framgar tydligt i Figur 4.26 uttryckt som BNP per capita, inte minst i
Norrbottens lan.
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Figur 4.26 Bruttoregionprodukt per invanare och lan, I6pande priser, tusen kr.
Kailla: SCB

| bade Vasterbotten och Norrbotten produceras liknande varde i de storre
sektorerna undantagandes varuproduktion i Norrbotten dar det framfér allt ar
vattenkraftsproduktionen och gruvnaringen som dominerar. Vasterbotten ar i
storre utstrackning en tjansteproducerande region an Norrbotten. | termer av
BRP ar dock varuproduktionen fortsatt viktig aven i Vasterbotten och éversteg
den privata tjansteproduktionen 2010 med knappt 2 miljarder.
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Figur 4.27 Bruttoregionprodukt per ldn och bransch, I6pande priser, miljoner kr
Kailla: SCB.

| ett nationellt perspektiv har tidigare forskning visat att krisperioder innebar
relativt stora omstallningar och strukturférandringar i den svenska ekonomin.
Genom 1970-talskrisen tydliggjordes tjanstesektorns betydelse i den svenska
ekonomin och samhallsutvecklingen, nagot som vi idag ser som en realitet.
1990-talskrisen medférde en 6kad konkurrenssituation, vilket har inneburit ett
Okat tryck pa produktivitetsforbattringar i exempelvis tillverkningsindustrin och
ravaruindustrin.

Tidigare namnda tjanstesektor tycks vara en av huvudkomponenterna ocksa i de
regionala forutsattningarna for langsiktig och framtida tillvaxt. Detta vid sidan av
krympande tillverknings- och ravaruindustrier (sett till antalet sysselsatta), vilka
efter 1990-talskrisen dock fortsatt &r ekonomiskt sett en viktig komponent.
Industrier och verksamhet som ocksa praglas och har praglats av en relativt stor
kanslighet, nar verksamheten och avsattningsmdéjligheter styrs av utvecklingen i
den globala ekonomin. Detta bidrar ocksa till att amplituden i BRP-utvecklingen
tycks vara storre i regionen med relativt stor ravarusektor.

Det finns en risk att fokusera allt for mycket pa produktionssidan av ekonomin
uttryckt i termer av bruttoregionprodukten. Vinsten av det producerade behéver
inte med nédvandighet stanna i den aktuella kommunen eller regionen. Ett pa
satt och vis mer rattvisande matt pa tillstdndet i regionen ar Idnesumman. En hdg
I6nesumma innebér i regelkonkurrenskraftiga foretag eftersom de annars inte
skulle kunna uppratthalla denna niva. Lonesumman per sysselsatt i Norrbotten
motsvarade nivan for riket i genomsnitt. Lonesummenivan i Vasterbotten var
dock lagre an riksgenomsnittet, mycket tack vare den stora andelen sysselsatta i
tjansteproduktion och offentlig sektor. Norrbottens héga I6nesumma inom
produktion av varor driver a andra sidan upp lanets genomsnittliga
I6nesummeniva per sysselsatt.
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Figur 4.28 Lonesumma per sysselsatt och bransch 2010, I6pande priser. Tusentals kronor.
Kalla: SCB.

Antalet arbetsstéllen ar hogt korrelerad med befolkningsstorleken. Huvudparten
av arbetsstallena ar lokaliserade i Boden, Géllivare, Kalix, Kiruna, Luled och
Pited i Norrbotten samt i Umea och Skellefted i Vasterbotten. Flertalet arbets-
stallena i bagge lanen finns bland de areella och tjanstenaringarna, se Figur
4.29, Figur 4.30 och Figur 4.31. | bade Norrbotten och Vasterbotten ar andelen
arbetsstéllen inom den areella naringen hogre an riksgenomsnittet. A andra
sidan ar andelen lagre nar det géller arbetsstallen inom fastighet, forsakring och
kreditinstitut, samt andra samhalleliga och personliga tjanster. En viss
inomregional skillnad kan ocksa observeras dar framfor allt Lulea har en
férdelning som éverensstammer med riket i Gvrigt.

Overtornea
Overkalix
Alvsbyn
Pitea

Pajala

Luled m Areella naringar
Kiruna

Kalix o
Jokkmokk Industrindringar

Haparanda i
Gallivare Tjanstenaringar
Boden
Arvidsjaur
Arjeplog

0 4000 8000

Figur 4.29 Antal arbetsstdllen per kommun i Norrbotten och naringsgren (SNI 2007), 2012.
Kailla: SCB Foretagsregistret (Regionfakta.com)

Anm: Exkl. ndringsgren okand. Statistiken omfattar verksamma féretag och dess
arbetsstéllen. Ett foretag betraktas som verksamt om det ar registrerat for moms och/eller
ar arbetsgivare eller ar F-skatteregistrerat i momsbefriad bransch. Alla verksamma foretag
har minst ett arbetsstélle. Med arbetsstille avses varje adress, fastighet eller grupp av
fastigheter dar foretaget bedriver verksamhet. Branschtillhérighet anges med en numerisk
kod enligt standard for svensk néaringsgrensindelning, SNI. Ett foretag far en branschkod
efter den huvudsakliga verksamhet som bedrivs. Om det bedrivs fler verksamheter inom
olika branscher far foretaget den branschkod som dominerar, antingen efter antal
anstallda eller efter omsattning.
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Figur 4.30 Antal arbetsstdllen per kommun i Vasterbotten och naringsgren (SNI 2007),
2012.

Kailla: SCB Foretagsregistret (Regionfakta.com)

Anm: Exkl. ndringsgren okand.

Overtorned M Areella
Overkalix
Alvsbyn m Tillverkning, gruvor,
Pited energi
Pajala Byggindustri
Luled
Kiruna Handel
Kalix
Jokkmokk Hotell och restaurang
Haparanda
Gallivare
Boden Transport och
Arvidsjaur kommunikation
Arjeplog Fastighet, forsakring,
Norrbotten kreditinstitut
Vasterbotten Myndigheter, utbildning,
Riket hélso- och sjukvard
0% 50% 100% Andra samhalleliga och

personliga tjanster

Figur 4.31 Andel arbetsstillen i Norrbotten (per kommun) och Vasterbotten, per
naringsgren (SNI 2007), 2012.

Kailla: SCB Foretagsregistret (Regionfakta.com)

Anm: Exkl. ndringsgren okéand.

De flesta arbetsstallen ar sma arbetsplatser, med fa eller inga anstallda, se Figur
4.32. Nar det galler antal sysselsatta per naring ar tjanste/servicenaringarna
storst i bade Norr- och Vasterbotten med éver 80 000 anstéllda. Den areella
naringen sysselsatter ungefar 5 000 personer i respektive lan, se Figur 4.33.
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Figur 4.32 Andelen arbetsstéllen grupperade efter antal anstéllda, 2012
Kélla: SCB
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Figur 4.33 Antal sysselsatta per branschgrupp 2011.

Kailla: SCB Foretagsregistret (Regionfakta.com)

Anm: SCB:s registerbaserade arbetsmarknadsstatistik (RAMS) ar en arlig, totalrdknad
statistik som baseras bl.a. pa arbetsgivarnas kontrolluppgifter och sjalvdeklarationer fran
egna foretagare. | RAMS ingar alla personer som var folkbokférda i Sverige vid arets slut.
Antal sysselsatta och forvarvsintensiteter i olika grupper av befolkningen redovisas med
november manad som referensperiod. Som férvarvsarbetande raknas alla som bedéms
ha utfért i genomsnitt en timmes arbete per vecka under november manad. Aven de som
varit tillfalligt franvarande under méatperioden, t.ex. pa grund av sjukdom, ingar i
bedomningen. Vid avgransningen av forvarvsarbetande anvands uppgifter som ar
tillgangliga i de administrativa register som ligger till grund for RAMS. | férsta hand
utnyttjas informationen om I6nens storlek och anstéllningstidens langd fran
kontrolluppgifterna. Om det inte sdkert framgar av nagon kontrolluppgift att personen haft
anstillning under november anvinds arslonens storlek som kriterium. Ar arslénen storre
an ett basbelopp riknas personen som forvarvsarbetande. Vissa transfereringar, som t.ex.
sjuk- och forédldrapenning likstélls med I6n.
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Fordelningen av forvarvsarbetande méan och kvinnor for ett antal branscher
redovisas i Figur 4.34 och Figur 4.35. Mannen &r i bada lanen
overrepresenterade i branscherna Byggverksamhet samt Tillverkning och
utvinning. Kvinnorna arbetar i hégre utstrackning &n mannen i branscherna Vard
och omsorg, sociala tjanster samt Utbildning.

Energiforsorjning; miljéverksamhet
Fastighetsverksamhet

Finans- och forsakringsverksamhet
Jordbruk, skogsbruk, jakt, fiske
Byggverksamhet

Information och kommunikation
Transport och magasinering
Hotell- och restaurangverksamhet
Kulturella och personliga tjanster
Tillverkning och utvinning
Offentlig forvaltning och forsvar
Foretagstjanster

Handel

Utbildning

Vard och omsorg; sociala tjanster

0 5000 10000 15000 20000 25000
B Man mKvinnor

Figur 4.34 Antal forvarvsarbetande méan och kvinnor per bransch, Norrbotten, 2012.
Kailla: SCB.
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Figur 4.35 Antal forvarsarbetande man och kvinnor per bransch i Vasterbotten, 2012.
Kalla: SCB.
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4.4

Sysselsattningsmassigt ar vard och omsorg samt utbildningssektorn viktiga i
bade Norr- och Vasterbotten jamfért med riket som helhet. Tillverkning och
utvinning svarar for en liknande andel av sysselsattningen bade regionalt och
nationellt. Handel och foretagstjanster har en stérre relativ andel av syssel-
sattningen pa nationell niva an i dessa tva lan. Byggsektorn sysselsatter daremot
fler personer i Norr- och Vasterbotten an riksgenomsnittet. Norrbottens lans
landsting ar Norrbottens storsta arbetsgivare med ca 7 000 anstallda, de flesta
inom halso- och sjukvarden. Arbetsplatserna utgors framst av lanets fem sjukhus
och drygt 30 vardcentraler.*”

Vasterbotten har en blandning av tjanste-, tillverknings- och basindustriforetag.
Raknat i antal sysselsatta ar tjanstesektorn dominerande. | Umea lokala
arbetsmarknadsregion (LA-omradet) ar Umea universitet, Sveriges lantbruks-
universitet, Norrlands universitetssjukhus samt ett flertal internationellt
konkurrenskraftiga industriféretag de mest tongivande aktérerna. | Skelleftea LA-
omrade vager den exportinriktade verkstadsindustrin i kombination med en stark
basnaring tungt. | likhet med Umea LA-omrade utgor tjanstenaringarna en
betydelsefull del av Skelleftea-omradets naringslivsstruktur. | dvriga LA-omraden
i Ianet ar naringslivsstrukturen starkt kopplad mot den kraftigt vxande ravaru-
industrin. Ett flertal industriféretag finns darutdver etablerade, vilka producerar
mot en internationell marknad. | dessa LA-omraden, liksom i 6vriga delar av
lanet vaxer bestksnaringens andel av naringslivsstrukturen.

Sarskilt om gruvnaringen

| uppdraget ingar aven att éversiktligt beskriva gruvnaringen i Norrbotten och
Vasterbotten. Kartlaggningen utgar fran de idag elva aktiva gruvor som
redovisas i Tabell 4.4. Fyndigheterna ar férdelade pa 10 orter i 7 kommuner. 5
av gruvorna finns i Norrbottens 1an och 6 gruvor finns i Vasterbottens lan.

De aktiva gruvorna i Norrbotten finns i huvudsak i Kiruna respektive Gallivare
kommuner, vilka tillsammans utgér det sa kallade Malmfaltet. Sedan 2012 sker
gruvdrift ocksa i Pajala kommun. Gruvan i Kiruna, Kiirunavaara och i Géllivare,
Malmberget, ligger i direkt anslutning till tatorterna medan Gallivare gruvan Aitik
ar lokaliserad 19 kilometer sydost om Gallivare centrum. Gruvan i Pajala,
Tapulivuoma, ar lokaliserad 25 kilometer norr om Pajala centrum i Kaunisvaara.

De aktiva gruvorna i Vasterbotten ligger i huvudsak efter den sa kallade
"guldlinjen” och utgoérs av Kristinebergsgruvan lokaliserad till Kristineberg 67
kilometer nordvast om Lycksele centrum, Svartliden i Pautrask, 52 kilometer
syddst om Storuman centrum, Maurliden och Ostra Maurliden i Maurliden 26
kilometer norr om Norsjoé centrum, Renstrém och Bjérkdal i Renstrom 47
kilometer nordvast om Skelleftea tatort respektive Kage 38 kilometer nordvast
om Skelleftea centrum.

¥ RKTM (2012) Regionalt trafikforsorjningsprogram fér Norrbottens lan.
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Tabell 4.4 Aktiva gruvor i Norrbottens respektive Vasterbottens lan 2012

Fyndighet Lan Kommun Ort
Kiirunavaara Norrbotten Kiruna Kiruna
Gruvberget Norrbotten Kiruna Svappavaara
Tapulivuoma Norrbotten Pajala Kaunisvaara
Aitik Norrbotten Gallivare Gallivare
Malmberget Norrbotten Gallivare Malmberget
Kristineberg Vasterbotten Lycksele Kristineberg
Maurliden Vasterbotten Norsjo Norsj6é (Maurliden)
Ostra Maurliden Vasterbotten Norsjo Norsjo (Maurliden)
Renstrém Vasterbotten Skellefted Renstrém
Bjorkdal Vasterbotten Skellefted Kage
Svartliden Vasterbotten Storuman Pautrask

Kaélla: Regional mineralstrategi for Norrbotten och Vasterbotten, 2012, Lansstyrelsen

Norrbotten

Befolkningsutvecklingen i de kommuner och tatorter dar de aktiva gruvorna finns
har de senaste 30 aren, undantaget Kage, visat pa en befolkningsminskning.
Tabell 4.5 illustrerar gruvkommunernas och gruvorternas befolkningsstorlek samt
kommunernas respektive orternas befolkningsutveckling ar 1990-2010.

Tabell 4.5 Befolkning och befolkninsutveckling per kommun och ort

Kommun/ort Befolkning 2010 Befolkningsutveckling 1990-2010
Kiruna 22 944 -3205
Svappavaara 417 -178
Gallivare 18 425 - 3996
Pajala 6 242 -2 142
Kaunisvaara* 66 - 36
Lycksele 12 376 - 1801
Kristineberg 257 - 303
Storuman 6120 -1615
Pautrdsk™* - -
Norsjo 4 304 - 1067
Maurliden** - -
Skelleftea 71 641 -3617
Renstrém™ 67 -46
Kage 2 248 135
Killa: SCB

Anm: *) Befolkningsutveckling 1995-2010, **) Ar 2010 har orten en befolkning under 50
personer, vilket gor att uppgifter om befolkningsstorleken inte redovisas inom i

smaortsdatabasen.
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Gruvnaringen sysselsatte under ar 2009 4 242 personer direkt i de tva lanens
gruvindustri, majoriteten av dessa i Norrbotten, se Tabell 4.6. Sammantaget
motsvarar detta ungefar 85 procent av rikets sysselsatta i metallmalms-
utvinning.®® Det illustrerar hur viktig denna del av Sverige &r for svensk malm-
utvinning. Sysselsattningen i gruvorna finns framst i LKAB:s jarnmalmsgruvor i
Gallivare och Kiruna kommuner samt Bolidens koppargruva Aitik i Gallivare
kommun. Aven om antalet gruvor i Vasterbottens lan &r fler i antal jamfért med
gruvorna i Norrbotten sa &r volymen fran gruvorna i Vasterbotten mindre vilket
paverkar manskapets storlek.>®

Utover detta tillkommer underleverantdrer, sdsom utrustningsleverantorer,
service- och konsultféretag, som inte direkt kopplas till gruvnaringen i statistiken.
Forskning i storre eller mindre samarbete med gruvindustrin bedrivs ocksa i
regionens tre universitet™ i Lulea och Umea.

Tabell 4.6 Antal sysselsatta i Norrbottens och Vasterbottens malmproduktion och utvalda
relaterade naringar, 2009

Metallmalmsproduktion ssn:;:;vo;i Totalt
Vasterbotten 694 939 1633
Norrbotten 3548 1270 4818
Summa 4242 2209 6 451

Kaélla: Regional mineralstrategi for Norrbotten och Vasterbotten (2012).
Anm: Tapulivuomagruvan i Pajala ingar inte i den redovisade sesselsattningsstatistiken.

| samband med att nya gruvor 6ppnas i Norrbotten och Vasterbotten och nar
gruvor som ar aktiva idag fortsatter att expandera, okar efterfragan pa
kompetenser kopplade mot gruvnaringen. Redan idag visar den nyéppnade
gruvan i Pajala kommun behov av 400-500 personer i produktionen och LKAB
planerar att nyanstélla omkring 1 250 personer de narmsta fem aren.”’

En jamforelse mellan antalet sysselsatta i gruvorna idag samt pa nagra ars sikt,
med dagens totala antal forvarvsarbetande i gruvkommunerna, ger vid en forsta
anblick sken av en relativt god tillgang av arbetskraft for gruvorna i omradet. Det
som dock ska beaktas ar att antalet férvarvsarbetande i kommunerna idag inte
nédvandigtvis speglar behovet av de faktiska kompetenser som gruvnaringen
efterfragar. Noteras bor ocksa att enbart se till antalet sysselsatta i gruvorna, inte

% Regional mineralstrategi for Norrbotten och Visterbotten. 2012, Lansstyrelsen
Norrbottens lan

% Regional mineralstrategi for Norrbotten och Visterbotten, 2012, Lansstyrelsen
Norrbottens lan

% |_ulea Tekniska Universitet bedriver verksamhet i Lulea, Kiruna, Skelleftea och Pitea.
LTU har 1 600 anstéllda och 17 000 studenter. Umea universitet har verksamhet i Umea,
Skellefted, Lycksele, Kiruna och Ornskoldsvik med sammanlagt ungefar 4 300 anstallda
och 34 000 studenter. Av Sveriges lantbruksuniversitets fyra campus ar ett lokaliserat till
Umea med 500 larare och 500 studenter.

¢ Lansstyrelsen Norrbottens lan (2012) Regional mineralstrategi for Norrbotten och
Vasterbotten, 2012
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fullt ut speglar den totala efterfrdgan pa arbetskraft som gruvnaringen kraver nar
ocksa indirekta sysselsattningseffekter avseende stddjande branscher

inkluderas.

Till detta paverkar ocksa en fortsatt forvantad befolkningsminskning i
gruvkommunerna, gruvornas tillgang till arbetskraft. Tillvaxtanalys visade i

rapporten "Malmfalten under férandring

»62

att befolkningen i Pajala, Gallivare och

Kiruna ifall ingen gruvexpansion sker fran ar 2009 till ar 2030 kommer minska
med omkring 500 personer i Pajala, nara 2000 personer i Géllivare och ett
hundratal personer i Kiruna. En gruvexpansion daremot forvantas mildra
befolkningsminskningen i Norrbottens gruvkommuner och den mest positiva
utvecklingen i regionen ges om kommunerna utifran gruvexpansionen lyckas
generera en O0kad inflyttning. Enligt Tillvaxtanalys prognoser kravs dock en 6kad
inpendling till samtliga kommuner for att klara ett vaxande arbetskraftsbehov.
Eftersom kommunerna i stor utstrackning konkurrerar om samma arbetskraft
indikerar detta att hela arbetskraftsbehovet inte kommer att kunna I6sas genom
inpendling fran naromradet. For att méta arbetskraftsefterfragan kravs darfor
sannolikt &ven inflyttning fran avlagsna orter och magjligen aven langvaga

inpendling.

| de bada lanen finns aven ett flertal fyndigheter som pa sikt kan komma att
utvecklas till aktiva gruvor. Prospekteringar pagar pa flera hall inom saval
Norrbotten och Vasterbotten och det finns ett antal fyndigheter som beviljats eller
ansokt om bearbetningskoncession. Dessa fyndigheter presenteras i Tabell 4.7.
Nya fyndigheter upptacks och ansdker kontinuerligt om koncession, vissa har
haft bearbetningskoncession under en lang tid, varfér det finns en stor osékerhet

om var och nar en fyndighet 6vergar till att aktivt brytas.®

Tabell 4.7 Fyndigheter som beviljats eller ans6kt om bearbetningskoncession i
Norrbottens respektive Vasterbotten lan ar 2012.

Fyndighet Lan Kommun Ort
Sahavaara Norrbotten Pajala Sahavaara (Kaunisvaara)
Viscari Norrbotten Kiruna Kiruna
Rakkurijarvi Norrbotten Kiruna Kiruna
Mertainen Norrbotten Kiruna Svappavaara
Leveaniemi Norrbotten Kiruna Svappavaara
Eva Norrbotten Arvidsjaur Glommerstrask
Vindelgransele Vasterbotten Lycksele Vindelgransele
Vargbéacken Vasterbotten Lycksele Vindelgransele
Barsele Vasterbotten Storuman Barsele
Stortjarnhobben Vasterbotten Storuman Storuman

62 Tillvaxtanalys (2010a)

% Utover de i tabellen antecknade fyndigheterna, har bland annat det fér Kallakfyndigheten
nordvast om Jokkmokk Idmnats in en ans6kan om bearbetningskoncession under april
2013 (Kalla: Hans Lindberg, Geovista), vilket har varit for sent for att vi skulle kunna
inkludera den i redovisningen.
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Féaboliden Vésterbotten Lycksele Faboliden
Rénnbacken Vasterbotten Storuman Tarnaby
Norrliden Vasterbotten Norsj6 Ortrask
Algtrask Vasterbotten Skelleftea Jorn
Kankberg Vasterbotten Skellefted Jorn

Kailla: Regional mineralstrategi for Norrbotten och Vasterbotten, 2012, Lansstyrelsen
Norrbotten

Sahavaara ar lokaliserad i direkt narhet av Tapulivuoma i Pajala kommun,
Viscari och, Rakkurijérvi i narheten av Kiruna tatort, Mertainen och Leveniemi
finns lokaliserad i anslutning till tdtorten Svappavaara inom Kiruna kommun och
Eva-gruvan i Glommerstrask 35 kilometer sydost om Arvidsjaurs centrum.

Fyndigheter i Vasterbotten som har ansékt och som i vissa fall redan beviljats
bearbetningskoncession utgérs av Vindelgransele och Vargb&dcken lokaliserade
till Vindelgransele 74 kilometer nord-nordvast om Lycksele tatort, Barsele 20
kilometer dster om Storuman kommun, Stortjdrnshobben i Grundfors 33
kilometer syddst om Storuman centrum och Barsele i Barsele 20 kilometer 6ster
om Storuman centrum samt Rénnbécken i Ronbacken (Tarnaby), 130 kilometer
nordvést om Storuman tatort, Norrliden i Ortrask by 19 kilometer nordost om
Norsjd centrum, Algtréask och Kankberg 60 kilometer nordvast respektive 40
kilometer nordvast om Skellefted centrum inom Jdrns tatort.

Tillganglighet till aktiva gruvor

De restidszoner som presenteras utgar fran aktiva gruvor och mineralfyndigheter
och bestams av langden och hastighetsbegransningen for varje vaglank. For att
fa en sa rattvis bild som mdjligt av antalet forvarvsarbetande inom varje restids-
zon, &r omlandet begransat till 1 km fran varje vag. Detta for att restidszonerna
ska folja vagnatet i sa stor utstrdckning som méjligt och forhindra att befolkning
som inte har direkt tillgang till vagnatet fangas upp i analysen. Indata till presen-
tation av restidszoner baseras pa vagdata fran Trafikverket, innefattandes
samtliga vagar inom Norrbotten och Vasterbotten sdsom europavagar, riksvagar,
lansvagar, enskilda vagar samt vagnat inom tatorter. | kartorna redovisas dock
endast europavagar, riksvagar och primara lansvagar for att askadliggora
resultatet tydligare. Befolkningsdata fran SCB Over forvarvsarbetande befolkning
satter populationen inom zonerna och koordinater fér aktiva gruvor och
mineralfyndigheter anvands som utgangspunkter fér berakningarna.

Avstanden mellan gruvornas lokalisering och lanens stérre befolkningskon-
centrationer ar i de flesta fall mycket stora. Gruvlokaliseringarna i Skelleftea
kommun (Renstrom respektive Bjérkdalsgruvan) ar de enda gruvorna i
Norrbotten och Vasterbotten som nar ett befolkningsunderlag éver 30 000
personer inom 45-60 minuters restid. Gruvberget och Kiirunavara lokaliserat i
nara anslutning till tatorten Kiruna respektive Malmberget och Aitik lokaliserat i
narheten av Géllivare tatort uppnar ett befolkningsunderlag omkring 10 000
personer, inom 45-60 minuters restid.
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Befolkningsunderlaget inom 45 minuters pendlingsavstand fran Kristineberg,
Maurliden, Svartliden, Tapulivuoma och i viss man Renstrém &r relativt sma.
Med pendlingstider upp till 60 minuter 6kar befolkningsunderlaget for dessa

gruvor da aven befolkningen i gruvkommunernas centralorter inkluderas.
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Figur 4.36 Sysselsatt befolkning och pendlingstid till gruvorna, ar 2011
Kalla: SCB.

De aktiva gruvorna i Norrbottens respektive Vasterbottens 1an ar samlade relativt
nara varandra. | Vasterbotten har omkring 41 200 foérvarvsarbetande personer
tillganglighet till en gruva inom 45 minuter och 83 719 personer inom 60 minuter.
I Norrbotten nar knappt 44 700 férvarvsarbetande personer en gruva inom 45
minuter och drygt 46 900 forvarvsarbetande personer har tillganglighet till en
gruva inom 60 minuter.®* En detaljerad redovisning av tillgéngligheten till
respektive aktiva gruva med olika trafikslag redovisas i Kapitel 9.5. Figur 4.37
illustrerar restider till nArmaste aktiv gruva inom 45 minuter och 60 minuter dar
ocksa gruvor med ansokt alternativt beviljad bearbetningskoncession anges som
referenspunkter.

Skillnad i tillgang av férvarvsarbetare mellan gruvorna i Vasterbotten och
Norrbotten beror pa att Skellefted kommun med sin totala befolkning pa 71 647
personer inkluderas i upptagningsomradet foér Renstrém- och Bjoérkdalsgruvorna i
Vasterbottens lan.

® Data baseras pa forvarvsarbetande befolkning i Sverige och exkluderar de alternativ till
inpendling under 60 minuter fran finska orter som beskrivs i andra delar utav rapporten.
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Figur 4.37 Tillganglighetsomraden for bosatta forvarvsarbetande inom 45 minuter och 60
minuter till nirmaste aktiva gruva samtbefolkningstathet ar 2011
Kalla: SCB, Lantmaéteriet, Trafikverket.

Gruvorna i Malmfalten &r lokaliserade inom tatorterna Géllivare och Kiruna. Aven
om dessa kommuner i ett nationellt perspektiv ar sma sa utgér de sammantaget
narmare 17 procent av Norrbottens befolkning vilket kan jamféras med
Storuman, Norsjo och Lycksele kommuner som tillsammans utgér knappt 9
procent av befolkningsunderlaget i Vasterbottens Ian. Ovriga kommuner med
aktiva gruvor i regionen sasom Skellefted och Pajala kommuner utgér narmare
28 procent av Vasterbottens befolkning respektive 2,5 procent av Norrbottens
invanarantal.

Det relativt svaga befolkningsunderlaget i direkt anslutning till flertalet gruvor

innebar att rekryteringar till en fortsatt expansiv gruv- och mineralnaring fran
naromradena kan bli svart.
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I Norge och Finland finns ett antal orter som bodr kunna ses som potentiella
rekryteringsorter till gruvorna i Norrbotten och Véasterbotten. Narvik med en
befolkning pa omkring 14 000 invanare ligger knappt tre timmars restid med bil
fran Kiruna och knappt 4 timmars restid fran Gallivare. Tornead med en befolkning
pa cirka 22 500 personer, Kemi med omkring 23 000 invanare, Rovaniemi med
knappt 61 000 invanare och Uledborg med 146 500 invanare finns mellan 3 till
6,5 timmars restid fran gruvorna i Malmfalten och Pajala. Mo i Rana med 18 000
invanare och Bodé med 38 000 invanare har en restid till gruvorna Pautrésk och
Kristineberg pa mellan 4 timmar och 6,5 timmar.

Framtiden for gruvindustrin

Enligt uppgifter hos Sveriges geologiska undersdkning (SGU) kan det vid ar
2020 finnas cirka 30 metallgruvor i Sverige, jamfort med dagens 16. Fram till
2030 kan det vara uppemot 50 gruvor i produktion i Sverige. Ar 2020 bedéms
malmproduktionen uppga till 120 miljoner ton, vilket &r 75 procent mer &n 2011
da malmproduktionen var 68 miljoner ton.® Produktionen 2030 bedéms av SGU
uppga till 150 miljoner ton. Andelen jarnmalm bedéms 6ka fran 46 procent 2011
till 50 procent 2020 for att darefter minska till ca 44 procent 2030.

En annan &nnu mer positiv prognos fran Raw Materials Group anger att en
foérvantan att gruvindustrin i Sverige kommer att 6ka sin produktion av
metallmalmer med ca 150 % mellan 2011 och 2020 fran ungefar 60 Mt till knappt
160 Mt, se Figur 4.38. Det ar en mycket stark tillvaxt jamfért med dkningstakten
fran 1990 till 2010 som var ungefar 25 %. En liknande trend kan sparas
framférallt i Finland. Aven i Norge spés en ljus framtid om &n fran mycket laga
utgangsnivaer.

Figur 4.38 Malmproduktion i Norden 2001 — 2020 (Mt)
Kailla: Raw Materials Group, 2011 och Regional mineralstrategi for Norrbotten och
Vasterbotten

Givet prognosen att Sveriges totala produktion av metallmalm 6kar till ca 160
miljoner ton ar 2020 kan man grovt uppskatta den framtida sysselsattningen i

% SGU (2011a). Prognosen bygger pa bedémningar av brytningskapacitet i de projekt som
har fatt eller har s6kt bearbetningstillstand och aktivt arbetar for att genomféra projekten.
Prognosen forutsatter att samtliga av bearbetningstillstanden blir en aktiv gruva.
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gruvindustrin i tva scenarier. | scenario 1 - normal arbetsproduktivitet - antas att
arbetsproduktiviteten férbattras med 15 %.%° Déar vaxer sysselsattningen i
gruvindustrin till nara 11 500 arbetstillfallen ar 2020. | det alternativa utfallet - hég
arbetsproduktivitet — antas att investeringar i ny teknologi och effektiviseringar
leder till att arbetsproduktiviteten forbattras med 30 %.% Dér blir utfallet en
sysselsattning pa strax éver 9 400 personer 2020. Huvuddelen av dessa
arbetstillfallen forvantas finnas i 6vre Norrlands fortsatt starka gruvindustri.

Utover de direkta arbetstillfallen som uppstar i gruvindustrin skapas ocksa
sysselsattning hos underleverantdrer och offentligheten. Multiplikatoreffekterna
ar svara att uppskatta med sakerhet. En fingervisning kan ges av tidigare
studier®® som férsokt uppskatta effekterna av jarnmalmsprojektet i Kaunisvaara.
Baserat pa den regionalekonomiska berakningsmodellen rAps skattas
sysselsattningsmultiplikatorn fér en ny gruva i Pajala kommun till omkring 1,5.
Det innebar att fér 100 jobb i gruvnaringen beraknas ca 50 ytterligare jobb
uppsta i leverantorskedjan och genom hushallens 6kade konsumtion. Studierna
pekar ocksa pa att sysselsattningsmultiplikatorn pa regional niva (d.v.s. for
Norrbottens 1an) ar ca 1,7, vilket innebar att 1000 nya arbetstillfallen i
gruvnaringen i Norrbotten beraknas ge upphov till ytterligare 700 jobb.

Liknande studier har ocksa gjorts fér nya gruvprojekt i Vasterbottens l1an. Lind®
uppskattar sysselsattningsmultiplikator till 1,43—1,55 beroende pa gruvverksam-
heternas omfattning i fem inlandskommuner medan en analys av gruvetable-
ringar i Lycksele och Storuman uppskattade sysselsattningsmultiplikatorn till
1,68.7°

Om man antar att 80 procent av de framtida arbetstillfallena i gruvindustrin finns i
Norr- och Vasterbotten och raknar med en regional sysselsattningsmultiplikator
om 1,5 fér gruvnaringen, indikeras en total sysselsattning pa omkring 11 300-13
750 arbetstillfallen ar 2020, inklusive kringeffekter. Siffrorna bygger pa en
férenklad uppskattning och bor tolkas med stor forsiktighet. En ytterligare
indikation pa det stora arbetskraftsbehovet ar Arbetsformedlingens bedémning
att gruvnaringen de narmaste fem aren behdver anstélla omkring 5 000 personer
- delvis pa grund av pensionsavgangar men ocksa pa grund av nytillkomna
arbetstillfallen.

Arbetsgivar- och branschféreningen for gruvor, mineral- och metallproducenter i
Sverige, SveMin, har nyligen publicerat en Tillvaxtvision for den svenska gruv-

% Sedan 1995 har antalet manar per producerat ton minskat med ca 14 procent
(Berakningen baseras pa data 6ver produktion och sysselsattning i jarnmalms- samt icke
jarnmalmsproduktion). Kélla: SGU (2011b). Om man antar en liknande utveckling for
perioden 2010-2020 med en produktivitetsforbattring pa 15 procent, minskar antalet manar
per miljoner ton fran ca 84 ar 2010 till omkring 72 ar 2020. Implicit ingar ett antagande om
att inga strukturella férandringar sker och att arbetsproduktiviteten utvecklas i samma takt i
hela sektorn.

7 Eftersom arbetsproduktiviteten forvantas oka i takt med investeringar i ny teknologi
redovisas ocksa ett alternativscenario dar produktiviteten forbattras med 30 %, for att
kunna aterge ett intervall for sysselsattningsprognosen.

% Tillvaxtanalys (2010a) och Ejdemo, T (2011).

% Lind, T. (2009)

" Sgrensson, R (2003)
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4.5

branschen. | visionen presenterar de en prognos som visar att gruvbranschen
fram till 2025 kan komma behdva nyanstélla 10 000—15 000 personer for att
klara expansionen.

Arbetskraftsbehovet bedéms finnas pa alla nivaer, bade inom gruvsidan och
inom mineralsidan dar stora pensionsavgangar ar att vanta. Dock anses behovet
av akademiskt utbildad arbetskraft, sd&som geologer och civilingenjérer med
kompetens inom t.ex. berg- och processteknik, vara mest angelaget eftersom
dessa utbildningar ar flerariga och det darfor tar lang tid att utbilda for att méta
behovet. Behovet av bergarbetare och processoperatérer ar ocksa stort.

En kartlaggning som genomforts av SveMin av utbildningar pa universitet och
hogskolor inom relevanta amnen for gruv- och mineralnaringen har visat att
antalet utbildningsplatser ar forhallandevis gott. Bristen pa arbetskraft med ratt
kompetens kommer snarare fran att soktrycket till utbildningarna ar lagt.”

Sammanfattning

Svarigheten att tillgodose den 6kade efterfragan pa arbetskraft som forutspas i
till foljd av gruvnaringens expansion tydliggér de utmaningar som den har delen
av landet star infér. Utmaningarna ar betydande och dessutom till viss del
forstarkande, sdsom brist pa arbetskraft, en negativ befolkningsutveckling i
inlandet, en ojamn alders- och kénsférdelning, svarighet att rekrytera till
utbildningar samt brist pa bostader i gruvkommuner. Dessa forhallanden delas
dessutom av flertalet kommuner i norra Norge samt i norra och ¢stra Finland
vilket gor situationen an mer problematisk ur arbetskrafts- och kompetensfor-
sorjningssynpunkt. | Finland éversteg exempelvis utflodet fran arbetsmarknaden
inflédet redan 2003 och i Sverige prognostiseras detsamma ske under 2015.™
Allt farre yrkesverksamma ger en 6kad forsorjningskvot och kan leda till brist pa
arbetskraft och en 6kad konkurrens om den tillgéngliga arbetskraften med 6vriga
samhallssektorer. Ett minskat arbetskraftsutbud innebar ocksa att det blir svarare
att hitta [Amplig kompetens vid nyrekryteringar.

Aven om befolkningsminskningen férvéntas mildras nagot och i nagot fall vandas
till en positiv utveckling till félid av en mer attraktiv arbetsmarknad kommer det
att kravs en 6kad inpendling for att klara arbetskraftsbehovet. Det kan handla om
saval period/veckopendling som dagpendling for att astadkomma en matchning
pa arbetsmarknaden. Period/veckopendling innebar att arbetskraften hamtas
utifran i en fly-in/fly-outlésning, vilket innebar att de indirekta sysselsattnings-
effekterna reduceras nagot jamfort med utfallet dar fler valjer att bosatta sig pa
arbetsorten. Om kommunerna kan 6éka inflyttningen 6kar skatteintdkterna och
darmed ocksa efterfragan pa bade offentligt och privat producerade varor och
tjanster. Det gynnar sysselsattningen aven i andra sektorer an gruvnaringen.

En betydande 6kning av pendling staller krav pa en god infrastruktur och en val
fungerande kollektivtrafik. Méjligheter till pendling i regionen och viljan till
pendling redovisas i de féljande kapitlen.

™ Naringsdepartementet (2013)
2 Arbetsformedlingen (2010)
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En analys av
forutsattningarna for
arbetspendling

Som framgatt av det féregaende kapitlet upplever flertalet av kommunerna ett
sviktande befolkningsunderlag. Det finns darfér en strdvan mot befolknings-
massigt storre regioner i syfte att astadkomma ekonomisk tillvaxt, skapa fler
arbetstillfallen, skapa forutsattningar for battre matchning pa arbetsmarknaden
och trygga valfarden. En forklaring till den 6kade produktiviteten och ekonomiska
tillvaxten som observerats i Sverige kan ndmligen hanforas till en koncentration
av verksamheter och regionférstoring.

Under de senaste 30 aren har utvecklingen gatt mot farre och storre arbets-
marknader i Sverige. Ar 1985 fanns det i Sverige 126 lokala arbetsmarknads-
regioner, 2011 var motsvarande antal 76 st.”® Tendensen &r att de stora LA-
regionerna vaxer medan de mindre minskar i storlek eller integreras i de storre.
Utvecklingen under kommande 20-30 ar férvantas vara den samma.™

| Vasterbottens och Norrbottens Ian har inte den regionférstoring som
observerats i 6vriga landet varit lika pataglig. 1985 fanns 19 LA-omraden i de tva
lanen. ldag utgors de av 17 LA-omraden. En starkt bidragande faktor till den
langsamma utvecklingen mot stérre LA-omraden &r sannolikt de begransade
mojligheterna att pendla som de stora avstanden mellan de olika kommunerna
inom regionen innebar. Inga storre utbyggnader i infrastrukturen som lett till
avgoOrande restidsminskningar har heller genomforts i region undantaget
utbyggnaden av Botniabanan mellan Ornskéldsvik och Umea. Effekten av
Norrtags trafik pa Botniabanan har dock &nnu inte slagit igenom i pendlings-
statistiken, vilken anvands for att berakna LA-regionerna.

| snitt for hela riket pendlar mellan 30-35% av sysselsatt befolkning till en
arbetsplats i en annan kommun, se Figur 5.1. Motsvarande siffra for
Vasterbotten och Norrbotten ar knappt halften sa stor.

" SCB: Forteckning 6ver lokala arbetsmarknader ar 1985-2011.
http://www.scb.se/Pages/Standard 174504.aspx

™ Langtidsutredningen 2008, Bilaga 3:
http://www.regeringen.se/content/1/c6/08/28/86/7c4e63b1.pdf
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Figur 5.1 Andel av den sysselsatta befolkningen som har sin arbetsplats inom en annan
kommun, 2011
Kaélla:SCB 2011

Regionforstoring, dar lokala arbetsmarknadsregioner (LA-regioner) knyts
samman till stérre geografiskt sammanhangande omraden, sker som en foljd av
att pendling 6ver kommungrans 6kar. | praktiken innebar det ett 6kat resande
med langre arbetsresor an tidigare. For att regionférstoring ska komma till stand
krévs ocksa att manniskorna har méjlighet och ocksa viljan att resa langre for att
arbete. Ett spritt och/eller glest bosattningsmaénster och ett mindre utbyggt
kollektivtrafiksystem som kannetecknar manga omraden utanfér storstads-
regionerna, innebar andra férutsattningar fér arbetsresor jamfort med
tatbefolkade regioner. Ar 1950 var den genomsnittliga resstréckan per person
och dag 10 kilometer i Sverige. Femtio ar senare har den Okats till 40 kilometer,
framférallt genom en kraftig dkning av bilresandet.”® Tidsatgangen vid
vardagsresandet var ungefar densamma vid de bada tidpunkterna. Det ar
darmed transporternas hastighet som har utdkats och mdéjliggjort Iangre resor.
Vid sidan av preferenser hos individer och hushall har ocksa det satt pa vilket
samhallet ar organiserat stor betydelse for rorligheten.

For att pendling ska kunna vara en I6sning fér dagens situation och morgon-
dagens kravs kunskap om infrastrukturen och det utbud av trafikeringsldsningar
som finns. Som referensram fér en analys av huruvida Norrbotten och
Vasterbotten har en god tillganglighet utgar vi fran de transportpolitiska malen
som riksdagen i maj 2009 antog. Den transportpolitiska malstrukturen, som
illustreras av Figur 5.2, bestar av ett dvergripande transportpolitiskt mal samt ett
funktionsmal och ett hdnsynsmal.

" Vilhelmson, B. (1999)
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5.1

Figur 5.2 Den transportpolitiska malstrukturen.
Kalla:(Prop. 2008/09:93) Mal for framtidens resor och transporter .

Det 6vergripande transportpolitiska malet lyder: "Transportpolitikens mal ar att
sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transport-
forsorjning fér medborgarna och néaringslivet i hela landet.” Detta 6vergripande
mal ska nas genom att tillgangligheten sékerstalls, utan att andra varden som
miljo, halsa och sakerhet dventyras.

Funktionsmalet lyder: "Transportsystemets utformning, funktion och anvandning
ska medverka till att ge alla en grundlaggande tillgénglighet med god kvalitet och
anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska
vara jamstallt, det vill sdga likvardigt svara mot kvinnors respektive mans
transportbehov.”

Hansynsmalet lyder: "Transportsystemets utformning, funktion och anvandning
ska anpassas till att ingen ska dédas eller skadas allvarligt. Det ska ocksa bidra
till att miljokvalitetsmalen uppnas och att 6kad halsa uppnas.”

Vagnatet

Norrbottens och Vasterbottens 1&n genomkorsas av flera jarnvagar och
europavagarna E4, E10, E12 och E45. E4 &r lanens viktigaste vagstrak for
nordsydliga transporter. E12 har en viktig funktion for de 6st/vastliga
kopplingarna i straket Mo i Rana—Lycksele, Umea—Vasa och ingar som en del i
Tvarstraket. E10 forbinder Lulea med Gallivare, Kiruna och Riksgransen, medan
E45 ar en viktig 1ank i nord-sydlig riktning for inlandskommunerna exempelvis for
koppling till nattag i Ostersund. Lénens huvudvégar och jarnvagar visas i Figur
5.3 och presenteras kortfattat nedan.

E4 (Ornskoéldsvik)-Umeé-Skellefted — Pite&-Luled-Haparanda

E4 stracker sig i sin hela langd ca 500 km langs kusten genom de bada lanen. |
straket bor 85 % av befolkningen i Norrbotten och Vasterbotten, eller ca 300 000
personer, vilket innebar att straket ar viktigt for regionala persontransporter.
Standarden ar i sin helhet god med bl.a. mittseparering langs huvuddelen av
strackan men varierar langs hela straket. Delen Umea-Skellefted ar den stracka
som har samst hastighetsstandard i regionen. Straket har trafiksakerhetsbrister
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p.g.a. avsaknad av bade mittseparering och planskilda korsningar samt
sidoomraden som inte haller tillrackligt hog standard i férhallande till géllande
hastighetsgranser.

E10 Lulea-Gallivare-Kiruna-Riksgrénsen

E10 utgor saval en nationell transportled for gods som en viktig led for
arbetspendling vilket innebéar att framkomlighetskraven ar hoga. For den trafik
som gar pa E10 saknas ofta alternativa vagar vilket gor att kansligheten for
stérningar blir mycket stor. Langs E10 finns partier med kraftiga lutningar och
vagen ar smal vilket gor det svart for den tunga trafiken att métas och att ta sig
upp for backarna™. Vagen saknar mittseparering och métesolyckor &r vanliga™.
Pa vissa strackor finns aven trafiksdkerhetsproblem pa grund av brister i plan
och profil och osakra sidoomraden. Anpassningen av hastighetsgranserna till
vagens sakerhetsstandard har inneburit att Ianga strackor fatt en
hastighetssankning fran 110 km/h till 90/100 km/h. | manga fall &r hastigheten, ur
ett trafiksakerhetsperspektiv, for hdg med tanke pa att vagen aven utgor saval
skolvag som lokal gata och att oskyddade trafikanter tvingas ut pa vagen da
gang och cykelvagar saknas. | organisationen Motormannens nationella sa
kallade EuroRAP-kartlaggning 2009 klassades E10 som den tredje
trafikfarligaste vagen i landet™.

"®_ansstyrelsen Norrbotten (2010) Lanstransportplan for Norrbottens Ian
" Lansstyrelsen Norrbotten (2010) Lanstransportplan for Norrbottens Ian
"8 Lansstyrelsen Norrbotten (2010) Lanstransportplan for Norrbottens 14n
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Figur 5.3: Huvudvégar och jarnvagar i Norrbottens och Vasterbottens lan.

E12 Holmsund-Umea- Vannas-Lycksele- Storuman -Hemavan

Aven E12 utgdr saval en nationell transportled fér gods som en viktig led for
arbetspendling vilket innebar att framkomlighetskraven ar héga. Vagens
standard varierar kraftigt Iangs hela straket, Holmsund- Umea har relativt god
standard men saknar mittseparering, Umea-Vannas har hég standard med
mittseparering langs stora delar av straket, Vannas-Lycksele har daremot
mycket lag standard med en vagbredd under 6,5m och hastigheten varierar
mellan 90 och 70 km/h. Lycksele — Storuman har relativt hog standard men
saknar mittseparering. Anpassningen av hastighetsgranserna till vagens
sakerhetsstandard har inneburit att Ianga strackor fatt en hastighetssankning.
Langa strackor langs E12 med bebyggelse nara vagen innebéar lokalt 1agre
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hastighetsgranser. Saval moétesolyckor som singelolyckor ar pa denna vag
vanliga olyckstyper och beror till stor del pa avsaknad av mittseparering samt
sidoomraden som inte uppfyller standarden i férhallande till géllande
hastighetsgranser.

E45 (Ostersund)-Storuman-Géllivare-Karesuando—(Finland)

E45 ar en forbindelse som anvands flitigt for saval gods, besdksnaring som
arbetspendling. Vagen har pa langa strackor brister i form av manga snava
kurvor och krén™. P& grund av eftersatt drift och underhall pa E45 sa finns stora
brister i komfort och trafikanter tvingas bitvis anpassa hastigheten efter vagens
bristfalliga skick snarare an hastighetsgranserna som ligger mellan 90 och
100km/h®. Om godstransporterna ékar kommer en infrastruktur som redan &r i
daligt skick att ytterligare forsdmras.

RV 97 Luled-Boden

Riksvag 97 mellan Luled och Boden ar en av de mest trafikerade
pendlingsstrackorna i Norrbottens lan tillsammans med E4 Lulea-Pitea. Delar av
strackan ar moétesseparerad. Trots detta klassas RV 97 som en av de fem
trafikfarligaste vagen i landet av Motormannen 2009%".

RV95/V372 Boliden-Skelleftea-Skelleftehamn

Riksvag 95 utgor ett viktigt pendlingsstrak mellan gruvomradet i Boliden och
Skellefted. Vagen ar relativt bred och har en huvudsaklig hastighet pa 90 km/h
men saknar mittseparering. V372 utgdr vidare ett viktigt pendlingsstrak mellan
Skellefted och Skellefteahamn, Vagen &r relativt bred och har en hastighet pa
90/70 men saknar mittseparering. Vagen tillhér en av de 100 trafikfarligaste
vagarna i landet®.

V363 Vindeln - Umea

V&g 363 ar en av lanets viktigaste transport och pendlingsstrak. Delen Vindeln-
Umea ar ett viktigt strak for arbetspendling och tjansteresor, i bada riktningarna.
Vagen ar relativt smal och hastigheten ar i huvudsak mellan 110 och 90 km/h
med inslag av bade 70 och 50 genom byar och samhallen.

Andra vagar som har stor betydelse for att binda samman lanens olika delar ar
riksvagarna 90, 92, 94, 98 och 99.

Vagarnas kvalitet

Att vagytan ar jamn ar viktigt for trafikanterna och bidrar till bAde medborgarnas
och naringslivets tillganglighet. Vagytan ar ocksa den del av vagen dar forslit-
ning, eller nedbrytning, ar mest pataglig. Forslitningen beror bland annat pa
trafikbelastning, klimat och alder. Trafikverket genomfor sedan flera ar matningar
av vagytans tillstand. Ungefar halften av vagnatet mats varje ar.

™ Lansstyrelsen Norrbotten (2010) Lanstransportplan for Norrbottens 1an
& Nationella Vagdatabasen, (NVDB)

8 Lansstyrelsen Norrbotten (2010) Lanstransportplan for Norrbottens 1an
8 | ansstyrelsen Norrbotten (2010) Lanstransportplan for Norrbottens 14n
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Vid matningarna registreras data om bland annat ojamnhet. Ojamnhet kan
beskrivas dels i vagens langdriktning, dels fran den ena kanten till den andra.

Ojamnhet i langdled beskrivs med IRI (International Roughness Index). En ny
vag har ett IRI-varde pa 1 mm/m, hogre varden anger storre ojdmnheter. Stora
ojamnheter langs vagen kan medfdra att arbetsmiljon for yrkesférare blir sddan
att de utsatts for vibrationer som dverskrider gransvarden som satts upp i det sa
kallade vibrationsdirektivet®.

Tillstandet for den av Trafikverket klassade vagtypen "pendlingsvagar”
presenteras i Figur 5.4 och Figur 5.5 samt Tabell 5.1 och Tabell 5.2.%. |
Norrbottens och Vasterbottens 1an framgar att Kiruna, Kalix, Overkalix,
Overtorned, Skellefted och Vindeln uppvisar en stérre ojamnhet pa det statliga
pendlingsvagnatet an riksgenomsnittet pa ca 2 procent.

8 EU:s direktiv 2002/44/EG géllande "minimikrav fér arbetstagares hlsa och sakerhet vid
exponering for risker som har samband med fysikalisk agens (vibration) i arbetet (allmant
kallat "EU:s Vibrationsdirektiv”)

8 Ojamnheten for 6vriga vagtyper redovisas i Trafikanalys (2013a)
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Figur 5.4 Andel kilometer statlig vdg av vagtypen pendlingsvdag med IRI storre &n 4 mm/m.
Kalla: Trafikverket (IRl 2012) och bearbetning Trafikanalys.

Att enbart redovisa andel vag per kommun som inte uppfyller den uppsatta
standarden blir dock latt missvisande eftersom en kommun med hdg andel kan
framsta som att ha ett vagnat som ar valdigt dalig trots att dess vagnat av den
aktuella vagtypen kanske bara omfattar ndgon enstaka kilometer. Genom att
aggregera langden vag med IRI 6verstigande 4 mm/m per vagtyp och kommuner
enligt SKL-indelningen®, fas ett stabilare underlag for att bedéma végarnas
ojamnhet, se Tabell 5.1 och Tabell 5.2.

% Se Kapitel 9.3 for en forteckning dver vilka kommuner i Norrbotten och Vasterbottens lan
som ingar i respektive kommungrupp.
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Tabell 5.1: Ojamnhet i langdled. Antal (andel %) km statlig vdg med IRl > 4 mm/m per
végtyp och SKL-grupp.

SKL-grupp/Vigtyp Storstad 0 Pendl. ONRL Lagtraf.
Stamv.
Storstider 4,9 (3%) 0,6 (8%) 0,6(5%) 22(7%) 1,5(6%)
Forortskommuner till 4,8 (2%) 2,2(1%) 8,9 (3%) 85,8 196,8
storstdaderna (7%) (16%)
.. - 0,3 (2%) 13,7 33,9 668,7 1909,8
Storre stader (1%) (2%) (9%) (23%)
Forortskommuner till storre 23(1%) 3,5(1%) 89,7 288,4
stader (6%) (17%)
. 0,1 (1%) 4,3 (1%) 13,3 369,1 950,0
Pendlingskommuner (1%) (8%) (20%)
Turism- och 271 7,6 (2%) 519,2 1083,0
bes6ksndringskommuner (3%) (10%) (26%)
Varuproducerande 16,9 15,9 794,0 1461,5
kommuner (1%) (1%) (10%) (23%)
294 9,8 (5%) 954,6 1296,4
Glesbygdkommuner (3%) (14%) (33%)
Kommuner i tatbefolkad 9,7 (1%) 12,5 477,2 1207,0
region (1%) (10%) (20%)
Kommuner i glesbefolkad 291 13,7 593,6 948,6
region (3%) (3%) (14%) (35%)

Kailla: Trafikverket , Underlag fran Trafikverket till Trafikanalys. Handling #35 i drende Utr
2013/85 samt handling #3 i d&rende Utr 2011/78.

Anm: ONRL=0vriga végar viktiga for nédringslivet. Tabellen innehaller alla Sveriges
kommuner. Sveriges Kommuner och Landsting har delat in Sveriges kommuner i tio
kommungrupper, avsedda for analyser och jamforelser.

http://www.skl.se/lkommuner_och landsting/fakta om kommuner/kommungruppsindelnin
q

Overlag uppvisar det hdgtrafikerade végnatet en hdgre standard. Det mindre
trafikerade vagnatet, vilket ofta ar fallet i inlandskommunerna har en hégre andel
vagar med IRI som 6verstiger 4 mm/m.

Ojamnhet tvars vagen kvantifieras som sparighet. Sparbildning beror framforallt
pa att tung trafik deformerar vagytan och att dubbdack néter ned slitlagret pa
vagbanan. Tillstandet for den av Trafikverket klassade vagtypen "pendlings-
vagar” presenteras i Figur 5.5 och Tabell 5.2.% Andelen vaglangd med spéardjup
stérre &n 15 millimeter av statliga vagar med ADT® stérre &n 2 000 fordon fér
vagtypen pendlingsvagar redovisas i Figur 5.5. Kommunerna kring Umea samt
Arjeplog faller ut samre an riksgenomsnittet (6 %) for vagtypen pendlingsvagar.
Manga av regionens vagar understiger dessutom 2 000 fordon per medeldygn,
vilket innebar att det finns ett visst morkertal i termer av sparighet pa det lagt
trafikerade vagnatet, vilket ar vanligt férekommande i bada lanen, se Figur 5.8.

% Ojamnheten for 6vriga vagtyper redovisas i Trafikanalys (2013a)

8 ADT - Arsmedeldygnstrafik, ar det under ett ar genomsnittliga trafikflddet per dygn matt
som fordon per dygn, axelpar per dygn eller gadende och cyklister per dygn.
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Figur 5.5 Andel kilometer av viagtypen pendlingsvagar med en sparighet stérre dn 15 mm
med ADT &verstigande 2000.
Kalla: Trafikverket (Sparighet 2012). Bearbetning Trafikanalys.
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Tabell 5.2: Ojamnhet i tvérled. Antal (andel %) km statlig vig (ADT 2 000) med spardjup >
15 mm per vagtyp och SKL-grupp.

SKL-grupp/Vigtyp Storstad O Stamv. Pendl. ONRL
Storstader 15,2 (9%) 0,1 (2%) 0,3(3%) 1,6 (10%)
Forortskommuner till

storstiderna 204 (7%)  11,1(5%)  14,4(5%) 25,4 (5%)
Slofestaden 02(2%) 120,1(7%) 116,8(8%) 49,9 (6%)
Forortskommuner till storre

stader 13,1 (7%) 19,6 (6%) 8,9 (3%)
AL LT 0(0%)  266(5%) 247 (4%) 29,4 (5%)
Turism- och

besoksniringskommuner 14,9 (5%) 6,4 (3%) 15,2 (4%)
Varuproducerande kommuner 60,4 (6%) 57,1(6%) 27,6 (5%)
Glesbygdkommuner 14 (4%)  9,3(13%) 4,7 (6%)
Kommuner i titbefolkad region 61,5 (7%) 47,1(6%) 32,1 (6%)
Kommuner i glesbefolkad region 33(7%)  23,8(9%) 10,5 (6%)

Kailla: Trafikverket, Underlag fran Trafikverket till Trafikanalys. Handling #35 i d&rende Utr
2013/85 samt handling #3 i drende Utr 2011/78.

Anm: ONRL=Ovriga vigar viktiga for naringslivet. Tabellen innehaller Avser alla Sveriges
kommuner. Sveriges Kommuner och Landsting har delat in Sveriges kommuner i tio
kommungrupper, avsedda for analyser och jamforelser.

http://www.skl.se/lkommuner_och landsting/fakta om kommuner/kommungruppsindelnin

e

Trafikanalys har tidigare studerat antalet vagtrafikdddade.®® Variationen mellan
samtliga lan i Sverige ar stor. | Figur 5.6 visas befolkningstathet, antal omkomna
per 100 000 invanare samt kdrda kilometer per invanare, samt resor med
kollektivtrafik. | figuren ar samtliga variabler standardiserade i férhallande till
riksgenomsnittet, sa hela riket har index 100 fér samtliga variabler.

Storstadslanen utmarker sig med fa dédsfall och lagt bilakande.* Bortsett fran
Stockholms lan, ar skillnaderna mellan lIanen sma vad géller hur mycket
personbil som kors av bilarna registrerade i lanet.”° Befolkningstathet och
resandet med kollektivtrafik ar starkt positivt korrelerat (korrelationen &r 0,95, om
man exkluderar Stockholm 0,70) vilket betyder att i ldn med hég
befolkningstathet reser man mer kollektivt medan man reser mindre kollektivt i
glest befolkade I&n. Lanen i Norrland har alla hdga dddstal, gles befolkning och
litet kollektivtrafikresande.

% Trafikanalys (2012a)

% Bilar registrerade i ett 1an kors naturligtvis &ven i andra 1an men mattet beskriver anda
nagot om hur mycket ett 1ans befolkning &r ute pa vagarna. Korrelationen mellan antal
resor med kollektivtrafik och antal kérda mil &r -0,68, om man utesluter Stockholm -0,51.
0 Ett satt mata variationens storlek ar med variationskoefficienten, det vill saga
standardavvikelsen dividerat med medelvardet. For antal resor med kollektivtrafik ar den
1,06, for antal kdrda kilometer med bil &r variationskoefficienten sa lag som 0,07.
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Figur 5.6: Invanare per kvadratkilometer 2011, antal omkomna per 100 000 invanare
(genomsnitt aren 2002-2011) samt kérda km med personbil per person 2011. Per lan.
Samtliga variabler i forhallande till hela riket som har index 100.

Kailla: Trafikanalys (2012a) Vagtrafikskador 2011. Trafikanalys Statistik 2012:14.

Anm: Kdrda km i personbil avser personbilar som ar registrerade i respektive lan (Trafikanlays,
officiell statistik om fordon). Befolkningstatheten for Stockholms lan, 1 600 invanare per km?, har
trunkerats i figuren.

De skillnader som finns mellan l&nen i Sverige har inte minskat éver tid. Matt
med variationskoefficienten® har varierat mycket mellan &ren men det finns inget
tecken pa minskning. Nar antal omkomna minskar sa minskar det i de flesta
lanen men den relativa spridningen mellan lanen bestar. Det kan fran ar till ar
vara stora hopp i rangordningen mellan lanen matt efter antal omkomna per
invanare. Enstaka ar kan ocksa lan med vanligen hoga dédstal fa valdigt lagt tal,
och vice versa. Det finns dock inga tydliga tecken pa forandring i strukturen av
lanen. Det &r storstadslanen och andra lan i Svea- och Gétaland som har laga
dodstal medan norrlandslanen utmarker sig med hoga dodstal.

Ett satt att minska olyckorna ar att separera korfalten. Trafikverket har redovisat,
med sin regionindelning, att vid utgangen av ar 2011 var 33 % av regionens
vagar med hastighetsgrans éver 80 km/h métesseparerade. For riket var
motsvarande siffra 69 %.

¥ Standardavvikelsen dividerat med medelvardet, ett skaloberoende matt.
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Figur 5.7 Andel motesseparerad vdg med hastighet 6ver 80 km/h, regioner.

Kalla: Analys av Trafiksdkerhetsutvecklingen 2011, Trafikverket.

Svarigheten med att 6ka andelen motesseparerad vag i regionen ligger i den
stora andelen smala vagar med laga fléden dar métesseparering ar svart och
kostsamt att genomfdéra. Darfor &r den vanligaste trafiksakerhetsatgarden att i
stallet sdnka hogsta tillatna hastighet pa vadgarna med en lagre tillgénglighet som

foljd, se Figur 5.11 och Figur 5.12.

Fordonsflottan

Bilagandet sager en hel del om bilresandets popularitet, fér de som ager en bil
tenderar att anvanda den. Vid arsskiftet 2012/2013 6versteg bilinnehavet
riksgenomsnittet (466 st. per 1 000 inv.) i alla kommuner utom Umea. Storst ar
bilinnehavet i Gallivare med 605 personbilar per 1 000 invanare. Fordonsflottan
ar aven betydligt aldre en genomsnittet, vilket aven aterspeglas i en lagre grad
av fornyelse av fordonsparken. Under 2012 uppgick antalet nyregistrerade
fordon av den totala fordonsstocken i exempelvis Lycksele kommun till drygt 1

procent.

Tabell 5.3 Fordonsparken 2012

Kommun Antal Antal | Genomsnittlig | Fornyelse-
personbilar | personbilar i alder (ar) andel

i trafik/ trafik som

1000 inv. ags av

fysiska

personer

/1000 inv.
Nordmaling 554 405 12,5 3,1 %
Bjurholm 564 371 13,6 1,4 %
Vindeln 566 371 13,7 2,6 %
Robertsfors 540 383 13,5 2,0 %
Norsjo 595 405 13,4 1,8 %
Mala 570 369 12,3 2.2 %
Storuman 596 414 14,1 2.1 %
Sorsele 560 357 13,7 1,4 %
Dorotea 587 421 14,7 1,3 %
Vannas 534 409 12,9 2.5 %
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Vilhelmina 578 411 14,6 1,3 %
Asele 574 397 14,2 1,6 %
Umed 422 341 10,9 6,5 %
Lycksele 585 426 13,9 1,0 %
Skelleftea 511 394 12,1 4,4 %
Arvidsjaur 560 427 13,2 2,7 %
Arjeplog 604 405 12,8 2,0 %
Jokkmokk 586 409 12,7 2,0 %
Overkalix 629 441 15,2 2,0%
Kalix 565 448 12,2 3,7%
Overtorned 568 396 12,8 2,3 %
Pajala 577 383 13,6 2,4 %
Gallivare 605 507 12,9 2.4 %
Alvsbyn 578 452 14,0 1,9 %
Lulea 497 401 11,5 7.5 %
Pitea 568 465 12,3 2,8 %
Boden 547 441 12,3 3,4 %
Haparanda 530 440 12,8 2,3 %
Kiruna 575 466 11,6 4,9 %
Riket 466 365 7,4 6,8 %

Kalla: Trafikanalys, Fordon 2012.

Uppgifter om belaggningsgrad i personbil finns att hamta fran den nationella
resvaneundersokningen. | resvaneundersokningen gar det att undersdka pa
arbetsresor specifikt. For arbetsresor ar belaggningsgraden i personbil for
Norrbotten och Vasterbotten 1,13. Den ligger pa ungefar samma niva som i
resten av Sverige dar den ar 1,15%,

Trafikflddena pa vag ger en bra bild av privatbilstrafikens utbredning och
omfattning eftersom en évervagande del av det raknade antalet fordon ar
personbilar, inte bussar eller langtradare. Av Figur 5.8 framgar att de stdrsta
flédena finns 1angs kusten mellan Umea och Skelleftea i Vasterbotten, samt
mellan Pitea och Lulea. Noterbart ar de laga flodena mellan Skellefted och Pitea.
Trafikmangderna i inlandet ar i regel koncentrerade kring respektive kommuns
centralort, med undantag for Umearegionen och Fyrkanten Lulea—Boden—
Alvsbyn och Pitea. Trafikvolymerna svarar vél mot de observerade
pendlingsflédena redovisade i Figur 3.5-Figur 3.7.

o2 Belaggningsgraden ar hamtad RES0506 som gjordes under perioden oktober 2005 till
september 2006, samt RVU Sverige aren 2011 och 2012. Belaggningsgraden ar beraknad
utifran férarnas resta stracka och antal passagerare i bilen pa dessa forflyttningar.
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Figur 5.8 Arsmedeldygnstrafik (ADT) 2012 pa det statliga vignitet.
Kalla: Nationella vagdatabasen (NVDB)

Tillganglighet med bil

Den faktor som i manga fall anses ha enskilt storst paverkan pa en individs
beslut att pendla ar restiden. Oavsett om resan sker med bil eller kollektivtrafik
anses ofta restider upp mot en timme vara det som de flesta kan stracka sig till
att acceptera.

Tillvaxtanalys har med hjalp av sitt analysverktyg PiPoS beraknat hur svenska

tatorter med en befolkning éver 3 000 invanare plus dess omland binds samman
genom vagsystemet inom en restid pa maximalt 45 minuter, se Figur 5.9.
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Figur 5.9 Svenska tatorter, tatortsomraden och natverk, 2010.

Anm: Tatorter utgors av de svarta omradena (6ver 3 000 invanare) vilka framst syns som
svarta prickar i figuren. Ett omland ar sedan berdknat som ett omland pa fem minuters
bilfard runt tatorterna. Da tva eller flera omland 6verlappar varandra bildas gemensamma
tatortsomraden. Dessa tatortsomraden illustreras av de gra omradena som omger de
svarta prickarna. De réda linjerna indikerar natverk/kopplingar inom 45 minuter med bil.
Kalla: Tillvaxtanalys (2011) Stader och deras tillvaxtférutsattningar. En beskrivning av
olika stader och deras forutsattningar for tillvaxt. Rapport: 2011:08.

Det ar framst nagra narliggande kommuner langs kusten som har restider som
mojliggdr dagpendling till huvudort i annan kommun. Luled, Pited, Boden och
Alvsbyn har alla rimliga inbérdes restider med bil, liksom Kalix och Haparanda.
Likasa har Vannas och Nordmaling restider med bil som lampar sig for pendling
in till 1anets storsta stad Umea. Robertsfors och Vindeln ligger utanfér 45-
minutersgransen, men inom det ar mojligt att pendla till Umea kring 60 minuter.
Att restiderna ar rimliga for pendling bekraftas av att manga invanare i dessa
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kommuner véljer att pendla till arbeten i huvudorten, vilket aterspeglas i de
relativt sett stora pendlingsstrommar som kan ses i pendlingskartorna Figur 3.5—
Figur 3.7. Skelleftea &r till ytan en stor kommun och nar de angransande
kommunerna Robertsfors och Pitead pa restider runt en timme, men har mer &n
1,5 timmes restid med bil till bAde Umea och Lulea.

For mer narliggande pendling med bil i form av restid till tatort ges en detaljerad

och varierad bild av vilka omraden fran vilket det ar enkla respektive svara att na
en tatort ifran.

Figur 5.10 Tillganglighet till tatorter, restid med bil
Kalla: Egen bearbetsning med data fran NVDB och SCB.
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| Tabell 5.4 och Tabell 5.9 redovisas restider mellan utvalda orter i Norrbotten

och Vasterbottens lan, dels med bil, dels med kollektivtrafik. De fetstilta tiderna
understiger restider under en och en halv timme, men som ovan namnts ar det
valdigt fa som accepterar sa pass langa restider dagligen. Det framgar tydligt att

det ar fa relationer i regionen som erbjuder en sadan restid att dagpendling kan

anses rimligt.

Tabell 5.4 Restid med bil mellan utvalda kommuner i Norrbottens och Vasterbottens lan

Haparanda
Luled
Pitea

Boden
Alvsbyn
Gallivare
Kiruna
Arjeplog
Skelleftea
Dorotea
Storuman
Lycksele
Vindeln
Vannas
Robertsfors
Umea
Nordmaling

epuesedeH

1.39
2.01
1.54
2.16
3.11
4.28
5.09
2.48
7.43
5.53
6.01
5.44
5.02
4.02
4.34
5.11

INEETY

.39

eslid

2.01

uspog

1.54

uAgsaly

2.16

0.50
0.45
1.06

0.50

1.09
1.00

0.45
1.09

0.52

1.06
1.00
0.52

2.57
413
3.49
1.34
6.15
4.31
4.36
4.22
3.42
244
3.12
3.48

3.21
4.39
5.58
0.55
5.22
4.40
3.56
3.39
3.00
2.05
2.31

3.06

3.12
4.30
3.36
1.53
6.01
4.17
4.50
4.42
4.02
3.05
3.34
4.10

3.38
4.57
2.40
2.00
5.01
3.20
3.52
5.06
4.11
3.13
3.41
4.18

Slen|eo

3.11
2.57
3.21
3.12
3.38

1.30
4.18
4.11
6.47
5.01
5.52
7.10
6.32
5.29
6.01
6.41

eun.y|

4.28
4.13
4.39
4.30
4.57
1.30

5.57
5.31
8.35
6.42
7.35
9.00
7.58
6.53
7.26
8.07

Bojdaliy

5.09
3.49
5.58
3.36
2.40
4.18
5.57

3.21
4.30
251
3.49
5.03
5.19
4.40
5.11
5.49

eayd|IdiS

2.48
1.34
0.55
1.53
2.00
4.11
5.31
3.21

4.20
4.02
2.52
242
2.05
1.12
1.38
212

eajolog

7.43
6.15
5.22
6.01
5.01
6.47
8.35
4.30
4.20

1.32
1.57
2.55
2.15
3.25
2.34
2.56

uewniols

5.53
4.31
4.40
4.17
3.20
5.01
6.42
2.51
4.02
1.32

1.18
2.27
2.42
3.50
3.00
3.36

alesyoA]

6.01
4.36
3.56
4.50
3.52
5.52
7.35
3.49
2.52
1.57
1.18

1.15
1.29
2.32
1.46
2.20

UlePUIA

5.44

3.39
4.42
5.06
7.10
9.00
5.03
2.42
2.55
2.27
1.15

0.47
1.50
1.04
1.37

Restider med bil mellan storre orter i Norrbottens och Vasterbottens lan

Seuue)

5.02
342
3.00
4.02
4.11
6.32
7.58
5.19
2.05
2.15
2.42
1.29
0.47

sI0jspeqoy

4.02
2.44
2.05
3.05
3.13
5.29
6.53
4.40
1.12
3.25
3.50
2.32
1.50

gawn

4.34
3.12
2.31
3.34
3.41
6.01
7.26
5.11
1.38
2.34
3.00
1.46
1.04

BulewpioN

5.11
3.48
3.06
4.10
4.18
6.41
8.07
5.49
2.12
2.56
3.12
2.20
1.37

1.14
0.28
1.01

1.14

0.47
1.21

0.28
0.47

1.01
1.21
0.35

Killa: Resrobot (Samtrafiken), 2013

Hastighetsforandringens konsekvenser

Figur 5.11 beskriver den procentuella skillnaden mellan antalet nabara arbetstill-

fallen fére respektive efter genomférandet av hastighetsreform pa det statliga

vagnatet, redovisad som ett genomsnitt for alla befolkade 500-metersrutor inom

respektive kommun. Knappt en tiondel av Sveriges kommuner, undantagslost

belagna i sédra halvan av Sverige har upplevt en markbart 6kad tillganglighet till

antalet arbetstillfallen till foljd av den hastighetséversyn som genomférdes mellan
aren 2008 och 2011. Samtidigt har drygt 40 procent av kommunerna,
foretradesvis de belagna i landets norra halva och sddra inland, upplevt en mark-
bart minskad tillganglighet till antalet arbetstillfallen under samma period.
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Figur 5.11 Den procentuella skillnaden mellan antalet nabara arbetstillfallen fore
respektive efter genomférandet av Trafikverkets hastighetsreform, redovisad som ett
genomsnitt for alla befolkade 500-metersrutor inom respektive kommun.

Kalla: Trafikanalys (2013) Uppfoljning av de transportpolitiska malen. Rapport 2013:4.
Tillvéxtanalys: Antal sysselsatta per arbetsstélle 2008 och 2010. Trafikverket, NVDB 2008
och 2011.

| Figur 5.11 beskrivs tillganglighetsférandringarna redovisade per befolkad ruta,
vilket egentligen inte sdger nagot om hur manga manniskor som berérs av
effekterna. Vid en sammanstallning av hur stor andel av den arbetsféra befolk-
ningen som nar fem procent fler respektive fem procent farre arbetstillfallen
under méatperioden, framgar det att den positiva effekten paverkat mer an 20
procent av den arbetsféra befolkningen i var tionde kommun, medan den
negativa effekten paverkat mer an 20 procent av den arbetsfora befolkningen i
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mer an var fjarde kommun. | en tredjedel av kommunerna aterfinns saval de
positiva som de negativa effekterna pa den arbetsféra befolkningens
tillganglighet till arbetstillfallen inom en och samma kommun. | Figur 5.12
redovisas resultaten per kommunniva fér Norr- och Vasterbotten. Sett éver hela
riket har 4,4 procent av befolkningen i arbetsfor alder, 20-64 ar, fatt en forbattrad
tillganglighet till arbetsmarknaden och knappt 8,2 procent har fatt en férsamring.
| Norr- och Vasterbottens lan ar det fa kommuner som faller ut positivt i en sadan
jamforelse. For arbetspendling dar restiden redan tidigare var langa kan denna
atgard i en del fall betydligt férsvarat for arbetspendling.
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Pitea
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Alvsbyn
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Pajala
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Figur 5.12 Andel av befolkningen (20-64 ar) som inom 45 minuters bilresa nar 5 procent

fler, respektive 5 procent féarre, arbetstillfallen efter hastighetsoversynen pa det statliga

vagnatet 2008-2011.
Kalla: Tillvéxtanalys
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5.2

Jarnvagsnatet

En dvergripande bild av jarnvagsnatets utbredning och standard ges i Figur 5.3
samt i tabellerna nedan. Jarnvagsnatet ar éverlag byggt med lagre standard i
norra Sverige an i 6vriga delar av landet, vilket medfor bl.a. lagre tillaten tagvikt
och lagre hastigheter. Den storsta tillatna hastigheten (STH) sager mycket om
jarnvagens standard eftersom den paverkas av ett antal viktiga faktorer sasom
banans lutningar, kurvradier och signalsystem. En hdgre STH indikerar darmed
en hogre banstandard och vise versa. Andra faktorer som tydligt paverkar hur
jarnvagen kan trafikeras &r om banan ar elektrifierad samt om den har enkel-
eller dubbelspar.

| Tabell 5.5 listas de jarnvagsstrackor i Norrbottens och Vasterbottens 1an dar det
gar persontrafik, storsta tillatna hastighet (sett 6ver respektive stracka), enkel-
respektive dubbelspar samt elektrifierade eller ej. Inlandsbanan ingar inte i
redovisningen. | dag saknar den elektrifiering och for persontrafik anvands den
enbart under sommartid och da for turism. Det ar intressant att notera hur
Botniabanan (som invigdes 2010) mellan Umeéa och Ornskéldsvik avviker med
en klart hogre STH.

Tabell 5.5: Banstandard per delstracka. Storsta tillatna hastighet (STH).

Stracka Medel STH over Enkel-/ Elektrifierad
striackan (km/h) Dubbelspar
Riksgransen-Kiruna 92 Enkelspar Ja
Kiruna-Boden 101 Enkelspar Ja
Boden-Lulea 123 Enkelspar Ja
Boden-Hallnas 124 Enkelspar Ja
Lycksele-Hallnas 75 Enkelspar Nej
Hallnds-Vannas 107 Enkelspar Ja
Vannas-Umea 102 Enkelspar Ja
Ume&-Ornskoldsvik 196 Enkelspar Ja

Kalla: Jarnvagsnatsbeskrivning (JNB) 2014, Trafikverket (2013)

Samtliga jarnvagsstrackor i regionen ar enkelspar vilket starkt begransar
banornas kapacitet. Kapacitetsbegransningarna foérstarks av bl.a. flertal branta
backar och kurvor med liten radie som drar ner banornas hastighetsstandard.
Jarnvagens laga standard gor att restrektioner maste tillampas for hur banan kan
trafikeras. Exempelvis tillats inte sddergaende godstrafik att stanna pa
stambanan mellan Nyfors och Bastutrask pa grund av kraftiga motlut.



Av Figur 5.13 framgar Trafikverkets berékningar av kapacitetsutnyttjande i 6vre
Norrland under dygnets tva mest belastade timmar® hésten 2012. Eftersom hela
regionens jarnvagsnat ar enkelsparigt kan sma forandringar i trafiken fa stor
effekt pa kapacitetsutnyttjandet. Uppgifterna bor darfor tolkas med viss
forsiktighet. Som synes har i stort sett hela Malmbanan stora
kapacitetsbegransningar. Aven pa strackorna Vannas och Umea finns
medelstora till stora kapacitetsbegransningar, den senare med anledning av den
utdkade persontrafiken efter Botniabanans éppnande.

Figur 5.13 Kapacitetsbegransningar pa jarnvdagen under dygnets max 2h hésten 2012.
Killa: Jarnvagens kapacitetsutnyttjande och kapacitetsbegransningar 2012, Trafikverket
(2012).

Trafikverket har kritiserats for att underskatta kapacitetsutnyttjandet pa vissa
strackor, exempelvis mellan Boden och Morjarv som anses ha sma
kapacitetsbegransningar (gron farg), vilket aven Trafikverket uppmarksamma
Aven de till stambanan anslutande banorna mot Pited och Skellefted anses ha
sma kapacitetsbegransningar, men eftersom de flesta tdg som trafikerar de
banorna aven trafikerar stambanan blir stambanan dimensionerande fér dessa
strackor.

t.94

En foljd av det hoga kapacitetsutnyttjandet ar starkt begransade mojligheter att
utdka jarnvagstrafiken. De banor som idag har ett hdgt kapacitetsutnyttjande ar
naturligtvis mest kritiska. En utékad godstrafik, i linje med de 6nskemal industrin

% Berakningsmetoden foljer UIC handbok 406. | metodiken berknas kapaciteten pa en
bana genom att ledigt utrymme mats nar trafiken "packats” pa det mest optimala sattet.
Metodiken utvarderar stracka for stracka men tar inte hansyn till begrénsningar i enskilda
noder eller systemeffekter som kan uppsta genom begrénsningar pa annat hall i
jarnvagssystemet.

* Trafikverket (2011)
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uttrycker, riskerar darmed att hamna i konflikt med befintlig persontrafiken och i
forlangningen aven trénga undan den. Ska trafiken utdkas maste infrastrukturen
darfér byggs ut med t.ex. fler och/eller langre métesstationer.

Yiterligare en effekt av det hdga kapacitetsutnyttjande, i kombination med
enkelspar, ar en hdg storningskansligt. Det finns fa mojligheter att hantera
storningar i trafiken genom t.ex. omledning via andra banor. Stérningarna sprider
sig darfér snabbt vidare ut i jarnvagssystemet. Om ett totalstopp intraffar
nagonstans langs stambanan kan hela jarnvagsnatet norr om punkten bli
avskuret fran resten av Sverige. Alternativa vagar finns egentligen bara langs
Botniabanan som fran Umea/Vannas och soderut I6per parallellt med
stambanan. Det har pagatt diskussioner om att rusta upp Inlandsbanan som
idag saknar férutsattningar att fungera som ett alternativ eller komplement till
stambanan for arbetspendling vid stérningar, aven om en del godstrafik omleds
den vagen vid langre avbrott pa stambanan. Eventuell omledning av
persontrafiken sker idag med buss.

Kollektivtrafikutbudet

Kollektivtrafiken i de bada lanen bestar nastan uteslutande av offentligt
finansierad trafik, varav merparten ar busstrafik. Gemensamt fér de bada lanen
ar att kollektivtrafiken har ett hdgre utbud i omradet langs kusten, medan
kollektivtrafiken i inlandet har ett betydligt sémre utbud. Den kollektivtrafik som
finns i inlandet ar till overvagande del inriktad pa skolresor.

Linjeutbud

Den regionala kollektivtrafiken i Norrbottens lan bestar framst av upphandlad
busstrafik som drivs av Lanstrafiken Norrbotten AB pa uppdrag av den regionala
kollektivtrafikmyndigheten i Norrbotten, och utférs av olika upphandlade
entreprendrer. Linjenatet bestar av stomlinjer som ska mojliggora ett regionalt
resande, aven till angransande lan, och som &r inriktade pa att i forsta hand
knyta samman kommuncentra, samt inomkommunala linjer. Se aven appendix
for en mer detaljerad redovisning.

Lanstrafiken koncentrerar sin trafik till vissa huvudstrak for att mojliggéra
arbetspendling, framst pa strackorna:

e Boden - Lulea
e Pited — Lulea

e Alvsbyn — Lulea
e Kalix-Lulea

Skolskjutsverksamheten i kommunerna samordnas till stor del med den
allménna kollektivtrafiken genom att kommunerna képer fardbevis till sina
skolelever. Med flera busslinjer transporteras ocksa gods, férmedlat av bolaget
Bussgods.
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| Luled, Pitea, Boden, Gallivare och Kiruna, samt i mindre omfattning i
Haparanda och Kalix, finns sarskild tatortstrafik som drivs av respektive
kommun, antingen genom upphandlad trafik eller eget bussbolag.

Mellan Kiruna och Géllivare kér LKAB busstrafik som &r gratis for anstallda pa
LKAB. Bussen ar i forsta hand avsedd fér tjansteresor mellan orterna, men aven
Oppen for arbetspendlande LKAB-anstallda.

Pendlarparkeringar finns pa vissa orter och intervjuerna som gjorts i denna
utredning, se Kapitel 9.2, pekar pa att intressent for dem &ar positivt, men att
anvandandet i absoluta tal &nnu &r lagt. Det framhalls i intervjuerna att det &r
nodvandigt av att pendlarparkeringar ar utrustade med motorvarmare om de ska
fylla en funktion.

Den regionala kollektivtrafiken i Vasterbotten bestar framst av upphandlad
busstrafik som drivs av Lanstrafiken Vasterbotten, pa uppdrag av regionala
kollektivtrafikmyndigheten och utférs av olika upphandlade entreprendrer. |
Umea finns sarskild stadsbusstrafik som drivs av Umea kommun under
varumarket ULTRA. Aven i Lycksele finns séarskild tatortstrafik. | Skelleftea utfér
det kommunalt &gda bussbolaget Skelleftebuss AB stadsbusstrafik. Dagligen
sker ca 25 000 resor med regionbuss i 1anet, och lika manga resor i
tatortstrafiken. | nagra strak ar trafiken uppbyggd fér att méta behovet av
arbetspendling:

Skellefted - Robertsfors-Umea
Vindeln — Umea

Nordmaling — Umea

Bjurholm — Vannas — Umea
Lycksele — Umea

Norsjo — Skelleftea

Forutom tatortstrafiken ar 6vrig busstrafik ar inte utformad for att méta behovet
av arbetspendling, utan framst for skolpendling (grund- och gymnasiependling),
samt service- och fritidsresor. Med flera regionbusslinjer transporteras ocksa
gods, formedlat av bolaget Bussgods.

Tagtrafik for pendlingsdndamal finns ocksa i straken Vannas — Umea och
Nordmaling — Umea samt Vannas — Umea. Tagtrafiken uppratthalls av Norrtag,
bolag som samégs av Regionala kollektivtrafikmyndigheterna i Norrbotten och
Vasternorrland samt lanstrafikbolagen i Jamtland och Vasterbotten. Norrtag
driver aven langre taglinjer, som dock inte har ett utbud som i férsta hand ar
utformat for arbetspendling i daglaget, se Figur 5.14. En redovisning av
respektive stracka med anslutande kollektivtrafik redovisas i Kapitel 9.4.
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Figur 5.14 Norrtagssystemet
Killa: RKTM (2012) Regional trafikforsorjningsprogram for Norrbottens lan.

Pendlarparkeringar finns pa vissa orter men intervjuerna som gjorts i denna
utredning pekar pa att intresset att parkera sin bil for att fortsatta pendlingsresan
med t.ex. buss ar begransat. Reflektioner i intervjuerna ar dock att det inte ar
bristen pa pendlingsparkeringar som &r det stora problemet, utan snarare att
kollektivtrafikutbudet inte ar tillrackligt starkt for att locka bilister. Framfor allt
géaller detta i inlandet.

| Tabell 5.6 visar antalet tag och tagtyp pa olika delstrackor i lanen. De nattag
som férekommer befinner sig enligt tidtabellen (fér ar 2013) i omradet dagtid
(nattetid langre soderut), varfér de i sammanstallningen nedan har raknats in
bland SJ:s Intercity-tag. Siffrorna anger antal dubbelturer per dygn under
vardagar.
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Tabell 5.6: Antal dubbelturer per dygn under vardagar

Stracka Totalt SJ SJIC/Reg Norrtag

Snabbtag Reg
Riksgransen-Kiruna 3 0 3 0
Kiruna-Boden 5 0 4 1
Boden-Luled 10 0 7 3
Boden-Hallnas 5 0 3 2
Lycksele-Hallnas 4 0 0 4
Hallnds-Vannas 9 0 3 6
Vannas-Umea 24 0 3 21
Umea-Ornskoldsvik 15 3 1 11
Gallivare-Storuman 1 0 0 0
Storuman- 2 0 0 0
Ostersund

Kailla: Trafikverkets tagplan T13.

Den lansoverskridande kollektivtrafiken som binder samman Vasterbottens och
Norrbottens 1an med varandra samt grannlan i sdder ar i férsta hand busslinjer
pa E4 langs kusten samt tagtrafik langs kusten. Pa strackan Lulea-Pitea-
Skellefte&-Robertsfors-Umea och Umea-Nordmaling-Ornskéldsvik gar busstrafik
som ska méta behov av daglig arbetspendling och pa strackan Umea —
Ornskéldsvik finns tagtrafik med samma syfte. Ett biljettsamarbete finns mellan
de fyra nordligaste lanen i Sverige, under namnet Norrlandsresan®, fér att
underlatta resandet. Norrlandsresan erbjuder bade enkelbiljetter, rabattkort och
periodkort.

Farjeférbindelsen mellan Umeéa och Vasa, Kvarkentrafiken, ar en viktig
aretruntférbindelse med Finland bade for gods- och passagerartrafik.
Persontrafiken uppgar idag till ca 60 00070 000 passagerare per ar.
Huvuddelen av resendrerna anvander inte farjan for arbetspendling, men innebar
en mojlighet for periodpendling till Finland som inte tillgodoses pa annat satt i
Vasterbotten

Utbud och resandemangder

Baserat pa uppgifterna i Samtrafikens databas® var det totala utbudet av
kollektivtrafik 13,5 miljoner fordonskilometer under vecka 12 ar 2013 i Sverige.

% http://www.tabussen.nu/sv/lanstrafiken/biljetter-och-priser/vara-kort-och-biljetter/ovriga-
kort-biljetter/, Lanstrafiken Vasterbottens webbplats 2013-04-18.

% Alla kollektivtrafikforetag och alla regionala kollektivtrafikmyndigheter ar skyldiga att
rapportera in alla sina tidtabeller till Samtrafiken. Baserat pa detta och alla trafikerade
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Utbudet av kollektivtrafik som startar fran och/eller anlande till en station i nagot
av de tva lanen var 762 000 fordonskilometer. Detta motsvarar 5,6 % av det
totala kollektivtrafikutbudet i Sverige. Dessa 762 000 fordonskilometer utférdes
av 10 olika huvudman® . Trafiken i, samt till och fran, Vasterbotten och
Norrbotten fordelar sig pa huvudman, se Figur 5.15. Det forekommer tre olika
trafikslag (buss, jarnvag och taxi). Som framgar av figuren visar kor de flesta
huvudman bara eller évervagande buss.

Nordlandsbussen

Boden stadstrafik

Lanstrafiken i Vasternorrland
Lanstrafiken i Jamtlands lan AB

Y-buss

Lulea Lokaltrafik AB

Norrtag

SJIAB

Léanstrafiken i Norrbotten AB

Léanstrafiken i Vasterbotten AB

0 50000 100000 150000 200000 250000 300000 350000 400000

M Buss M Jdrnvag Taxi

Figur 5.15. Antal fordonskilometer i Norrbotten och Véasterbotten under vecka 12 ar 2013
updelat pa huvudman och trafikslag. Kélla: Egna bearbetningar av Samtrafikens
tidtabeller.

De stérsta huvudmannen ar de bada lanstrafikbolagen i respektive 1an%. SJ, Y-
buss och Norrlandsbussen kér kommersiell trafik medan de évriga upphandlar
trafik som &r subventionerad av respektive landsting.

| Figur 5.16 visas fran vilka kommuner kollektivtrafiken utgar. Det ar tydligt att
mest kollektivtrafik har sin startstation i Umed, Luled och Skelleftea. Tilsammans
motsvarat denna trafik 54 procent av hela utbudet i lanen. Pa fjarde och femte
plats kommer den kollektivtrafik som utgar ifrdn Stockholm och Sundsvall och
har sin slutstation i ndgonstans i Norrbotten eller Vasterbotten.

stationer och hallplatsers geografiska koordinater kan utbudet av kollektivtrafik beraknas i
fordonskilometer uppdelat pa huvudman, operator, trafikslag etc. Databasen beskrivs
narmare i Trafikanalys (2012b)

% Med huvudman avses har den aktér som initierat trafiken, det kan vara ett féretag eller
en regional kollektivtrafikmyndighet

% Data baserad pa inrapporterade tidtabeller till Samtrafiken &r helt beroende av att
rapporteringsskyldigheten efterlevs. | detta fall forefaller en del busslinjer Norrbotten inte
vara korrekt inrapporterade. Det gor att busstrafiken i Norrbotten sannolikt ar nagot
underskattad for vecka 12 ar 2013.
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Figur 5.16 Antal fordonskilometer under vecka 12 ar 2013 i vilken kommun startstation
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ligger och trafikslag. Kommuner utanfor Norbotten och Véasterbotten dr markerade med *.
Kailla: Egna bearbetningar av Samtrafikens tidtabeller.
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Forutsattningarna for arbetspendlare att resa kollektivt till och fran arbetet ar
frAmst beroende av att det finns ett tillfredstéllande utbud av kollektiva fardsatt
med lampliga anknytningar och vid passande tider. Dartill ar aven en viktig
férutsattning att leveranskvaliteten pa dessa transporter tillgodoser pendlarnas
behov av punktliga ankomster. Frekvent installda samt sena turer missgynnar
kollektivt resande och minskar resenérernas fortroende. Vid ett dagligt resande
blir en Iag leveranskvalitet pa kollektiva transporter kannbart och kan vara en
bidragande orsak till att resenarer byter transportsatt.

For att kunna analysera vilken leveranskvalitet persontagen i Sverige haller, har
Trafikanalys utvecklat ett databas- och analysverktyg® for detta &ndamal.
Databasen innehéller bland annat tidsinformation om enskilda tag vid samtliga
hallplatsstationer fran och med ar 2010. Denna information kan aggregeras {ill
lampliga nivaer, exempelvis till olika geografiska omraden, for att anpassas till de
tva studerade norrlandslanen. Analysverktyget mojliggoér berékningar av diverse
tagforseningsmatt baserad pa tillganglig data i databasen.

Inom persontagstrafiken i Norr- och Vasterbottens lan ar tagens hallplats-
stationer relativt glest belagna jamfoért med 6vriga delar av landet, se Figur 5.35.
Detta medfér att manga av tagen som trafikerar dessa tva lan i regel har fardats
en langre stracka innan de anlander till sina hallplatsstationer vilket forsvarar
arbetspendling. For att kunna analysera tagférseningar ur ett pendlingspers-
pektiv, uppdelas de tag som trafikerar I&anen nedan pa tagsorterna regional- och
fiarrtag. Detta ger en uppdelning pa tdg som ar mer och mindre lampade for
arbetspendling. Regionaltdg benamns i detta sammanhang de tag som har sin
start- och slutstation inom de tva berdrda lanen, samt inom en kortare stracka
utanfor Ianen. Ovriga tag, som regel natt- och snabbtag, kategoriseras som
fiarrtag.

Fran och med augusti 2010 trafikerar Norrtag ett flertal tagturer i Norrland, se
Tabell 5.6. Norrtags primara malgrupp ar pendlare, vilket deras tags tidtabeller ar
anpassade efter med en turtathet som ar hdgst pa morgonen samt under
eftermiddagarna.’® Sedan Norrtags uppstart har antalet strackor som trafikeras
successivt kat i Norr- och Vasterbottens lan, se Figur 5.17. Detta har forandrat
det tillgangliga utbudet av tagtrafik inom och i anslutning till dessa regioner.
Utbudet av persontagstrafik matt som antalet faktiska ankomster till stationer
inom Norr- och Vasterbottens 1an har mer an férdubblats mellan januari 2010 f{ill
januari 2013. Detta beror till stor del av tillkomsten av Norrtags trafik.

 F8r mer information om databas- och analysverktyget, se Trafikanalys (2013b)
1% Norrtag (2013)
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Figur 5.17: Antalet faktiska ankomster av persontag till stationer i Norr- och Vasterbottens
lan manadsvis under perioden januari 2010 till mars 2013. Instéllda ankomster ej inréknat.
Vertikala linjer indikerar tidpunkter for nar ny trafik fran Norrtag har tillkommit.

Kailla: Bearbetad trafikdata fran Trafikanalys egen analysapplikation

Tagtrafiken har utvecklats starkt i och med att Norrtag borjat kéra regionala tag i
de bada lanen. | Figur 5.18 visas hur tagtrafiken utvecklats fran 2009 till 2013
baserat pa planerat utbud enligt Trafikverkets tagplaner for respektive ar.
Enheten ar antal avgangar fran startstation och tadg som avgar ifran eller
anlander till en avgangs- eller andhallplats som ligger i Vasterbotten eller
Norrbotten ingar i underlaget. Tydligt &r att bade regionala tag (gar inte dver
lansgrans) och interregional tag (gar over lansgrans) ckat mycket kraftigt under
perioden. Detta beror huvudsakligen pa Norrtags tillkomst och expansion. Den

internationella tagtrafiken (till och fran Narvik) har legat pa en stabil niva under
perioden.
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Figur 5.18 Antal avgangar fran Norrbottens och Visterbottens lén, 2009 till 2013 baserat
pa Trafikverkets tagplaner.

Kalla: Egna bearbetningar av Trafikverkets tagplaner, planerad trafik.

126



| Figur 5.19 redovisas Norrtags gradvisa expansion sedan 2011. Varen 2013 kor
Norrtag sex olika strackor. Resandet uppgar nu till ungefar 100 000 pastigande

per manad.

Figur 5.19 Norrtags gradvisa expansion sedan 2011. Antal pastigningar per manad och

stracka.
Kalla Norrtag

Norrtags expansion kan ocksa illustreras genom att jamfora antalet planerade

ankomster per station for ar 2010 och 2012, se Figur 5.20.
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Figur 5.20 Antal planerade ankomster per station.
Kailla: Bearbetad trafikdata fran Trafikanalys egen analysapplikation
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Att den stora expansionen av tagtrafik, till allra stérsta delen besar av en
expansion av regionalt inriktad tagtrafik framgar av Figur 5.21. Inkluderat &r tag
som avgick fran, och/eller ankom till, en station i Vasterbotten eller Norrbotten.
Trafiken ar uppdelad i regional, interregional och internationell. Totalt 5 044
avgangar planerades fér 2009. Ar 2013 hade antalet stigit till 24 260 avgangar .
Antalet avgangar har alltsa nastan femfaldigats sedan 2009. Under 2013 svarar
Norrtag (operator Botniatag) for 77,5 procent av antalet avgangar. Hela det
6kade utbudet anvands inte enbart fér arbetspendling, &ven om huvuddelen av
tagtrafiken sker i rusningstrafiken pd morgonen och sena eftermiddagen, se
vidare Figur 5.30 fér ankomsternas férdelning éver dygnet.
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Figur 5.21 Antal avgangar uppdelat pa tagets avgangstation och trafiktyp enligt tagplan
2009 och 2013.
Kalla: Egna bearbetningar av Trafikverkets tagplan 2009, planerad trafik.

Tagtrafiken har saledes expanderat mycket kraftigt sedan 2011 bade i termer av
utbud och resande. Den upphandlade buss- och taxitrafiken i Ianen har under
senare ar legat pa en mycket stabil niva i Vasterbotten och minskat nagot
Norrbotten enligt undersékningen Lokal och regional Kollektivtrafik''. | Figur
5.22 visas utbudet av upphandlad buss- och taxitrafik i
utbudskilometer/vagnkilometer.

o Trafikanalys, Lokal och regional Kollektivtrafik 2011. Norrtag ar en separat enhet som

inte rapporterat in till Lokal och regional Kollektivtrafik &nnu och dar for ingar inte tag i
undersokningen.
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Figur 5.22 Utbudskilometer/vagnkilometer av upphandlad buss- och taxitrafik (1000-tal
kilometer per ar).
Kélla: Trafikanalys, Lokal och regional kollektivtrafik. Inkluderar inte tag.

Resanden med den upphandlade kollektivtrafiken har 6kat nagot i Vésterbotten
men legat pa en stabil niva i Norrbotten, se Figur 5.23.
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Figur 5.23 Totalt antal resor i den upphandlade kollektivtrafiken per ar (1000-tal)
Kailla: Trafikanalys, Lokal och regional kollektivtrafik. Inkluderar inte tag.

Resandet matt som persontransportarbetet (personkilometer) i den upphandlade
trafiken har haft en negativ utveckling i de bada lanen, se Figur 5.24.

129



250000

200000

150000 ~—

100000

50000

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

== \/dsterbotten Norrbotten

Figur 5.24 Den upphandlade trafikens persontransportarbetet (1000-tal personkilometer).
Kalla: Trafikanalys, Lokal och regional kollektivtrafik. Inkluderar inte tag.

Trots denna relativt svaga resandeutveckling har kostnaderna fér den
upphandlade trafiken i de bada léanen har 6kat stadigt sedan 2005, se Figur 5.25
dar kostnaderna redovisas i I6pande priser (1000-tals kr).
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Figur 5.25 Kostnaderna for den upphandlade trafiken. | figuren visas kostnaderna i
I6pande priser.

Kalla: Trafikanalys, Lokal och regional kollektivtrafik. Totala kostnader
(trafikeringskostnader, 6vriga kostnader+kostnader infrastruktur) (1000-tals kr). Inkluderar
inte tag.
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Belaggningsgrad

Till rapporten "Lokal och regional kollektivtrafik” rapporteras arligen uppgifter in
fordelat pa lan 6ver bland annat fordonskilometer och personkilometer med buss
med lokal och regional kollektivtrafik.

12

10 =

6 Vasterbotten

Norrbotten

2008 2009 2010 2011 2012

Figur 5.26 Beldggningsgrad i buss
Kailla: Trafikanalys, Lokal och regional kollektivtrafik.
Anm: Beldggningsgrad definieras har som antalet personkilometer per fordonskilometer.

Ar 2012 var antalet fordonskilometer med buss i Norrbotten 16,0 miljoner
kilometer och antalet personkilometer 126,6 miljoner. Det ger en belaggnings-
grad pa 7,9 personer. For Vasterbotten var motsvarande siffror 18,2 miljoner
fordonskilometer och 189,5 miljoner personkilometer, vilket ger en belaggnings-
grad pa 10,4 personer. For dvriga Sverige finns for ar 2012 inte nagon siffra for
belaggningsgraden i buss, men ar 2011 var beldggningsgraden i dvriga Sverige
11,5.

Tyvarr rapporteras den regionala kollektivtrafiken inte in for tag for Norrbotten
och Vasterbotten i rapporten "Lokal och regional kollektivtrafik”. Norrtag AB &r
dock den storsta operatdren nar det galler regional tagtrafik och enligt Norrtag
koérde deras tag totalt 2,8 miljoner kilometer vilket genererade 86,5 miljoner
personkilometer under ar 2012. Belaggningsgraden blir 30. Denna siffra galler
dock all trafik med Norrtag, alltsa aven trafik som sker helt utanfér Norrbotten
och Vasterbotten.

Persontagstrafikens punktlighet

Eftersom jarnvagens kapacitetsutnyttjande i manga fall &r hogt, kan ett 6kat
utbud av tagtrafik 6ka kansligheten i systemet och darmed férsédmra tagens
ankomstpunktlighet. Punktligheten for persontagen i Norr- och Vasterbottens lan
har dock blivit battre sedan 2010, och under 2012 var andelen rattidiga
ankomster inom 5 minuter 73 procent, se Figur 5.27. Denna forbattring beror
dels pa att regionaltagens punktlighet har stigit till en niva pa 80 procent 2012,
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dels pa att fjarrtdgens punktlighet har 6kat efter ar 2011. De storsta bristerna for
tag som inte anlande punktligt till sina hallplatser aterfanns generellt sett under
vintermanaderna. Aven fast persontagens punktlighet har blivit battre &r den
betydligt lagre under 2012 &n riksgenomsnittet pa cirka 90 procent.'” Noterbart
ar att det forsta mataret, ar 2010, var ett jamforelsevis problematiskt ar for
persontagstrafiken i hela landet med manga férsenade tag. Detta medfor att
jamforelser mellan aren visar pa att en positiv utveckling av tagens punktlighet
har skett under de senaste aren, vilket sett 6ver ett Iangre perspektiv inte
behdver stdamma. Betydande ar dven att det ar ett annat tdgutbud idag an det var
2010.

Persontagstrafiken i Norr- och Vasterbottens lan stérs aven i stor utstrackning av
att tag blir installda. Andelen instéllda tagavgangar har inom Norr- och
Vasterbottens lan dkat sedan ar 2010, och under 2012 blev cirka 6 procent av
alla avgangar instéllda (se Figur 5.28). For regionaltdgen har andelen installda
avgangar okat for varje ar och inledande manaderna av 2013 har varit
anmarkningsvart problematisk med manga avgangar som stallts in. Detta har
medfort att vissa tagturer har fullstandigt fatt ersattas med busstransporter.
Generellt sett ar det under vintertid som den stérsta andelen avgangar har blivit
installda.

| berdkningen av punktlighetsmattet forbises om tdgankomsten ar installd vilket i
manga fall innebar att resenéren blir forsenad. Om beréakningarna istallet
inkluderar instéllda ankomster som férsenade ankomster for tagen, forstarks
bilden av en bristande punktlighet i 1&nen, framforallt for regionaltagen (se Figur
5.27). Under 2012 var endast 69 procent av regionaltdgens ankomster punktliga
om instéllda ankomster beaktas i berékningen. An allvarligare var situationen i
inledningen av 2013 da endast drygt 50 procent av regionaltagen var punktliga.

%2 Trafikanalys (2013b)
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Figur 5.27: Punktlighet matt som andelen réttidiga ankomster inom 5 minuter ifran utsatt
tidtabellstid till stationer i Norr- och Vasterbottens lan for fjarr- respektive regionaltagen
manadsvis under perioden januari 2010 till mars 2013. Punktlighet med instéllda
ankomster inrdknat som en férsenad ankomst redovisas dven i figuren.
Kalla: Bearbetad trafikdata fran Trafikanalys egen analysapplikation.
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Figur 5.28: Andelen instéllda avgangar for persontagen i Norr- och Vasterbottens lan
manadsvis under perioden januari 2010 till januari 2013 uppdelat pa fjarr- och regionaltag.
Kailla: Bearbetad trafikdata fran Trafikanalys egen analysapplikation.

Aven om andelen férsenade tag ar stort, behdver det inte paverka tagets
resenarer namnvart om varje férsening ar liten. Darfor ar aven langden pa
férseningarna intressant att studera. | genomsnitt per tdgankomst till stationer i
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Norr- och Vasterbottens lan var férseningens omfattning cirka 9 minuter under
2012, vilket var lagre &n for de tva forgaende aren, se Figur 5.29. Detta kan dven
jamféras med motsvarande siffra for hela Sverige som i regel under samtliga
manader fér 2012 var lagre &n 3 minuter.'® Fjarrtagen ar generellt sett mer
férsenade an regionaltagen, vilket ar bidragande till den jamférelsevis hdga
genomsnittliga forseningen i de tva berérda lanen. Daremot kan det i manga fall
tankas vara mer acceptabelt med storre férseningar pa fjarrtagen eftersom dess
resenarer troligtvis inte har samma behov av att anléanda punktligt som
regionaltdgens resenarer. Redovisat regionaltdgen for sig, var de i genomsnitt
ungefar 5 minuter sena per ankomst under 2012.
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Figur 5.29: Genomsnittlig forsening per ankomst i minuter fér persontagen i Norr- och
Vasterbottens lan manadsvis under perioden januari 2010 till mars 2013 uppdelat pa fjarr-
och regionaltag. Instédllda ankomster ej inrdaknat.

Kailla: Bearbetad trafikdata fran Trafikanalys egen analysapplikation.

For att avgora hur pendlare paverkas av tagférseningar ar aven férseningarnas
omfattning vid olika tider pa dygnet en viktig aspekt att ta hansyn till. Framférallt
ar det forseningar vid resor pa mornarna till jobbet, samt pa eftermiddagen hem
fran jobbet, som paverkar arbetspendlarna.

Punktlighetsstatistik fran och med 2012 visar pa att mer an var fijarde ankomst
for regionaltagen var forsenad kil 07.00— 08.59 pa morgonen, samt kl 17.00—
17.59 pa eftermiddagen, se Figur 5.30. Detta ar nagot lagre jamfort med dvriga
tider pa dygnet. Det ar aven under dessa tider utbudet av persontagstrafik matt
som antalet ankomster &r som hogst. Dartill var &ven regionaltagens punktlighet
lag vid vissa av de 6vriga tiderna pa dygnet.

"% Trafikanalys (2013b)
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Figur 5.30: Antalet faktiska tagankomster samt ankomstpunktlighet med 5 minuters
férseningsmarginal uppdelat efter tid pa dygnet for persontagen. Avser mandag- fredag
for regionaltag i norr- och vasterbottens Ian under perioden januari 2012 till mars 2013
exklusive juni- augusti 2012. Instéllda ankomster ej inrdknat.

Kailla: Bearbetad trafikdata fran Trafikanalys egen analysapplikation.

| de tva studerade norrlandslanen finns ett antal stationer dar tag gér uppehall
vid. For att &ven fa en bild 6éver hur férseningarna ar fordelade mellan dessa
stationer, samt for att fa en jamforelse med Gvriga landet, redovisas
férseningsstatistik dels pa stationsniva, och dels pa kommunniva for hela
Sverige, se Figur 5.31. Stationerna samt kommunerna i Norr- och Vasterbottens
1an har en storre andel férsenade tdg och mer omfattande genomsnittliga
férseningar jamfort med 6vriga delar av landet. Det finns aven en viss skillnad
inom de tva berdrda lanen dar framforallt Skellefted och Alvsbyns kommun
utmarker sig med en jamforelsevis lag punktlighet pa tagankomsterna. Viss
problematik féreligger dock i att jamféra olika delar av landet eftersom forut-
sattningarna samt vilken typ av tdg som trafikerar olika omraden skiljer sig at.
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Figur 5.31: Genomsnittlig ankomstférsening per station i minuter samt andelen ankomster i tid med 5 minuters
forseningsmarginal per station aggregerat till kommun for ar 2012. Instillda ankomster ej inrdknat.
Kélla: Bearbetad trafikdata fran Trafikanalys egen analysapplikation.
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5.4 Flygforbindelser

I Norrbotten och Vasterbotten finns idag vardera 5 flygplatser med reguljar trafik.
Merparten av de flygavgangar som finns fran dessa flygplatser &r till Stockholm
och bara ett fatal ar, trots de stora avstanden, forbindelser inom det egna lanet
eller inom norrlandsregionen. Koncentration av de finska och svenska
luftsystemen runt Stockholm och Helsingfors, star samtidigt i kontrast till det
system med regionala nav och lokala anslutningar som finns i Norge, se Figur
5.32. Ingen av flygplatserna i Vasterbotten eller Norrbotten har heller nagon
flygférbindelse till norra Norge eller norra Finland.

Figur 5.32 Flygfoérbindelser och antal flygrorelser per flygplats i norra Norge, Sverige och
Finland (Northern Sparsely Populated Areas (NSPA)), 2006.

Kalla: Nordregio, www.nordregio.se
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Volymen avresande och ankommande passagerare till flygplatserna ar i stort sett
lika stor varfér har endast redovisas ankommande passagerare. Tyvarr finns det
inga uppgifter om personkilometer och fordonskilometer sa beldggningsgraden
gar inte att berékna utan har redovisas ankommande passagerare per landning.

Tabell 5.7 Antal ankommande passagerare och landningar for inrikes resor med linjefart
och chartertrafik 2012.

Ankommande Ankommande
Flygplats passagerare | Landningar | passagerare per landning
Arvidsjaur 13 820 658 21
Gallivare 20 836 1121 19
Hemavan 6 543 451 15
Kiruna 95 301 1176 81
Luled/Kallax 504 638 6 162 82
Lycksele 10 958 1136 10
Pajala-Yllas 2737 516 5
Skellefted 131413 1364 96
Umea 455 925 6 959 66
Vilhelmina 7578 1009 8
Totalt i
Sverige 7 062 166 130 418 54

Kalla: Trafikanalys, Luftfart 2012

Tittar vi pa passagerarantalet per landning vid inrikesresor for de tio flygplatserna
i Norrbotten och Vasterbotten med linjefart och chartertrafik s gar de att dela
upp dem i tva grupper. Flygplatserna Skelleftea, Lulead/Kallax, Kiruna och Umea
har alla relativt manga passagerare per landning, varav de tre forsta dven ar de
tre flygplatser i hela Sverige med flest passagerare per landning. Efter dessa
flygplatser ar det ett stort hopp ner till évriga flygplatser i Norrbotten och
Vasterbotten. Sett till passagerarantalet per landning sa tyder dessa siffror pa att
det for de fyra storsta flygplatserna i Norrbotten och Vasterbotten finns underlag
for att utdka antalet flygningar.

e  Fran Lulea finns reguljara flygforbindelser till Gallivare, Kiruna, Pajala,
Umea och Sundsvall, samtliga med tva dubbelturer per dag pa
vardagar, samt till Stockholm med tva olika flygbolag med ett flertal
turer vardera per dag.

¢ Fran Kiruna finns reguljara flygférbindelser till Gallivare (2
dubbelturer/dag), Umea (1 dubbeltur/dag) och Lulea (2 dubbelturer/dag)
samt till Stockholm med flera turer per dag.

e Fran Gallivare finns reguljara flygférbindelser till Kiruna, Lulea och
Kramfors, alla med tva dubbelturer per dag pa vardagar, samt till
Stockholm med tva dubbelturer per vardag.
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e  Fran Pajala finns reguljarflyg till Luled med tva dubbelturer per dag pa
vardagar.

e Fran Hemavan finns reguljarflyg till Stockholm via Vilhelmina med tva
dubbelturer per vardag.

e  Fran Vilhelmina finns reguljarflyg till Stockholm med tva dubbelturer
per vardag.

e  Fran Arvidsjaur finns reguljarflyg till Stockholm med tva dubbelturer
per dag pa vardagar.

e  Fran Skelleftea finns reguljara flygforbindelser till Stockholm med tre
dubbelturer per dag pa vardagar.

e Fran Lycksele finns reguljara flygférbindelser till Stockholm med tva
dubbelturer per dag pa vardagar.

e Fran Umea finns dagliga reguljara flygférbindelser till Kiruna, Lulea,
Ostersund och Géteborg, samt manga férbindelser med tre olika
flygbolag till Stockholm.

Forutom de flygplatser som raknats upp har finns det fler flygplatser i regionen
med tekniska forutsattningar att ta emot linjetrafik, men som inte har reguljar
trafik i dag. Svar och reflektioner fran intervjuerna i denna utredning pekar pa att
det &r svart att fa flygbolag att starta fler linjer, framfor allt fran inlandet, pa
kommersiell basis da resandeunderlaget anses for litet.

Intervjuer med foretradare fér kommuner, regioner och myndigheter pekar pa att
priserna for flygresor upplevs av invanarna i de bada lanen som éverkomliga nar
det galler flygforbindelser fran de stdrre orterna vid kusten (Luled, Skelleftea,
Umed) men mycket dyra nar det galler de flyglinjer som trafikerar flygplatserna i
inlandet. Det galler sarskilt de linjer som upphandlats av Trafikverket och tidigare
Rikstrafiken. | vissa fall bedéms aven flygpriserna fran inlandet som for dyra for
tjansteresor. Enligt vad som framkommit i de intervjuer som gjorts i den har
utredningen férekommer det att arbetsgivare med personal baserad i inlandet av
kostnadsskal valjer att 1ata anstéllda resa med buss eller bil till t.ex. Umea, och
betala 6vernattning dar, for att flyga darifran istallet for fran nagon narmare
flygplats.

Tillganglighet till arbete

Tillganglighet till hallplatser och jarnvagsstationer

Vid valet att pendla eller inte, och for valet av fardmedel vid pendling ar restiden
en viktig faktor. Nar den sammanlagda restiden 6éverstiger 45 minuter minskar
benagenheten att pendla.104 Ska denna resan kunna ske inom denna tidsrymd
med kollektiva fardmedel ar en forutsattning att det snabbt och enkelt gar att ta
sig till en hallplats eller jarnvagsstation.

Med hjalp av Samtrafikens databas dver hallplatsers lokalisering och hur ofta de

trafikeras ar det méjligt att uppskatta den andel av befolkningen som bor inom ett
visst avstand till en trafikerad hallplats. Enligt Samtrafikens data fanns det under

hdésten 2012 totalt 46 695 hallplatser i hela landet som trafikerades av

' sandow, E. (2011)
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regelbunden kollektivtrafik. Cirka 73 procent av Sveriges befolkning bor inom
1 000 meter fran en hallplats som trafikeras regelbundet av kollektivtrafiken.'®
Andel i Norrbottens och Vasterbottens lans ar med fa undantag lagre &én
riksgenomsnittet.

Figur 5.33: Andel personer som bor inom 1 000 meter fran en hallplats.

Kalla: Trafikanalys (2013) Uppféljning av de transportpolitiska malen. Rapport 2013:4.
Befolkningsstatistik fran (SCB, 2013a) och hallplatser 2011 fran (Samtrafiken, 2013).
Bearbetning Trafikanalys.

1% Med regelbunden trafik menas minst en tur mellan kl 6.00 och kI 9.00 och minst 3
vardagar i veckan under en vanlig trafikvecka i oktober (vecka 40). Tidtabellen och
hallplatser &r hamtade ur Samtrafikens databas.
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Pa motsvarande satt som tillganglighet till hallplats fran bostaden, finns det
anledning att folja tillgangligheten till arbetstillfallen fran hallplatser. Med hjalp av
data fran Tillvaxtanalys 6ver foretagens lokalisering har andelen arbetstillfallen
inom 1 000 meter fran en hallplats beraknats, se Figur 5.34.

Figur 5.34: Andel arbetstillfallen inom 1 000 meter fran minst en trafikerad hallplats.
Kalla: Trafikanalys (2013) Uppféljning av de transportpolitiska malen. Rapport 2013:4.
Samtrafiken Hallplatser, 2012. Tillvéxtanalys Antal sysselsatta per arbetsstéllen 2010.
Bearbetning Trafikanalys.
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Av Sveriges 290 kommuner saknar 79 en jarnvagsstation och i 81 kommuner
finns det inga boende som kan na en jarnvagsstation inom 1 kilometer.'® |
Norrbottens och Vasterbottens 1an saknas 16 av kommunerna en
jarnvagsférbindelse. Tillgangligheten till jarnvagsstation varierar ocksa relativt
mycket i de tva lanen bland de kommuner som har en jarnvagsstation.
Framférallt Vannas och Alvsbyn har klart hdgre andel &n riksgenomsnittet (9 %).
Aven Vindelns, Lyckseles och Kirunas befolkning har en hégre tillgénglighet an
riksgenomsnittet, se Figur 5.35.

Ett alternativt matt pa tillganglighet som utgar fran restid till jarnvagsstation visar
pa en relativt hog andel av befolkningen som kan na en jarnvagsstation langs
Botniabanan inom 15 minuter."”’

1% Kriterierna for analyser bygger pa hur stor andel av befolkning som bor inom en, tre eller
fem kilometer fran en regelbundet trafikerad jarnvagsstation. Med regelbundet trafikerad
menas minst en avgang mellan kl 6.00 och kl 9.00, minst tre vardagar i veckan.

%7 | arsson, M. 2013)
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Figur 5.35 Andel personer som bor inom 1 kilometer fran en regelbunden trafikerad
jarnvagsstation.

Kalla: Trafikanalys (2013a) Metoder for geografiska tillgédnglighetsanalyser i
transportsystemet. PM 2013:2. Samtrafik (Jarnvagsstationer 2012). Bearbetning
Trafikanalys.

Nar det galler just restid ar det darfor viktigt att inte bara fokusera pa tagresan
mellan punkt A och punkt B, utan &ven stationernas placering i férhallande till
start- och malpunkt for hela resan. Befolkningstathet pa olika avstand fran
stationerna ar darmed viktigt for att uppskatta och forsta omfattningen av
resande med tag. | Tabell 5.8 visar att i samtliga orter utom Kramfors nar
samtliga boende jarnvagsstationen med bil inom 15 minuter.
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Tabell 5.8 Tillgédnglighet till jarnvagsstationerna langs Botniabanan. Folkmédngd och andel
befolkning som nar jarnvagsstation inom 15 minuter med olika fardmedel.

Tatort Stationer Befo'lk.l:n o Gang | Cykel Bil
i tatort

Umed Umea C & Ume&a O 71637 | 19% | 70% | 100 %

Hornefors Hornefors station 2539 | 62% | 96 % | 100 %

Nordmaling Nordmaling station 2509 | 33% | 99,9% | 100 %

Husum Husum station 1546 | 37 % | 100 % | 100 %

Ornskéldsvik Ornskéldsvik N 28559 | 22% | 63 % | 100 %
Ornskéldsvik C

Kramfors Nyland/Kramfors 6 809 0% 0% | 13%

Nyland flygplats (Vasteraspby)

Kalla: Larsson, M. (2013) Vart &r vi pa vag? Instéllningen och tillganglighet till
Botniabanan Nu och i framtiden. TRUM-rapport 2013:01. Transportforskningsenheten,
Umea Universitet.

Umed har tva stationer, Umeé& Centralstation och Umea Ostra. Narmare en
femtedel av tatortens (Umea stads) invanare har mgjlighet att ga till nagon av de
tva stationerna inom 15 minuter, och 70 % har méjlighet att cykla dit inom 15
minuter. Stationerna ar centralt lokaliserade vilket &r gynnsamt for flertalet av
befolkningen, medan bebyggelsen i vissa fall — och darmed befolkningen — ar
mer utspridd vilket leder till att invanarna i vissa stadsdelar inte kan na en station
inom 15 minuter till fots eller med cykel.

Stationen i Hornefors ar placerad centralt i den vastra delen av tatorten.
Befolkningen ar i huvudsak koncentrerade till de centrala delarna vilket &r inom
gang- och cykelavstand till stationen. Inom 15 minuter kan 62, respektive 96 %
av befolkningen ga respektive cykla till stationen. Tillgangligheten i Nordmaling
ar lagre med gang. Drygt 30 % av de boende nar stationen inom 15 minuter.
Anvands cykel eller bil ar tillgangligheten nastan 100-procentig. Stationen ar
placerad i utkanten av tatorten i vaster. Befolkningen ar utspridd éver storre
delen av tatortens yta vilket forklarar den tillgéngligheten till fots.

Stationen i Husum &r placerad i vaster nagot utanfor tatorten, ca 1 kilometer fran
Husum centrum. Aven i Husum &r befolkningen utspridd vilket gér att knappt 40
% nar stationen till fots inom 15 minuter. Ornskéldsvik &r den nast stérsta
tatorten langs Botniabanan. Drygt 20 procent av befolkningen kan ga till en av
stationerna inom 15 minuter, 63 % kan cykla. Bada stationerna ar central
placerade. | likhet med befolkningen i Husum och Nordmaling ar befolkningen
utspridd. Tatortens utspridda bebyggelse gor att en del omraden i séder och
Oster varken har gang- eller cykelmajligheter inom 15 minuter vilket naturligtvis
paverkar mojligheterna att nytta Botniabanan som resalternativ negativt.
Tillgangligheten till Botniabanans station i Kramfors, Nyland/Kramfors flygplats
(Vasteraspby), placerad i ett glesbefolkat omrade norr om regionens tatorter, ar
nagot missvisande da férlangningen med Adalsbanan innebér att kommunen da
far en ny station i bruk inne i Kramfors centrum. Berakningen i tabellen ovan
utgar fran Nylands tatort och Kramfors tatorts gemensamma befolkning vilken ar
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drygt 6 800 personer. Tillgangligheten till denna station &r begransad fér gang
och cykeltrafikanter. Av de som kan na dit inom denna tidsgréns bor alla i
Nylands tatort. Om Adalsbanestationen i Kramfors inkluderas 6kar dock
tillgangligheten betydligt.

Restid med kollektivtrafik

Kollektivtrafiken erbjuder ungefar samma restider som med bil pa kortare
avstand i framfor allt kustlandet, men pa langre avstand finns kollektivtrafik
endast i vissa relationer. Utbudet ar ocksa begransat, med fa tédnkbara avgangar
for den som 6nskar pendla till ett arbete med ordinarie kontorstider.

| tabellen i Tabell 5.9 redovisas restiderna med kollektivtrafik mellan utvalda
storre orter i Norrbottens och Vasterbottens Ian. Ljust graskuggade rutor innebar
att det finns mycket fa férbindelser som passar for arbetspendling till dagtids-
arbeten medan morkt graskuggade rutor innebéar att det inte finns nagra
forbindelser som passar for arbetspendling till dagtidsarbeten. De relationer som
inte har nagra varden har inte nagra forbindelser alls, eller enbart férbindelser
som tar mycket lang tid.

Tabell 5.9 Restider med kollektivtrafik mellan utvalda kommuner i Norrbottens och
Vasterbottens lan, 2013

Restider med kollektivtrafik mellan storre orter i Norrbottens och Vasterbottens ldn

5

§ = T 2 1: g
Haparanda 02:55 03:35 [J08102) 03:48
Luled 02:55 00:50 00:48 01:10 02:36
Pitea 03:35 00:50 01:40 01:00
Boden 6852 00:48 o01:40 01:00[ 01:50
Alvsbyn 03:48 01:10 01:00 01:00
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Kiruna
Arjeplog 03:35 02:30
Skellefted 02:35 01:15 03:00 02:35
Dorotea
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Lycksele 03:16
Vindeln
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02:10 01:50 [1.02 J0220 03:10[ 01:44] 02:50
1.02 | 00.45 0.41
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01:30 03:10 01:50 01:05_01:50
01:55 03:10 03:47 01:55 0.41 |00.20 [ 01:05 | 00:32]
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Mycket fa avgangar i arbetspendlingspeak
Inga avgangar i arbetspendlingspeak

pendeltag

Kailla: Resrobot (Samtrafiken), 2013

Mellan tidigare ndmnda kommunhuvudorter med rimliga pendlingstider fungerar
kollektivtrafiken relativt val, med restider (ej vantan eller resor till/fran stationer)
som narmar sig tiden i bil. Dock ar det framst for pendling till arbeten i
lanshuvudorterna Umea och Lulea som restiderna ar konkurrenskraftiga. Ut fran
dessa storre orter kan restiden vara betydligt samre anpassad till arbetstider.
Resor mellan kranskommuner till Umea och Lulead kan ocksa ta betydligt langre
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tid med kollektivtrafik, da resorna ofta innebar byte i huvudorten. Orterna
Véannas, Vindeln och Nordmaling utméarker sig genom att kollektivtrafiken
erbjuder kortare restider an med bil. Detta har sin forklaring i att det finns
tagforbindelser pa strackan anpassade for arbetspendling.

Expressbussarna mellan de storre tatorterna langs kusten Umea-Haparanda
erbjuder ocksa relativt goda restider i forhallande till bilen. Dar ar dock avstanden
mellan de stora tatorterna sa pass langa att dagpendling ej kan anses rimligt.

| flertalet relationer i inlandet ar kollektivtrafiken inte heller ett rimligt alternativ da
avgangarna ar valdigt fa och framst anpassade till skolornas tider.

Tillgang till bil och kollektivtrafik

Trots att tagtrafiken expanderat kraftigt de senaste aren ar utbudet av
kollektivtrafik i de flesta av regionens kommuner mycket glest. Detta
nédvandiggor ett hogt bilinnehav pa manga platser. Bilinnehavet (bilar 4gda av
fysiska personer ar 2012) ar hogst i Géllivare med 507 bilar per tusen invanare
och lagst i Umea med 341 bilar per tusen invanare. Se Tabell 5.3 fér en
redovisning av fordonsparken storlek, alder och omsattningshastighet. Det
nationella genomsnittet ar 365 bilar per tusen invanare). Umea har hégst
kollektivtrafiktathet i regionen och Jokkmokk och Arjeplog har Iagst. ' Lulea och
Vannas har ockséa en relativt tat kollektivtrafik.

Sambandet mellan bilinnehav och kollektivtrafik ar starkt sett till hela Sverige
men ser svagare ut i Vasterbotten och Norrbotten eftersom de flesta av
kommunerna har hégt billinnehav och gles kollektivtrafik i relation till Sveriges
ovriga kommuner. | figuren nedan visas sambanden mellan kollektivtrafiktathet
och bilinnehav f6r kommunerna i de bada lanen.

550
Gallivare
. 500 L2
z
= L g <®
© 450 * > 4 ’9
S * y=-74,806x +428,98
- 2_
¢ R?=0,1151
g 400 A%’\ < S
= * *
= *
@ 359 ® +
Umea
300 x x x x ‘
0,00 0,20 0,40 0,60 0,80 1,00

Kollektivtrafiktathet

Figur 5.36 Sambandet mellan kollektivtrafiktithet och bilinnehav (dgda av fysika personer)
i de tva lanens kummuner.

Kailla: Egna bearbetningar av Samtrafikens tidtabeller och Fordon 2012.

1% Kollektivtrafiktitheten ar beriknad baserat pa Samtrafikens tidtabeller (avgangar per
kommun och vecka) och uppgift om kommunens yta.
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5.6

Sammanfattning

Aven om befolkningsminskningen férvéantas mildras nagot och i nagot fall vandas
till en positiv utveckling i fler kommuner an exempelvis Umea och Lule3, till foljd
av en mer attraktiv arbetsmarknad, pekar mycket pa ett behov av 6kad
inpendling for att klara arbetskraftsbehovet. Det kan handla om saval period/-
veckopendling som dagpendling for att &stadkomma en matchning pa arbets-
marknaden. Period/veckopendling innebéar att arbetskraften hamtas utifran i en
fly-in/fly-outldsning, vilket innebar att de indirekta sysselsattningseffekterna
reduceras nagot jamfort med utfallet dar fler valjer att bosatta sig pa arbetsorten.
Om kommunerna kan 6ka inflyttningen 6kar skatteintakterna och darmed ocksa
efterfragan pa bade offentligt och privat producerade varor och tjanster.

En betydande 6kning av pendlingen stéller krav pa en god infrastruktur och en
val fungerande kollektivtrafik. Mojligheter till pendling i regionen och viljan till
pendling redovisas i de féljande kapitlen.

Utbudet av arbetsplatser kommer dock inte att bli sa brett att alla vuxna i en
familj kan férvantas kunna arbeta pa den egna orten och ett behov av arbets-
pendling kommer att finnas till och fran orterna i inlandet. Har kommer period-
pendling som veckopendling att ha en fortsatt viktig roll att spela. Detta galler
saval for kompetensforsorjning for industri pa orterna, bade for den I6pande
verksamheten och for upp- och utbyggnadsskeden, som fér de som behdver
pendla ut for att hitta sin foérsorjning. Brister i mojligheten att pendla in kan da
komma att hAmma mdjligheterna till expansion i gruvnaringen.

Expansion och tillvaxt kommer inte att medféra enbart goda effekter i form av
arbetstillfallen. Okad malmbrytning och ékade behov av byggmaterial m.m.
kommer att 6ka mangden tunga godstransporter. Detta leder till en klart hogre
belastning av tunga fordon pa vagarna dar aven en stor del av arbetspendlingen
sker. Den 6kande andelen tunga transporter sliter pa vagarna och leder till
trafiksékerhetsproblem samt minskad framkomlighet vilket i sin tur leder till stérre
hinder att arbetspendla. Om inte transportinfrastrukturen méter behoven finns
alltsa risken att tillvaxten kvaver sig sjalv genom att godstransporterna hindrar
kompetensforsorjningen.

Aven om malsattningen fér framtiden maste vara att s& manga som méjligt ska
arbetspendla med kollektivtrafik s& ar det med nuvarande finansieringsformer
orimligt att férvanta sig att det ska ga att tillhandahalla ett tillrackligt attraktivt
utbud av kollektivtrafik i stora delar glesbygden. For pendling till centralorten dar
arbetsplatserna i regel ar lokaliserade kommer personbilen att vara det enda
alternativet i manga fall. Dar ar det viktigt att vagarna haller tillracklig standard
bade ur trafiksakerhets- och restidsperspektiv och att arbetsgivare och
stat’/kommun/region gor anstrangningar for att stimulera till samakning for att
minska miljépaverkan och kostnaden for pendlarna.

Orterna langs norrlandskusten ligger pa ett avstand som kraver god infrastruktur

for att dverbryggas pa ett satt som mdjliggér dagspendling. Bada vuxna i ett
forvarvsarbetande par kan inte alltid fa arbete pa samma ort. Framférallt for
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personer med hdg utbildning eller specialisering kommer méjligheten att pendla
att vara viktig. Bostadsbrist pa orter med stark arbetsmarknad goér ocksa att
manga valjer att pendla till en borjan, innan de flyttar till en ny ort for ett nytt jobb.

Nyckeln till kompetensforsorjning for manga féretag med behov av kvalificerad
personal ar da att det finns mdjligheter att dagpendla fran andra orter i regionen.
Orterna langs kusten har utbildningar och arbetsmarknader som i viss
utstrackning kompletterar varandra, men for att féretagen och darmed orterna
ska véxa kravs att de kan ta del av dessa mojligheter. Om bristerna i infrastruktur
och utbud begransar mdjligheterna till arbetspendling, riskerar detta att hdmma
specialiseringen och darmed i forlangningen tillvaxten. Norrbottens och
Vasterbottens lan kommer da att halka efter resten av landets regioner i
utvecklingen.

| Tabell 5.10 sammanfattas de brister som utredningen visat pa. Samtliga de
faktorer som réknas upp ar brister som pa nagot vis utgoér hinder for
arbetspendling. Dessa kan paverka mycket fér enskilda arbetspendlare, men det
ar deras paverkan for hela regionens arbetspendling som graderas i tabellen.
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Tabell 5.10 Identifierade brister for arbetspendling i Norrbotten och Véasterbottens lan,
med en bedémning av bristens paverkan pa moéjligheten att arbetspendla.

Paverkan pa arbetspendling

Brist Effekt Kustlandet | Inlandet | Till 6vriga Till
riket utlandet
tillrackli L3 tider for bil och .
O"| racklig anganr.es ider cir bil oc MEDEL HOG MEDEL MEDEL
vagstandard buss, dalig trafiksdkerhet
Otillracklig Langa restider,
standellrd O(ih bfelgrénsningar“i HOG LAG™® MEDEL LAG
kapacitet pa mdéjligt utbud, hdg
befintlig jarnvag stérningskanslighet
Godstransporter
konkurreraF: med Langa restider for bil och
) buss, férsamrad MEDEL HOG LAG LAG
persontrafik pa -
N trafiksakerhet
vagarna
Bri flexibilitet f6
Otilirackligt resengf;n?éen zxrlzlsltij:arof;r
kollektivtrafik- X .g R LAG MEDEL LAG™ LAG
boende pa mindre orter, lag
utbud med buss e
geografisk tackning
Bristande mdgjlighet till
Otillrackligt utbud k tensforsorjning i
illrac |g :1 u orrlpe ens. orsorjnlng i LAG MEDEL "™ LAG LAG
av flygtrafik hoégspecialiserade
verksamheter
Daligt
vinteranpa?sad .Insté!!da tag, MEDEL"™ LAG MEDEL LAG
vagnpark for restidsosakerheter
tagtrafik
Brist pa Installda tag,
underhallsan- restidsosakerheter, HOG LAG MEDEL LAG
laggningar for tag férséamrat utbud

Vagnatet

Flera av de vagar som anvands for pendling har l&g standard for pendling med
bil och innebar begransningar dven for busstrafiken. Europavagarna ar smala i
jamforelse med resten av landet och saknar ofta métesseparering. Detta leder till
begransningar i hastigheter som 6kar restiderna och minskar komforten med

bade buss och bil.

' Jarnvagen i inlandet har lag geografisk téckning, vilket innebar att en

standardforbattring av befintlig jarnvag far begrénsad effekt.

"% For resor till angransande lan finns tagforbindelser anpassade for arbetspendling
"™ Viktigt framforallt for veckopendling inom riket

112

Hog paverkan for kompetensforsorjning for gruvnaringen

"3 Hog paverkan for de orter som har tagtrafik (framfor allt Umea, Nordmaling, Vannas)
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Ett tydligt exempel ar Robertsfors och Skellefted, som ligger pa lampligt
pendlingsavstand fran varandra men pendlingen mellan dem ar férhallandevis
lag sett till andra kustrelationer med liknande avstand. Detta kan ségas ha sin
grund i att vagforbindelsen inte majliggoér en tillréckligt kort restid.

Den kraftiga tillvaxten i regionen i kombination med att flera tunga transportstrak
gar genom regionen gor att manga huvudvagar belastas av en stor mangd tunga
godstransporter. De tunga transporterna kér langsammare &n personbilar och
bussar och &r svara att kdra om, ofta beroende pé att vadgarna ocksa ar smala.
Omkaérningar blir darmed férknippade med olycksrisker. Nar bilar och bussar
lases in bakom godstransporterna leder det till Iangre restider. Sammantaget
leder detta till samre forutsattningar att bil- eller busspendla till arbetet.

Jarnvagsnatet

Jarnvagen i Vasterbotten och Norrbotten ar genomgaende enkelsparig. Med
undantag fér Botniabanan &r jarnvagens standard dessutom forhallandevis lag.
Det visar sig bl.a. sig genom laga hastigheter och ett hdgt kapacitetsutnyttjande.
Kombinationen av enkelspar och hdgt kapacitetsutnyttjande gor dessutom
jarnvagstrafiken storningskanslig. Mojligheterna att hantera uppkomna
férseningar ar begransade och konsekvenserna, av t.ex. en ursparning, kan
darfor bli omfattande.

Till skillnad fran E4:an som géar langs kusten ansluter inte stambanan direkt till
stédderna utan har istéllet sin dragning en bit in i landet. Det innebar en "omvag”
for resandetagen mellan staderna vilket &ven ger langre restider.

Godstrafiken i regionen ar omfattande och expansioner inom bl.a. gruvnaringen
indikerar ett behov av utdkad trafik. Det héga kapacitetsutnyttjandet gér darfor att
godstrafiken konkurrera med persontrafiken och ledigt utrymme pa jarnvagen.
Det begransar ocksa mojligheten for persontrafiken att utvecklas och i férlang-
ningen kan persontrafiken trangas undan.

Arbetspendling med tag i Norr- och Vasterbottens Ian forsvaras av forseningar
samt installda avgangar for persontagen. De storsta problemen aterfinns framst
under vintermanaderna da ett pafrestande vintervader satter tagtrafiken pa prov.
Det ar aven under de tider arbetspendlare reser som mest som aven den storsta
andelen tag ar férsenade. Jarnvagens infrastruktur i Norr- och Vasterbottens 1an
bestar till storsta del av enkelspar med fa motesplatser. Detta ger ett system som
ar kansligt for storningar och allvarligare olyckor orsakar stora konsekvenser for
ovrig tagtrafik i lanen. Sedan ar 2010 kan en forbattring i persontagens punktlig-
het skonjas, dock ar det oklart om det har blivit battre sett dver en langre tids-
period. Daremot kan det konstateras att det ar mer trafik pa sparen idag an vad
det har varit under tidigare ar. For att forbattra mojligheterna att resa med tag i
Norr- och Vasterbottens Ian kravs ett djupare samarbete mellan de verksamma
parterna. Ansvaret vilar dels pa tagoperatérerna att kunna leverera sin produkt
battre, och dels pa Trafikverket att infrastrukturen klarar av de pafrestningar den
utsatts for.
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Kollektivtrafiken

De brister som kollektivtrafiken i regionen har ar ofta kopplade till befintligt
vagsystem, med de brister det har, och de langa avstanden i regionen.
Kollektivtrafikutbudet ar generellt bra i de stora pendlarrelationerna i omradet
langs Norrbottens- och Vasterbottenskusten, vilket ar relationer dar det finns ett
rimligt avstand, bra restider och en tillracklig efterfrdgan. Utbudet &ar dock avsett
for pendling pa kontorstider och det gor att det for vissa yrkesgrupper ar svart att
arbetspendla med kollektivtrafik, om pendlandet innebar resor utanfér ordinarie
rusningstrafik.

| inlandet moéter kollektivtrafiken i de flesta fall inte efterfragan for arbetspendling.
Den laga befolkningstatheten och stora avstand mellan orterna gér det mycket
kostnadskravande att utforma ett utbud fér pendling, och kollektivtrafiken ar i
dagslaget nastan uteslutande utformad for att méta behovet av skolresor.

Kollektivtrafik pa jarnvag finns pa vissa strackor men har pa flera av strackorna
brister som ar kopplade till jarnvagens daliga standard. Dessa leder till lag
turtathet och langa restider, och tagtrafiken pa flera strackor ar darfor inte ett
konkurrenskraftigt alternativ till buss eller bil.

Utover operatdrers och infrastrukturhallares ansvar for systemet, sa har aven de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna en viktig roll att spela. Framst genom
ansvaret for de regionala trafikférsdrjningsprogrammen och samhalls-
finansieringen av kollektivtrafiken.

Flygutbudet

Orterna langs kusten i Norrbottens och Vasterbottens 1an har generellt ett utbud
av flygtrafik som motsvarar efterfragan nar det galler vecko- och period-
pendlingsresor.

Orterna i inlandet har dock brister i sitt flygutbud. Bostadsbrist och behov av
sarskilda kompetenser, ibland under begransad tid i samband med
investeringar/utbyggnader i t.ex. gruvindustrin, gor att det finns en efterfragan pa
férbindelser for veckopendling in till gruvorterna fran Malardalen. Priserna for
flygresor upplevs dock i manga relationer som fér hoga for att det ska vara
realistiskt for privatpersoner att veckopendla med flyg. Dalig kapacitet pa de
flygplan som anvands till trafiken medfor att de ar fulla och att det ar svart att fa
plats, framfor allt i borjan och slutet av arbetsveckor, vilket ar begréansande for
veckopendling. Sma plan innebar ocksa langre flygtider till Stockholm.

Underhallsanlaggningar

Tagtrafiken ar beroende av att vagnar och lok samt motorvagnar kan under-
hallas. For att halla nere reparationstiderna och darmed den tid tagen ar tagna ur
trafik ar det viktigt att ha nara till underhallsanlaggningar. For den tagtrafik som
Norrtag bedriver finns ingen underhallsanlaggning i Norrbottens eller Vaster-
bottens lan. Den ndrmaste underhallsanlaggningen, dit tdgen kors for
exempelvis hjulsvarvning, ligger i Vasteras. Det innebar att tdgsatt som ska
underhallas maste vara tagna ur drift under lang tid och vid akuta underhalls-
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behov kan det leda till ihallande trafikstérningar nar manga avgangar maste
stéllas in.

For tagtrafik i kallt klimat ar det ocksa viktigt att det finns anlaggningar dar tagen
kan avisas. Eftersom avstanden i regionen &r stora blir ocksa vagnomloppen
langa och vagnar kan darfor vara borta lang tid fran sin stationeringsort. For
Norrtags trafik finns dock bara en avisningsanlaggning i Ume3, vilket innebar
problem om tag som kérts till Lulea blivit nedisade under farden.
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6.1

Att flytta eller pendla -
individernas
preferenser

Inom transportsektorn ar det vanligt att beskriva utfallet av beslut angdende
resor till arbetet i termer av reslangd, restid, fardmedel, reskostnad m.m. som
redovisats i Kapitel 3.5. Dessa ar aven sammanlankade med bredare
6vervaganden avseende val av arbete, bostad och de transportméjligheter som
erbjuds mellan bostad och arbetsplats. En individs beslut angaende
arbetspendling ar alltsa resultatet av avvagningar pa flera nivaer mellan
boendemiljo, tillfredsstallelse med arbetet, fardmedlets bekvamlighet och
restriktioner relevanta for individen och andra medlemmar av hushallet.

Bostad och arbetsplats i relation till
pendling/flyttning

Teori och empiri om att flytta eller pendla

Teoretiska ansatser har genom aren anvants for att forklara individers och
hushalls val av bostad och arbetsplats samt hur olika aspekter av arbetspendling
paverkar dessa beslut. Den forsta ansatsen baseras pa statisk neoklassisk
ekonomisk teori. Den andra baseras pa teorier om hur individer kontinuerligt
soker efter nya jobb och bostader, det vill sdga sbkteoretiska forklaringar. En
tredje teori utgar istallet fran betydelsen av sociala nétverk och miljbméssig
anknytning vid beslut om flyttning eller pendling.

De neoklassiska teorierna har historiskt dominerat som forklaring till varfor
personer flyttar, dar flyttaren ses som en rationell aktér som genom att flytta
soker efter en forbattrad levnadsstandard med en hégre inkomst' och
forbattrade chanser att finna ett arbete'. Det vill séga individer véljer bostad och
arbetsplats sa att den subjektiva nyttan maximeras. Den subjektiva nyttan
paverkas av en mangd olika faktorer. For bostaden kan t.ex. faktorer som
boendestandard, buller, narhet till gronomraden och ren luft vara viktiga. For ett
arbete kan faktorer som fysisk och psykosocial arbetsmiljé vara viktiga. En
“jdmvikt” definieras i denna ansats sa att ingen individ (hushall) kan foérbattra sina
omstandigheter genom att flytta eller byta arbetsplats.'® Skillnader mellan olika
bostader och arbete kommer enligt denna teori att avspeglas i skillnader i
fastighetspriser och I6ner. En bostad som ligger narmare en bullrig vag skulle
alltsa kosta mindre &n en likadan bostad som ligger langre ifran vagen.

" Ravenstein, E. G. (1985) och Sjaastad, L. (1962)
"5 Greenwood, M. (1985) och; Todaro, M. (1981)

1% Se exempelvis Rosen, S. (1974); Roback, J. (1988); Roback, J. (1982); Gabriel, S. A.,
Mattey, J. P., & Wascher, W. L. (2003) samt Li, C.-Z., & Isacsson, G. (2012).
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Aspekter angaende arbetspendling kan i detta sammanhang betraktas som en
del av individens nyttomaximering eftersom pendling ar en konsekvens av att
individer agerar pa bade bostads- och arbetsmarknaden. Har ar det da relevant
att frdga sig varfor arbetsplatser lokaliseras pa ett stalle och bostader pa ett
annat. Detta beror delvis pa samhallsplanering. Var ekonomiska aktiviteter
etableras kan dversiktligt harledas till krafter som driver aktiviteterna mot
centrum (agglomeration) och krafter som driver aktiviteter fran centrum. De
faktorer som driver pa agglomeration &r t.ex. férbattrad matchning mellan utbud
och efterfragan pa arbetskraft och att stordriftsfordelar i produktionen eventuellt
kan utnyttjas battre vilket i sin tur innebar 6kad produktivitet. Dessutom kan
kunskap spridas lattare i omraden med hég "ekonomisk tathet” vilket i sin tur kan
6ka innovationstakten."” En geografisk koncentrering av ekonomisk aktivitet kan
dock inte fortsatta i evighet, och stader blir da storre till ytan. Koncentreras
foretag i centrum driver det upp boendekostnader dar. Tillsammans med
aspekter kring boendemiljé, samt andra kostnader/nyttor med att flytta eller byta
jobb, gor detta att arbetskraften soker sig ut fran centrum for sitt boende. Detta
skapar i sin tur pendlingskostnader bestaende av resekostnad och vardering av
Okad tidsatgang. | statiska neoklassiska modeller antas att arbetstagaren
kompenseras for arbetspendlingens kostnader genom en hogre 16n eller lagre
bostadspriser da arbets- och bostadsmarknaderna ar i jamvikt.

Det finns dock studier som inte finner stod for att individer kompenseras
I6nemassigt for sin restid till och fran arbetet vilket kan tyda pa att marknaderna
inte alltid befinner sig i jamvikt.""® Vid studier av pendling kan det darfor vara
rimligt att beakta informations- och transaktionskostnader samt att rérlighet pa
arbets- och bostadsmarknaderna ar beroende av varandra. Detta ar en utgangs-
punkt for sa kallade sokteoretiska modeller''. Har antas istallet att arbetstagare
kontinuerligt forsdker minska arbetspendlingens kostnader genom att flytta eller
byta arbete. Att marknaderna inte alltid &r i jamvikt orsakas enligt de sdkteore-
tiska modellerna av flyttkostnader och ofullstandig information om arbete och
bostader. Detta kan forklara varfor individer pendlar langre an vad som kan
anses vara nddvandigt."”® En arbetspendlare kan &ven acceptera pendlings-
kostnader som de inte kompenseras for eftersom dessa kostnader anses vara
tillfalliga da man kan byta arbete eller bostad i framtiden.'" Att hitta ett passande
arbete ar dessutom inte alltid sa enkelt nar yrken specialiseras och differentieras
vilket orsakar en arbetsmarknad med brist pa vissa yrken och att arbetsgivare

"7 Se exempelvis Lucas, R. E. (1988); Fujita, M., Krugman, P., & Venables, A. J. (1999)
och SOU. (2007)

'8 Se exempelvis Stutzer, A., & Frey, B. S. (2008) och Béckerman, P., & limakunnas, P.
(2006)

"9 Se exempelvis Mortensen, D. T. (1986) for en generell behandling av sékmodeller i
arbetsmarknadsekonomi. Gronberg, T. J., & Reed, W. R. (1994) visar att sddana modeller
kan anvandas till att estimera monetara varderingar av olika egenskaper hos ett jobb. Se
aven Rouwendal, J. (1998); Rouwendal, J. (1999); van den berg, G. J., & Gorter, C.
(1997); van Ommeren, J; Rietveld, P; Nijkamp, P. (1997); van Ommeren, J; Rietveld, P;
Nijkamp, P;. (1998); van Ommeren, J; van den Berg, G J; Gorter, C. (2000); van
Ommeren, J., & Forgerau, T. (2009). och Isacsson, G; Karlstrom, A; Swardh, J-E;. (2009)
for tillampningar av s6kmodeller i en explicit pendlingskontext.

20 50U. (2007)

12 van Ommeren, J; Rietveld, P; Nijkamp, P. (1997)
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har en marknadsmakt som kan férklara en, till synes, onddigt lang pendling da
arbetstagare behdver soka arbete langre bort frén sin egen bostad.'?

Nar individer som forvarvsarbetar valjer var de ska boséatta sig ar lokaliseringen
av arbetsplatsen en del i beslutet da detta skapar en pendlingskostnad. Det ar
samtidigt viktigt att betona att det finns manga andra faktorer som paverkar valet
av bosattning som inte ar direkt arbetsmarknadsrelaterade. | en enkatundersok-
ning bestdende av 9 600 enkatsvar fran individer i nordens fem léander, svarade
endast en femtedel att arbetet var det viktigaste motivet bakom flyttningsbeslutet
samtidigt som miljérelaterade motiv var ett vanligare svar.'® Vad géller studier
som motiv spelar den dkade méjligheten fér fler att studera naturligtvis in. A
andra sidan visar en annan studie pa att méjligheten till arbete spelar en
avgorande roll fér manniskors beslut att flytta. Framforallt visar den studien att
det ar yngre hogutbildade man som tenderar att se arbete som det framsta
motivet till att flytta.'*

Teorier som utgar fran betydelsen av sociala natverk och miljdmassig anknytning
tar fasta pa det faktum att de allra flesta manniskor forblir bofasta, och att flytta
tillhdr undantagen. Det bér ocksa ndmnas att mojligheten att stanna kan spela in
i beslutet om flytt. Vad som skiljer Sverige mot manga andra lander ar att
valfardssystemet 6kar méjligheten att stanna trots att personer forlorar sina jobb.
Detta kan bidra till att ovan namnda sociala och miljdmassiga faktorer tillats
spela en storre roll &n i 1ander dar arbete &r av direkt livsavgbérande betydelse.
Vinsten i att uppratthalla sina sociala natverk, kontakter och miljomassiga
anknytning kan alltséd dverskugga den ekonomiska vinsten det innebar att flytta.
Denna slutsats ar dock inte heller oemotsagd med argumentet att det svenska
valfardssystemet inte kan ses som en motsattande faktor i beslutet att flytta pa
grund av arbete da de arbetsldsa ar de som i stérst utstrackning ser arbete som
ett viktigt motiv for att flytta. Darfor bor en stark valfardsstats ekonomiska
garantier spela mindre roll.'*

De sociala natverken &r inte bara av betydelse vid beslut att stanna utan spelar
aven i hog grad in vid valet av destination vid flytt."® Detta innebéar att
personerna bor ses som beroende snarare an oberoende av varandra dar
exempelvis slaktskap och vanskap mellan dem fungerar som kanaler for fldden
av personer. Att k&nna personer pa en plats ékar dven sannolikheten for att ta
del av insiderférdelar vilket Okar tillgangligheten till destinationens utbud vad
galler exempelvis arbete.

Det finns flera studier som fragat flyttare och pendlare om deras motiv. De
empiriska resultaten ger i olika delar stdd till samtliga teoretiska skolor som
presenterats ovan. Flyttmotiven varierar beroende pa flyttens avstand'’.
Flyttmotiv som inte ar utbildnings- och arbetsrelaterade utgér tillsammans en

22Manning, A;. (2003)

'23 | undholm, E., Garvill, J., Malmberg, G., Westin, K. (2004); Lundholm, E. (2007)
24 Nidomysl, T. & Kalsd Hansen, H. (2010)

'25 Nidomysl, T. & Kalsd Hansen, H. (2010)

'8 \Wasserman, S. & Faust, K. (1994)

27 \linnova (2010)
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storre andel av flyttmotiven for flyttavstand under 100 km, och det omvanda
forhallandet galler for flyttavstand éver 100 km, se Figur 6.1. Flyttmotivens andel
varierar dock stort mellan exempelvis aldersgrupper, sysselsattningsgrupper,
kvinnor och man'®. D4 flyttmotiven varierar for olika grupper och olika
flyttavstand gar det inte att entydigt sdga att arbetsrelaterade motiv har storre
eller mindre betydelse &n andra motiv.

Ett generellt moénster ar dock att andra motiv an arbete har en stor betydelse vid
val av boséttning. Boendets hdgre prioritering, jAmfért med arbetsrelaterade skal,
innebar att pendlingen darfér kan bli viktigare for att motverka problem med
obalans pa arbetsmarknaden &n tidigare.'® Enligt flyttmotiven i relation till
flyttavstand i Figur 6.1 kan detta atminstone galla kortare flyttningar, dvs. under
50 km. Att andra flyttmotiv an arbete och studier oftare har angetts for kortare
flyttningar kan tankas bero pa att den nya pendlingskostnaden efter flytten ar
relativt 1ag, dvs. pendlingsmdjligheten har gjort att individer i hdgre grad har
kunnat valja bostadslokalisering utifran boendemilj¢ istallet for arbetets
lokalisering. Arbetets lokalisering far da inte samma betydelse vid val av
bosattning, vilket hade varit fallet vid sdmre pendlingsmdjligheter. Vid langre
flyttningar har arbetsmarknaden och studier paverkat val av bosattning i relativt
hég grad.” Goda pendlingsméjligheter har da inte funnits och studiernas eller
jobbets lokalisering har da helt enkelt kravt en flytt.

100% o
o 5% - )
90% —16% 17% 23%
80% 22% S -
70% —317% 27% — Utbildning
60% -—— 15% 31%__ Arbete
1 % % |
50% T, 10% 29% Boendemiljo
40% 1 23% , 10%
15% . 5% Bostad
30% +— s B
7% Sociala skal
20% +— —
0 24% 26% 26% 17% 25% Andra orsaker
10% +— —
0% 400 T 5% T 5% T 6% T 6% 1
20-35 km 36-50 km 51-100 km 101-150 151+ km
km

Figur 6.1 Flyttmotiv i relation till flyttavstand

Kalla: Vinnova. (2010). Rorlighet, pendling och regionférstoring for battre
kompetensfoérsoérjning, sysselsattning och hallbar tillvaxt. Resultatredovisningar fran 15
FoU-projekt inom Vinnovas Dynamo-program. Vinnova Rapport VR 2010:08.

128 \innova (2010)
2% 50U (2007)
30 Vinnova (2010)
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Hur pendlingsmojligheter och acceptansen av pendlingskostnader paverkar
individers beslut att flytta eller stanna kvar pa nuvarande bostadsplats ar nagot
som skiljer sig fran individ till individ. Att flyttning och pendling varierar for olika
grupper av individer ar darfér naturligt. Viss generalisering kan dock géras.

Flyttningsintensiteten dver LA-grans *" med avseende pa alder &r som storst i
aldrarna 20-29 ar for att sjunka relativt snabbt fram till 35-arsaldern. Efter 35-
arsaldern fortsatter flyttningsintensiteten att sjunka. Att flyttningsintensiteten ar
sa pass stor i aldersgruppen 20-29 beror till stor del pa hégskolestudier.
Exempelvis sammanfaller 6kningen av denna grupps flyttningsintensitet (i bérjan
pa 1990-talet) med utbyggnaden av hégskolesystemet.™ Studier har stor
betydelse for flyttningar i ung alder, vid flyttningar 6ver 150 km svarade 50
procent av individerna i aldersgruppen 18-25 att de flyttade for studier.'™

Pendlingsintensiteten dver LA-grans ar i likhet med flyttningsintensiteten som
hogst i 20 till 30-arsaldern, men minskar inte lika mycket som flyttningsinten-
siteten efter denna alder. Pendlingsintensiteten 6kar dver framst kommungrans,
men aven éver LA-grans. Pendlingsintensitetens 6kning éver LA-grans ar relativt
lika for aldersgrupperna 20-29 ar, 30-49 ar och 50-64 ar, aven om pendlings-
intensitetens niva ar hogre i aldern 20-29 ar. Att pendlingen inte avtar i lika stor
omfattning som flyttning efter 30-arsaldern ar ett tecken pa att pendling delvis
har gjort det mgjligt for individer att bo kvar pa samma plats och pendla till
arbetet 6ver LA-grans istallet for att flytta till det LA-omrade dar arbetet finns. Det
ar aven ett tecken pa att flyttkostnaderna generellt blir hégre med aldern da
personer far en hogre platsférankring och bildar familj. Att lata boendet i hdgre
grad bestamma forutsattning for arbete och pendling ar darfér vanligare jamfort
med yngre personer.

Nar det galler utbildning 6kar flyttningsintensiteten med utbildningsnivan dar
personer i aldrarna 20-64 ar med hdgskoleutbildning har den hdgsta rérligheten.
Personer med forskarutbildning avviker fran detta monster och dessa hade 2004
en flyttningsintensitet i nivd med personer med férgymnasial utbildning. Aven
pendlingsintensiteten med avseende pa utbildning stiger med utbildningsniva dar
personer med forskarutbildning ligger hogst. Detta kan tyda pa att personer med
forskarutbildning i hdg grad har en stor frihet nar det galler utférandet av sina
arbetsuppgifter. De ar troligtvis inte lika platsbundna som exempelvis personer
med serviceyrken eller de som jobbar inom produktionsindustrin. Pendlings-
mojligheter och acceptansen av pendlingskostnader hér darfér ihop med vilken
typ av jobb individer har.

Forutom att det finns olika flyttnings- och pendlingsintensitet beroende pa alder,
utbildning och typ av arbete, sa gar det att studera pendlingen och val av
bosattning utifran vilken familjesituation individen har. Bostadsrorligheten kan
forst och framst antas vara lagre for hushall med tva inkomster.™ Detta galler
speciellt rorlighet dver en LA-grans som oftast innebar att bada inom hushallet

31 Beraknad som antalet flyttningar i férhallande till befolkningens storlek.

32 30U (2007)
"33 Vinnova (2010)
34 van Ommeren, J; Deding, M; Filges, T;. (2009)
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maste byta jobb. Detta bekraftas av att gifta personer (20-64 ar)'® flyttar
betydligt mindre éver LA-grans i jamférelse med 6vriga individer. '*°

Valet av bosattning i relation till arbetspendling far en ytterligare dimension nar
barn ingar i hushallet.” Ett hushallsperspektiv som fokuserar mer pa hur
hushallet far arbete och familjeliv att fungera kan vara viktigt for att forsta hur
familjer valjer att bosatta sig i relation till arbetspendling. Valet av bostadsplats
fér barnfamiljer beror till hdgre grad pa narhet till exempelvis, dagis, skola och
fritids. Var familjer valjer att boséatta sig far da konsekvenser fér bada féraldrar
och barn. Barn flyttar som mest vid ettarsaldern, och flyttningsintensiteten
sjunker sedan fram till femtonarsaldern.”® En méjlig slutsats av det ar att
barnfamiljer séker ny bostad framst nar barnen ar sma och vill sedan stanna kvar
pa samma plats, givet att de &r ndjda med bosattningsvalet, fram till dess att
barnen gar ut grundskolan.

Da det ar fler faktorer som ar viktiga for valet av bosattning for barnfamiljer ar det
mojligt att anta att deras val paverkas mindre av pendlingsavstand jamfoért med
ensamstaende utan barn.

Ensamstaende personer ar mer flyttbenagna, i synnerhet kvinnor.™ Den kanske
framsta anledningen till detta ar att de inte behdver ta hansyn till en partners
méjlighet att f& jobb pa destinationsorten.'*® De sammanboende & andra sidan
valjer daremot oftare pendling.

Dessa exempel visar pa att det ofta kan vara svart att etikettera manniskors
beslut att flytta och pendla med specifika motiv da de vavs samman i mer
komplexa beslut innehallande flera olika komponenter.

| allmanhet tyder resultaten pa att sannolikheten att en individ Iamnar ett jobb ar
lagre ju hégre 16n hon har."' Dessutom tenderar sannolikheten att byta jobb vara
hogre for individer med lang restid (reslangd) an for individer med kort restid
(reslangd). Dessa resultat tyder pa att individer gér en avvagning mellan I6n och
restid da de fattar beslut om de ska soka efter ett nytt jobb. Baserat pa dessa
resultat har olika tidsvarden skattats for att berdakna den marginella betalnings-
viljan for att minska sin restid (tidsvardet for resor till arbetet). Resultaten tyder
pa att det hoga tidsvardet (omkring 1,8 ganger sa hogt som nettotimlénen i
stickprovet) drivs av samboende individer medan det skattade tidsvardet ar
relativt nara nettotimlénen bland de som ar ensamstaende.

'35 Denna grupp omfattar ensamstaende och sambor da utredningen var hanvisade till att
anvanda uppgifter om civilstand.

38 30U (2007)

37 van Ommeren, J; Deding, M; Filges, T;. (2009)

38 50U (2007)

39 Abrahamsson, K.V. (1993); NUTEK (1992); Hedberg, C. (2005)
"0 | indgren. U., Eliasson, K. & Westerlund, O. (2002)

! van Ommeren, J; van den Berg, G J; Gorter, C. (2000). och van Ommeren, J., &
Forgerau, T. (2009).

2 |1sacsson, G; Karlstrom, A; Swardh, J-E. (2009)
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Litteratur kring rorelser pa arbets- och bostadsmarknaden har mestadels
fokuserat pa hushall med en inkomst."® Hur pendlingens faktorer paverkar val av
boséattning blir ndgot annorlunda nér det galler ett hushall med tva inkomster. |
ett sadant fall handlar det (oftast) om tva olika arbetsplatser, och darmed tva
olika pendlingsavstand, som hushallen maste ta hansyn till vid val av bosattning.
Modellerna studerar alltsa bade jobbrorlighet och bostadsrérlighet. "

For bostadsrérlighet framkommer tre slutsatser fran dessa analyser. For det
forsta 6kar sannolikheten att en individs hushall byter bostad ju langre han eller
hon har till jobbet. P4 motsvarande sétt 6kar sannolikheten att individens hushall
flyttar om partnern har langt till jobbet. For det tredje minskar sannolikheten att
hushallet flyttar ju Iangre avstandet ar mellan de tva arbetsplatserna. Detta beror
pa att det som den ena kan vinna i sparad restid pa att flytta narmare sitt jobb
motsvaras av 6kad restid for den andra.

For jobbrorlighet framkommer ocksa tre slutsatser. For det forsta 6kar sannolik-
heten att en individ byter jobb ju Iangre han eller hon har till jobbet. F6r det andra
minskar sannolikheten att man byter jobb med partnerns restid, d.v.s. ju langre
partnern har till arbete ju mindre troligt &r det att man sjalv byter jobb. Det senare
beror pa att om partnern har lang restid till jobbet s& 6kar sannolikheten for
framtida bostadsrorlighet och da ar fordelarna mindre med att sjalv byta till ett
jobb som ligger ndra den nuvarande bostaden. For det tredje kommer avstandet
mellan arbetsplatserna att 6ka sannolikheten for att bada individerna i hushallet
byter arbete. Detta beror pa att framtida maojligheter att minska restiden for bada
individerna genom en flytt 6kar ju mindre avstandet mellan arbetsplatserna ar.
Darfér kan det vara fordelaktigt att forst byta jobb och darigenom minska
avstandet mellan arbetsplatserna och darigenom 6ka de framtida méjligheterna
till en flytt som forbattrar for bada individerna i hushallet.

De empiriska analyserna' tyder pa att effekterna av de tre avstandsvariablerna
pa jobb- och bostadsrorligheten ar relativt stora. Analyserna visar ocksa att
bostadsrorligheten ar lagre bland hushall med barn an i hushall utan barn.
Resultaten tyder ocksa pa att partnerns avstand till sitt jobb har en mindre effekt
pa den egna jobbrorligheten i hushall med barn. Dessutom tenderar
jobbrorligheten att vara hdgre for kvinnor i hushall med barn vilket kan bero pa
att de tar ett stdrre ansvar for barnen. Andra resultat i denna studie visar att
sannolikheten for bostadsrorlighet och jobbrorlighet avtar med aldern pa mannen
och kvinnan i hushallet, ju stérre boyta desto lagre sannolikhet for att hushallet
byter bostad. Det ar aven hégre sannolikhet att hushall som hyr bostad flyttar an
de som ager sin bostad.

Aven boendeformen péaverkar rérligheten. Agande av bostaden medfér en lagre
grad av rorlighet; det ar mer sannolikt att valet faller pa att bo kvar och pendia till
arbetet. Stadium i livscykeln paverkar ocksa.

%3 van Ommeren, J; Deding, M; Filges, T. (2009)

14 van Ommeren, J; Rietveld, P; Nijkamp, P. (1998) och den empiriska analysen i van
Ommeren, J; Deding, M; Filges, T. (2009).

%5 van Ommeren, J; Deding, M; Filges, T. (2009).
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Olika kategorier av pendlare i olika kommuner

| syfte att hitta orsaker till varfér manniskor pendlar kan pendlarna delas in i fyra
kategorier. Populationen i studien ar nya pendlare 2005 (som fortfarande pendlar
2006) samt nya pendlare 2006: '

e Boendependlare — Forvarvsarbetande person som bytt
boendekommun, men inte arbetsstallekommun

o Tidigare arbetsl6s pendlare — Tidigare arbetsl0s person som fatt arbete
i en annan kommun an boendekommunen

e  Karriérpendlare — Forvarvsarbetande som bytt arbetsstallekommun,
men inte boendekommun. Att vara karriarpendlare innebar alltsa att
man har ett arbete, men hittat ett annat i en annan kommun.

e  Pendlare som &r ny i arbetskraften. Denna kategori av utpendlare
omfattar framst ungdomar som studerat eller utrikes fédda som nyligen
kommit till Sverige och som tidigare statt utanfor arbetskraften. | denna
kategori kan aven finnas langvarigt foraldralediga som atervant till
arbetet samt svenskar som vistats en tid utomlands och som flyttat
tillbaka till hemlandet.

Analysen av hur stor andel av nya pendlare under 2005 och 2006 som tillhér de
ovan namna kategorierna visade att 18 procent var boendependlare, 18 procent
var tidigare arbetslésa pendlare, 35 procent var karriérpendlare147 och 29
procent var pendlare som ar nya i arbetskraften. | rapporten jamfoérs aven antalet
in- och utpendlare i relation till dag- respektive nattbefolkning fér varje pendlar-
kategori i olika kommuner och kommungrupper (se Tabell 6.1 och Tabell 6.2)
som ett vagt index.

146 SKL; Arena for tillvaxt;. (2008). | rapporten definieras pendling som en resa till och fran
arbetet dar pendlaren passerar en kommungrans.

7 SKL; Arena for tillvaxt;. (2008). Rapporten ndmner en brist i statistiken for
karridrpendlare som bestar av att personer som har varslats men som snabbt hittar ett nytt
jobb inte far definitionen arbetslosa, vilket gor att andelen karriarpendlare Overskattas
nagot.

160



Tabell 6.1 Nya utpendlare 2005-2006, vagt index, riket=100. Kélla:(SKL; Arena for tillvaxt;,

2008)

Kommungrupp (SKL:s Boende- Tidigare Karriar- Utpendlare,
kommungruppsindelning) utpendlare arbetsléosa utpendlare nyai
utpendlare arbets-
kraften
Storstader 55 87 122 97
Férortskommuner 218 127 126 202
Storre stader 63 75 82 65
Pendlingskommuner 180 144 103 133
Glesbygdskommuner 66 116 80 59
Varuproducerande 82 88 87 75
kommuner
Ovriga kommuner >25 000 76 102 94 72
inv.
Ovriga kommuner 12 500- 82 112 91 75
25000 inv.
Ovriga kommuner <12 500 111 136 89 91

inv.

Kailla: SKL; Arena for tillvaxt;. (2008). Pendlare utan granser? En studie om pendling och

regionforstoring.

Tabell 6.2 Nya inpendlare 2005-2006, vagt index, riket=100. Kalla: (SKL; Arena for tillvaxt;,

2008)

Kommungrupp (SKL:s Boende- Tidigare Karriar- Inpendlare,
kommungruppsindelning) inpendlare  arbetslésa inpendlare nyai
inpendlare arbetskraften
Storstader 166 93 102 134
Férortskommuner 84 162 208 196
Storre stader 86 78 74 66
Pendlingskommuner 87 146 119 114
Glesbygdskommuner 60 98 66 54
Varuproducerande 86 88 84 75
kommuner
Ovriga kommuner >25 000 68 90 77 64
inv.
Ovriga kommuner 12 500- 73 101 78 68
25000 inv.
Ovriga kommuner <12 500 71 109 76 71

inv.

SKL; Arena for tillvaxt;. (2008). Pendlare utan gréanser? En studie om pendling och

regionforstoring.
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6.2

Allra hégst var boendeutpendlingen fran férortskommunerna. Inte 6verraskande
eftersom det &r vanligt att familjer med barn flyttar frdn en lagenhet i en storstad
till en villa i en férortskommun och darmed bérjar pendla. Utpendlingen bland
dem som var nya i arbetskraften var hdg fran férortskommuner. Detta beror pa
att manga ungdomar och utrikes fédda med tidigare svag anknytning till
arbetsmarknaden bor dér. Fran kommungruppen stérre stader var utpendlingen
generellt 1ag. | kategorin ingar manga residensstader som exempelvis Umea
som dominerar sin region befolkningsmassigt. Grannkommunerna ar ofta
befolkningsmassigt smé och har fa stora arbetsplatser. Det forekommer dock en
viss spridning i resultaten vad galler tidigare arbetslésa utpendlare och
karriarutpendlare. De storre stader som ligger pa pendlingsavstand fill
Stockholm, Géteborg eller Malmé uppvisar till exempel lite hdgre siffror vad
géller karriarutpendlingen.

Pendlingskommuner har av naturliga skal hog utpendling eftersom de definierats
utifran denna egenskap. Boendeutpendlingen var jamfért med andra kommuner
valdigt hég i denna kommungrupp och féor manga av pendlingskommunerna var
utpendlingen aven hog i de tre andra pendlingskategorierna. Bland
glesbygdskommuner var utpendlingen av naturliga skal lag med tidigare
arbetslésa utpendlare som undantag. Fran en Iag niva har det under 2000-talet
skett en viss 6kning av utpendlingen fran glesbygdskommuner dar kategorin
tidigare arbetslésa pendlare dominerat. Nagra forhallandevis attraktiva
glesbygdskommuner i narheten av en storre stad hade ocksa hdga siffror vad
galler boendeutpendling, till exempel Nordmaling, Vindeln och Robertsfors.

For varuproducerande kommuner och évriga kommuner finns inget distinkt
monster. Vad galler boendeutpendling och utpendling av tidigare arbetslésa
géller; ju mindre kommun, desto storre utpendling. Storleken pa kommunen
verkar dock ha mindre betydelse for hur stor andel karriarister det &r som
pendlar ut fran kommunen. Andelen tidigare arbetslésa utpendlare tenderar
ocksa att vara lagre i varuproducerande kommuner dar det i manga fall varit god
efterfragan pa arbetskraft under den studerade perioden.

Attityder till okat och langre resande i
norra Sverige

Mycket av den kunskap som genererats genom tidigare, mer aggregerad
forskning 6verensstammer med de individuella erfarenheter av pendling som
respondenterna ger uttryck for i en studie avseende Umearegionen och
Ornskoldsvik. " Respondenternas situation speglar den mer allménna trenden
att narhet till arbetsplatsen inte ar den viktigaste egenskapen hos en bostadsort.
Istallet accepterar — eller féredrar — respondenterna att pendla 6ver ett relativt
stort avstand i utbyte mot att kunna bo en enlighet med sina individuella
preferenser. Dartill &r respondenterna, liksom befolkningen i stort, obenagna att
flytta. Det huvudsakliga skalet till detta ar platsbundenhet. Kopplingen till
bostadsorten handlar i férsta hand om de manniskor som finns dar — framférallt
familjen — snarare an platsen som sadan. Ett bra boende och god trivsel bidrar

8 Haugen, K. (2005)
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ocksa till oviljan att flytta. Det &r mycket mdjligt att s.k. insiderférdelar ocksa
bidrar till att 6ka benagenheten att stanna.

Gallande respondenternas pendlingsbeslut avviker deras erfarenheter
vasentligen fran tidigare forskningsresultat. Huvuddelen av respondenterna har
uppgett att de inte beslutat sig for att pendla efter att ha valt mellan detta eller en
flyttning. Fragan om att valja mellan de alternativa rorlighetsformerna har oftast
inte ens varit aktuell, atminstone inte medvetet eller uttalat. Beslutsprocessen
har darmed varit mindre komplex. Pendling har betraktats som det enda
egentliga alternativet eftersom de sociala kostnaderna for en flyttning i de flesta
fall ansetts for hdga for att respondenterna ens skulle dvervaga detta som ett
reellt alternativ.

| fragan om pendlingens effekter tar i princip samtliga respondenter enbart upp
det som &r vasentligt for dem personligen. Overlag &r emellertid den syn pa
pendling som férmedlas av respondenterna i studien mer positivt vinklad an vad
som antyds i litteraturen i allmanhet. Detta ar kanske det omrade dar
diskrepansen mellan teori och empiri &r som storst. Inom pendlingsforskningen
finns visserligen indikationer pa att individer kan uppleva pendling som nagonting
positivt, men huvudintrycket ar anda att pendling framst medfér negativa effekter
pa individniva, och att det istallet ar samhallet i stort som vinner pa det. Hos
respondenterna i studien ar nackdelarna av pendling emellertid istéllet nagot
som ofta tonas ned och att problemen framstalls som hanterbara. De flesta
respondenter ger darmed uttryck for en acceptans gallande sin pendling.
Acceptansen kan dock ocksa tyda pa en tendens till rattfardigande eller
motivering av det egna beteendet. Individernas syn pa pendling kan ocksa vara
delvis formad av dels vana, dels instéllning. Resorna till och fran arbete/studier
utgor in integrerad del av respondenternas vardagsliv. Det ar fragan om ett
vanestyrt beteende med ett stort inslag av rutin. For respondenterna ar pendling
ocksa ett villkor for att deras preferenser gallande boende och arbete ska kunna
matchas med varandra. Aven om pendlingen inte upplevs som komplikationsfri
ar alternativet till att pendla mer kadnnbart, exempelvis att tvingas flytta fast man
inte vill. Att pendla kan da betraktas som ett battre alternativ an att flytta — ett
mindre ont, och kan darfér ses som en form av kompromiss som méjliggor
uppfyllande av 6nskemal gallande bade arbete och boende.

Resultaten fran en enkatundersékning™® 2004 av 2 500 respondenter i Umea,
Nordmaling, Véannas, Vindeln, Lycksele och Ornskéldsvik visar att den langsta
acceptabla restiden enkel vag till arbete och skola var 40-45 minuter for resor
med bil, buss eller tag. Ett resultat som stdmmer val 6verens med resultat fran
andra studier. For gang, cykel och moped var maximal restid 20 minuter. Den
optimala reslangden med bil, buss eller tdg uppgavs ligga pa 15-20 minuter.
Resultaten indikerar att det i dessa regioner finns en acceptans for ett arbete pa
annan ort an bostadsorten och att man kan tanka sig att pendla om restiden inte
ar allt for lang. Man hade en hogre benagenhet an kvinnor att acceptera ett
arbete pa annan ort och borja pendla dit. Kvinnor ar nagot mer positivt installda

%% sandow, E. & Westin, K. (2006)
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an man till att pendla med kollektiva fardmedel, trots att de, liksom mannen, inte
anser att buss ar lika flexibelt, snabbt och bekvamt som bilen.

Resultaten visar pa en positiv pendlingsvilja i undersékningsomradet, samt att
restiden och manniskors resvanor har stor betydelse for viljan att bérja pendla. |
undersokningsomradet finns det idag ingen generell erfarenhet av att pendla
langre strackor, eftersom de flesta bor och arbetar inom samma tatort. Den
positiva installningen till att acceptera ett arbete pa annan ort och bdrja pendia,
framst hos Ornskéldsviksbor, samt etableringen av Botniabanan torde innebéra
en mojlighet till regionférstoring av Umeé LA-region med Ornskoéldsviks LA-
region. Att i dagslaget tala om en nara férestdende sammanslagning av
arbetsmarknadsregionerna forefaller dock vara val optimistiskt med tanke pa det
i sammanhanget begransade omfattningen av pendlingen. Ar 2010 uppgick
pendlingen fran Ornskdldsvik till Umea till 302 personer. Flodet fran Umea till
Ornskéldsvik var 232 personer.'®

Aven om bilen &r det huvudsakliga fardmedlet uppfattas kollektiva fardmedel
som ett mojligt fardmedelsval vid pendling. Eftersom en stor del av befolkningen
ar bosatt langs stora pendlingsstrak borde det darmed finnas en potential att
locka fler resenérer till kollektivtrafiken, exempelvis Botniabanan.

Kollektivtrafiken i glesa bygder kan ocksa ha ett varde for de boende genom att
tillgangligheten till andra orter eller centralorten garanteras sa lange det finns en
kollektivtrafikforbindelse. Om bilen inte startar, om man av olika skal inte kan
kora bil eller samaka med nagon finns ett alternativ. Detta alternativ kan i vanliga
fall uppfattas som inte rimligt och darfér anvands det inte, men "utifall att” nagot
fallerar blir det ett konkret alternativ. En parallell kan ocksa fas i termer av
sarbarhet, exempelvis vid ett storre avbrott pa en jarnvagsstracka som skapar
stora problem bade for naringslivet transporter och for méjligheten till fungerande
arbetsresor. Det kan ocksa finnas ett symbolvarde for en levande bygd av att
kollektivtrafik finns, &ven bland dem som aldrig utnyttjar den. Kollektivtrafiken
uppfattas dels som en méjlighet for glesbygdsborna att na ut till varlden, dels gor
den bygden tillganglig for andra - nabar.

Mot detta satts vanligen det faktiska eller potentiella resandeunderlaget med
kollektivtrafik. Pa grund av befolkningsunderlaget och de langa avstanden mellan
storre orter ar det i regel inte ekonomiskt hallbart att utéka antalet bussturer
och/eller minska antalet stopp langs vagen for att minska restiden. Slutsatsen blir
darfor att mojligheten att 6ka busspendlingen fran en lag niva pa de flesta
strackorna i inlandet ar sma och skulle innebara stora kostnader. | omraden mer
ett storre befolkningsunderlag finns ett battre underlag, inte minst eftersom
befolkningen i manga fall ar bosatta pa korta avstand fran de storre vdgarna som
férbinder de stérre orterna.

Sattet att organisera kollektivtrafiken kan i en del ocksa innebéara att byar utanfor
lite stérre tatorter omvandias till fororter. Tidtabellerna laggs upp dels for att
underlatta arbetspendling dels for att moéjliggéra servicebesok i tatorten.

%0 5CB.
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Ytterligare en distinktion handlar om var i den glesa bygden man bor. Bor man
langs med nagon av de stérre genomfartsvagarna okar mojligheterna att utnyttja
kollektivtrafiken, medan det motsatta ar fallet om man bor i nagon av utbyarna.
Halften av de svarande uppger att de aldrig aker kollektivt, och var fjarde att de
aker nagon enstaka gang per ar. Anda finns kollektivtrafik i dessa glesa bygder,
och drygt 60 procent uppger att de bor inom vad de sjalva bedémer vara
gangavstand till en hallplats. Problemet ar bara lag turtéathet och att bussen inte
gar nar pa dygnet man 6nskar det."®’

Botniabanan — attityder till resande

Studier har tidigare gjorts av effekter vid introduktion av regionala snabbtag vilka
visar pa att korta restider, hog turtathet och ett rimligt pris ar avgérande for att ge
tagtrafiken stora marknadsandelar.’®® Men dven mjuka utbudsfaktorer som tagen
kan erbjuda sdsom hég komfort, god service och modern design kan bidra till
attraktivitet och generera 6kat resande.

Under varen 2010, innan trafikstarten (augusti 2010), genomférdes en enkat-
undersokning, dar boende i Botniabaneomradet fick svara pa fragor om attityder
och férvantningar pa jarnvagen, och fragor om resande och trafik mer dver-
gripande. | februari 2011, nar trafiken mellan Ornskéldsvik och Umea varit igang
i ett halvar, genomférdes en férdjupad intervjuomgang med resenérer pa
Botniabanan.'®® En andra studie genomfdrdes under varen 2012. '

Attityderna till tdg som fardmedel var innan trafikstarten 2010 6vervagande
positiva. Taget sags framfor allt som ett bekvamt, tryggt, trafiksakert och
miljovanligt satt att resa. Vissa forandringar i attityderna till tdg som fardmedel
har dock skett 6ver tid. Taget anses 2012 vara mindre dyrt, mer bekvamt och ha
hogre status an vid matningen 2010. Dock kan noteras att taget ses som lite
mindre tryggt som fardmedel och mindre flexibelt vid matningen 2012 an 2010.
Installningen till Botniabanan har férsamrats under denna period, dock ar
férhoppningarna bland respondenterna fortsatt positiva infor framtiden.

Alla pendlare i intervjustudien delar med sig av berattelser om hur de upplever
att trafikstorningar fatt stora konsekvenser for dem. Dels handlar det om ett
minskat antal bussturer, dels en |ag leverans av tagtrafiken med férsenade och
installda avgangar. Grundinstallningen till resande med Botniabanan ar dock
fortsatt positiv och tilltron till de positiva effekter som taget kan bara med sig
tycks inte har férandrats till foljd av trafikeringsstérningarna. Det ar dock flera
som berattar om att problemen med installda tagturer eller indragna bussturer
gjort dem mer bilberoende och benagna att aka bil, trots att intentionen att resa
kollektivt med buss eller framforallt tag finns i grunden.

For att bli ett konkurrenskraftigt alternativ till bilen maste taget vara palitligt. |
dagslaget upplever manga att taget inte gar att lita pa och ifall man vill vara
saker pa att komma fram maste man ta bilen. Det har framkommit under

¥ Wollin Elhouar, E. och Hansen, K. (2011)
%2 Froidh O. (2003)
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intervjuerna att tagtrafiken ar sarbar, mycket kan intraffa som i sin tur orsakar
installda tag och att turer maste ersattas med buss. | samband med
Botniabanans trafikstart drogs busslinjer in och i kombination med tdgproblem
blir det kollektiva resandet forknippat med en viss sarbarhet vilket sénker dess
attraktivitet. Bland de svarande pa enkatundersokningen (fore trafikstarten) var
det en klar majoritet som pendlade till och fran arbetet med bil. De som
arbetspendlade i intervjuerna, dvs med tag, (efter trafikstarten) har i huvudsak
akt buss innan trafiken kom igang.

Trangsel ombord pa tagen ar ett av problemen som upplevs av manga av de
som akt relativt ofta. Respondenterna beskriver att vissa avgangar ar mycket
populéra, att sittplatserna inte racker till, att det ar obehagligt tréngt.155

De intervjuade resenarerna tror att Botniabanan kommer att ge nya méjligheter
for manniskor att arbets- och studiependla. Manniskor kommer att kunna bo kvar
utanfor de storre orterna eller i den ort de helst vill bo. De intervjuade tror ocksa
att det kommer att bli attraktivare att bo pa de platser som har jarnvagsstationer,
vilket kanske aven for med sig inflyttning pa langre sikt.

"% Robertsson L. (2012)
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7.1

Slutsatser

Bristande matchning mellan
arbetskraftsbehov och befolkning

Svarigheten att tillgodose den ¢kade efterfragan pa arbetskraft som generellt
forutspas tydliggor de utmaningar som den har delen av landet star infor.
Utmaningarna ar betydande till foljd av en negativ befolkningsutveckling i
inlandet, brist pa arbetskraft, en ojamn alders- och kénsférdelning, svarighet att
rekrytera till utbildningar samt brist pa bostader i framférallt gruvkommuner.
Dessa forhallanden delas dessutom av flertalet kommuner i norra Norge samt i
norra och dstra Finland vilket gor situationen &n mer problematisk ur
arbetskrafts- och kompetensforsorjningssynpunkt. | Finland éversteg exempelvis
utflédet fran arbetsmarknaden inflédet redan 2003 och i Sverige prognostiseras
detsamma ske under 2015."° Allt farre yrkesverksamma ger en 6kad
forsorjningskvot och kan leda till brist pa arbetskraft och en 6kad konkurrens om
den tillgéngliga arbetskraften med 6vriga samhallssektorer. Ett minskat
arbetskraftsutbud innebar ocksa att det blir svarare att hitta lamplig kompetens
vid nyrekryteringar.

Befolkningsunderlaget ar i flertalet kommuner litet och minskande. Den
demografiska férdelningen i de flesta inlandskommunerna férsvarar dessutom
mojligheterna att rekrytera arbetskraft lokalt. '™ Ett valkant och allt mer diskuterat
problem ar att unga méanniskor och framfér allt unga kvinnor flyttar fran regionen.
Resultatet ar ett dverskott av man, framfér allt i aldersgruppen unga vuxna.
Jamstalldhetsfragan blir darfor viktig eftersom samhallenas 6verlevnad till viss
del ar avhangig denna. Ska orter i norra Sverige vara attraktiva maste de kunna
erbjuda bra och utvecklande arbeten, ett mangsidigt arbetsliv och en meningsfull
fritid for fler kvinnor a@n idag. Jamstalldhetsfragan ar ocksa viktig eftersom ett
koénsuppdelat naringsliv med lag differentieringsgrad ar sarbart. Trots strategiska
jamstalldhetssatsningar fran det offentliga och fran féretagens sida ar arbets-
marknaden till stor del fortfarande kénsuppdelad, se Figur 4.34 och Figur 4.35.

Ett minskande befolkningsunderlag ar ocksa problematiskt da kompetens-
bredden generellt minskar. Det finns namligen ett klart positivt samband mellan
befolkningsstorlek och kompetensbredd'. Det vill séga i kommuner med stor
befolkning &r &ven bredden av yrken stérre. Kompetensbredden férbattras
markant nar individuella kommuner aggregeras till LA-regioner. | norra Sverige
marks forbattringen framférallt i kustomradet mellan Umeé och Luled, samt
vidare till Haparanda och Overkalix." Stérre funktionella regioner kan alltsa vara

"% Arbetsformedlingen (2010)

%7 Tillvaxtanalys (2010b); Tillvaxtanalys (2010a); Garli, F. & Pettersson, . (2011);
Brandén, G., Forsgren, A., Holmstrém, M. Olsson-Spjut, F. (2011)

158 Antalet yrkesbefattningar dividerat med det totala antalet befattningar.
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ett satt att mota de framtida utmaningarna. Gemensamt for de flesta LA-regioner
vars kompetensbredd inte forbattras ar dock att de ar solitéra eller bestar av ett
fatal kommuner. Detta galler inte minst de norrlandskommuner som gransar till
Norge. Stora geografiska avstand i kombination med en blygsam kompetens-
bredd i kringliggande regioner, minskar dessutom utsikterna att nyttja kring-
liggande regioners kompetensbredd.

| kommuner dar gruvverksamhet inte har funnits tidigare, eller dar vilande gruvor
ater dppnas pa nytt, stélls kommunerna infor nya fragor som kan upplevas
svarhanterade. Vid etablering av en verksamhet av den omfattning som en
gruvverksamhet ofta innebar, kan en stor del av kommunens resurser tas i
ansprak under en langre tid for att hantera de beslut och atgarder som behdvs.
Dessutom stélls kommunerna infor krav pa bland annat nya bostader och utékad
kommunal service och infrastruktur.

Fram till ar 2030 visar scenarier pa att en expanderande gruvnaring i Pajala,
Kiruna respektive Gallivare kommuner kommer att innebara en 6kad arbets-
kraftsefterfragan. " Till viss del férvéantas denna tillgodoses med inflyttning och
till viss del av arbetspendling. Tilkommande gruvetableringar ar lokaliserade
inom samma upptagningsomrade for sysselsattning som idag aktiva gruvor i
Kiruna och Pajala kommuner. Detta medfér att transportsystemet till idag aktiva
gruvor till vissa delar sannolikt kan komma att stddja aven tillkommande gruv-
verksamhet. A andra sidan medfér tillkommande verksamhet inom utvinnings-
omradet att konkurrensen om arbetskraften i regionen hardnar an mer, nagot
som kan antas ytterligare 6ka behovet av inpendling fran orter lokaliserade
langre ifran gruvorna.

| Vasterbottens lan finns sju fyndigheter dar det fram till ar 2030 eventuellt kan
komma att bedrivas aktiv gruvverksamhet. Eventuellt tillkommande gruvor i
Vasterbotten ar lokaliserade inom samma upptagningsomrade for sysselsattning
som idag aktiva gruvor. Undantaget &r R6nnbéacken i Storumans kommun som
ligger nagot mer vasterut &n ansamlingen av gruvor i 6vrigt i 1anet. Pa liknande
satt som for gruvor lokaliserade i Norrbottens Ian finns darfor anledning att tro att
transportsystemet till idag aktiva gruvor till vissa delar sannolikt ocksa kan
anvandas och utvecklas vidare for att méta tillkommande gruvverksamhet.
Samtidigt innebar den relativa narheten mellan gruvorna ocksa ett 6kat behov av
inpendling fran orter langre ifran gruvorna for att pa sa satt méta en 6kande
efterfrdgan pa arbetskraft i narheten av gruvfyndigheterna.

Den positiva injektionen som gruvnaringens expansion ger kan till viss del
férsvaras av, dels den lokala tillgangen pa arbetskraft med ratt kompetens, men
aven av bristen pa bostader. Kiruna, Gallivare, Pajala och andra gruvsamhallen i
regionen upplever en ndrmast paradoxal situation dar man under flera ar har
minskat sin befolkning med neddragningar i den offentliga servicen som foljd.
Hogkonjunkturen i gruvbranschen innebar samtidigt lag arbetsléshet och stor
efterfragan pa kvalificerad arbetskraft. Hogre efterfragan har lett till brist pa
bostader och lokaler samt svarigheter att rekrytera ratt kompetens.

180 Tillvaxtanalys (2010)
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7.2

Forutsattningarna for regionforstoring ar starkt beroende av transportssystemens
mojligheter att knyta samman olika regioner. Trafikslag ska komplettera varandra
o6ver kommun- och lansgranser och transportsystemet maste kunna erbjuda
mojligheter for pendling inom en rimlig tidsram. Samtidigt som potentialen att
vaginvesteringar i glesare bygder kan patagligt minska restider ar relativt
begransad, maste vagnatet kunna erbjuda boende i glesare bygder ett bekvamt
bil- och bussresande. Kollektivtrafiken har ett definitivt och reellt varde for dem
som utnyttjar den, och innebar en faktisk tillganglighet till olika destinationer och
aktiviteter inte minst fér dem som saknar bil. Ett problem, som géller flertalet
lander, ar dock att trafiken maste subventioneras i olika grad och det rader inte
alltid konsensus om vardet av trafiken, dvs. hur stora subventioner som ar
rimliga. Dartill kommer den alltid narvarande fragan om hur stora subventioner
som ar mdjliga.

Lag flyttningsbenagenhet

En 6kad inflyttning ar ett dnskat scenario fér kommunerna i Norrbotten och
Vasterbotten. Fér bada lanen ar det utrikes flyttningsnettot positivt, inte minst
bland de yngre aldersklasserna och &r det som driver den samlade befolknings-
utvecklingen i positiv riktning. Det inrikes flyttningsnettot for Norrbotten ar
daremot 6verlag negativt, sarskilt i aldersklasserna 15-34 ar. Vasterbottens
inrikes flyttningsnetto ar relativt balanserad. Endast i alderklassen 15-24 ar ar
nettot positivt, medan det for aldersklassen 25-34 ar ar negativt. Férdelningen
bland kommunerna &r ojdmn med en klar tendens att en stor del av lanens
sammanlagda inflyttning sker till stérre kommuner vid kusten.

Det sker alltsa bade en inflyttning och utflyttning till IAanens kommuner. For att
understddja inflyttningen behdéver det i manga kommuner ske en expansion av
bostadsbestandet, framférallt i centralorten. Situationen pa bostadsmarknaden
for Vasterbottens kommuner varierar mellan a ena sidan de storre orterna med
positiv eller neutral befolkningsutveckling och allman bostadsbrist, och & andra
sidan mindre kommuner med befolkningsminskning och bostadsbalans eller
Overskott. For manga kommuner rader ett dverskott av bostader pa landsbygden
och en brist eller balans i centralorten. | Norrbotten rader brist pa bostader i
framférallt gruvkommunerna. Aven om behovet av tillfdlliga boenden uppstar i en
expansiv fas sa ar det viktigt att faststalla att det ocksa finns ett langsiktigt behov
av bostader i de olika samhallena, och att den framtida bostadsproduktionen bér
anpassas till det langsiktiga behovet av bostéader och attraktiva miljoer.

En 6nskan om 6kad inflyttning gar dock pa tvars mot den allmanna tendensen
om en lagre flyttningsbenagenhet i Sverige.161 Sarskilt ar instaliningen till
langvéaga flyttningar negativ.162 Personer som bor en langre tid pa en plats
utvecklar med tiden ocksa s.k. insiderfordelar; ett platsbundet humankapital
bestaende av bl.a. kunskap om lokala férhallanden, som gar forlorat vid en
eventuell flyttning."®® En 6kad vikt vid sociala natverk, ett 6kat hansynstagande
till bade mannens och kvinnans mgjligheter till arbete samt miljomassig

'%' Hedberg, C. (2005)
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7.3

anknytning, innebar att manniskor forblir bofasta och att flytta tillhdr undantagen.
Att endast ungefar en femtedel av alla flyttningar som sker ar arbetsrelaterade
visar pa de sociala natverkens betydelse.'®* Pendlingsresorna blir istéllet allt fler
och de avstand man ar beredd att acceptera har blivit storre éver tid. Det ar
darmed mdjligt att pendling i allt hdgre grad ersatter migration da man istallet for
att flytta valjer att utvidga sin dagliga rackvidd. Daremot ar tidsatgangen for
pendling mer eller mindre konstant.

Transportsystem som satter granser
for pendling

Dagens arbetsresor i de tva lanen karaktariseras av inomkommunala korta
arbetsresor, till stor del utférda med bil, alternativt gang och cykel oavsett kon.
Ungefar 85 procent av den férvarvsarbetande befolkningen bor och arbetar inom
samma kommun. Andelen ar sa hdg som 89 procent fér kvinnorna ar 2011.
Regionforstoring i termer av omfattande pendling dver kommungranserna ar
darfor i denna del av landet liten, i jAmforelse med 6vriga riket. Kommunerna i
Norrbotten och Vasterbotten ar dock ytmassigt betydligt stérre varfér en sadan
jamforelse haltar nagot. Utmaningarna som namnts ovan sasom laga
befolkningstal, en 6kad forsérjningskvot och svarighet att trygga kompetens-
férsorjningen, kvarstar dock.

Pendling éver kommungrans sker framst mellan kustkommunerna eller mellan
en kust- och en inlandskommun, sdsom Umea och Vannas. Lansbverskridande
pendling &r 1dg och den langvéaga pendlingen gar till storstadsomradena, framst
till Stockholm. De internationella strommarna mellan Sverige och Norge gar i
enkel riktning till Norge, medan pendlingsstrdommarna mellan Sverige och
Finland ar mer balanserade.

Arbetsresorna i gruvkommunerna ar i likhet med 6vriga kommuner framst inom-
kommunala, men pendling éver kommungrans ar 6kande over tid. Samtidigt ar
andelen av inpendlingen mot branscherna tillverkning och utvinning stor till
manga av gruvkommunerna. Denna andel av Kirunas och Gallivares inpendling
uppgick 2010 till 25 respektive 21 procent. Motsvarande siffror for gruv-
kommunerna Lycksele, Storuman och Norsjé var 20, 15 och 14 procent. Dessa
siffror visar pa gruvnaringens (och tillverkningsindustrins) mer omfattande
upptagningsomrade &n kommunerna i genomsnitt.

Arbetsresorna utfors idag till vervagande del med personbil, cirka 65 procent av
de boende i stérre kommunerna och drygt 70 procent i de mindre. | bada
kommungrupperna ar det en hégre andel an i évriga riket, vars andel ar drygt 60
procent. Gang och cykel ar tdmligen vanliga fardsatt i Norrbottens och Vaster-
bottens lan, mellan 20 och 30 procent. Andelen for skolresor uppgar till cirka

50 procent. Att resa till och fran arbetet med kollektiva fardmedel ar inte lika
vanligt som i 6vriga riket.

"84 Garvill, J. Malmberg, G. & Westin, K. (2000)
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Ungefar 50 procent av arbetsresorna ar 5 km eller kortare, i 6vriga riket &r denna
andel ungefar 35 procent. Det tyder pa en hég koncentration av boende och
arbetsplatser i kommunerna i de tva l&nen. Den medelldnga arbetsresan (5-25
km) i stérre kommuner motsvarar 6vriga rikets andelar. Arbetsresorna i de tva
lanen ar alltsa i genomsnitt kortare an vad de ar i riket i ovrigt.

Dominansen av bilpendling motsvaras av en hdgre biltathet an i 6vriga riket.
Samtidigt ar belaggningsgraden i personbilarna i paritet med riksgenomsnittet.
Bilparken ar dock betydligt &ldre och omséattningshastigheten ar lag, i vissa
kommuner endast nagra enstaka procent per ar. Aldre fordon har lagre miljd-
prestanda och samre sakerhet &n nyare fordon. En vaginfrastruktur bestaende
av smala vagar utan mittseparering, som i manga fall ar spariga och ojamna,
innebar langre resor och ocksa en osaker trafiksituation, inte minst pa strackorna
med omfattande lastbilstransporter. Det har ocksa visat sig att antalet trafik-
dodade i Norrbotten och Vasterbotten, per invanare och per fardad kilometer
ligger nagot 6ver riksgenomsnittet. Sammantaget kan dessa forhojda risker
férvantas verka dampande pa viljan att pendla.

Kollektivtrafik pa vag ar enligt resvaneundersokningarna lagt utnyttjad. Det finns
dock stora regionala skillnader. | Luled, Skelleftea och Umea dar stadsbussnatet
ar val utbyggt férekommer majoriteten av lanens kollektivtrafik. | 6vriga
kommuner ar busstrafiken inte anpassad fér arbetsresor. Detsamma galler fér
expressbussarna langs kusten. En forklaring till det Iaga kollektivtrafikresandet ar
ocksa den i jamforelse med riksgenomsnittet laga tillgangligheten till en hallplats
som trafikeras regelbundet. Eftersom det ar den sammanlagda restiden mellan
hemmet och arbetsplatsen som ar avgérande innebar detta att kollektivtrafiken,
aven om manniskor garna akte kollektivt, inte ar ett realistiskt alternativ i de
flesta fall.

Jarnvagsnatets utbyggnad av Botniabanan har inneburit stora férbattringar for
arbetsresor. Innan trafikstarten med Botniabanan var exempelvis restiden med
bil och buss mellan Ornskéldsvik och Umea mellan 1,5 och 2 timmar. Restiden
med tdg mellan Umea och Ornskéldsvik ar 47 minuter med snabbtag, som inte
gor uppehall pa mellanliggande stationer, och 1 timme med regionaltag. Det &r
viktigt att tilldgga att nar manniskor bedémer 60 minuter som en grans for restid
ingar ocksa restiden till och fran stationerna. Stationerna Iangs Botniabanan
ligger i regel i centrala lagen varfér mojligheten att na stationen inom 15 minuter i
manga fall &r god. Trafikeringen pa banan har sedan starten kontinuerligt 6kat,
dock med en hel del férseningar och instéllda tag.

Norr om Umea bestar jarnvagsnatet av enkelspar. Dessa banor utnyttjas idag
framst for godstransporter varfor en utékning av persontrafik forsvaras. Det beror
inte enbart pa en konkurrens om avgangstider, utan aven om Stambanans
banprofil som pa vissa bandelar innebéar att godstagen inte kan stanna, vilket tar
en stor del av den befintliga kapaciteten i beslag. Stambanans geografiska
strackning en bit in i landet innebar ocksa en lagre tillganglighet da banan
forbinds med stickspar in till befolkningskoncentrationerna vid kusten. Den
férutsedda dkningen av godstrafiken pa banan (som redan idag har stor
utnyttjandegrad) tillsammans med en 6nskan om &kat kollektivtrafikresande kan
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7.4

vara svar att forena med dagens infrastruktur. Med dagens utveckling av
resandet pa Botniabanan kan det finnas en potential for 6kat resande aven norr
om Umeé med en ny jarnvagsinfrastruktur.

For den langre pendlingen, framst for vecko- och periodpendling, anvands framst
flyg. Det finns i lanen flera flygplatser, med i huvudsak férbindelser med
Stockholm. Den inomregionala trafiken ar begransad och ingen trafik bedrivs
direkt till och fran Norge och Finland. Priserna pa de flygavgangar som finns
upplevs ocksa som hdga for inlandsrutterna.

Mojliga atgarder for okad pendling

Analysen har bland annat visat pa en, i jamforelse med riket, lag andel pendling
6ver kommungrans, bristande vagstandard, en jarnvag med hégt kapacitets-
utnyttiande och ett vikande och aldrande befolkningsunderlag i inlandet. Men det
finns &ven positiva aspekter varda att lyfta fram sdsom ett vaxande befolknings-
underlag vid kusten, en expanderande gruvindustri och turismverksamhet vilken
férutsatter en god tillganglighet.

Den genomfdrda analysen har pekat pa en del brister som bor beaktas.
Atgéarderna kan och bér géras pa olika nivéer. Den statliga nivan har sina
verktyg, liksom den regionala och lokala nivan. Nedan kommer framférallt
atgarder pa den statliga nivan att diskuteras, utifran ett transportpolitiskt
perspektiv, dar malet ar att transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska medverka till att ge alla en grundldggande tillganglighet med god
kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Nagon
samhallsekonomisk I6nsamhetsbedémning av atgarderna har inte gjorts.
Listningen bor darmed snarare ses som utgangspunkter for framtida analyser.

Pendlingsbendgenheten minskar betydligt ndr den sammanlagda restiden
overstiger 45-60 minuter. Da upplevs inte langre pendling som nagot attraktivt.
For att understddja en 6kning av den langvaga arbetspendlingen (6ver
kommungrans) maste darfor transportsystemet utvecklas. Pa manga stallen har,
som analysen har visat, infrastrukturen brister som innebéar en lagre
tillganglighet, se Tabell 5.10. For inlandet ar troligen atgarder riktade mot
vagsystemet den framsta atgarden for att dka tillgangligheten. Den nyligen
genomférda justeringen av vaghastigheterna, som i de flesta fall innebar 6kade
restider i Norrbottens och Vasterbottens lan, bor ses 6ver. Bakom besluten om
hastighetsjusteringarna ligger en sammanvagning av samhallsekonomiska nyttor
och kostnader. Givet att det finns ett dnskemal om en ¢kad tillganglighet i dessa
omraden sa medfér minskade restider med en aterstallning av hastighets-
granserna dock aven 6kade trafiksdkerhetskostnader som sannolikt inte ar
férsvarbara i en traditionell CBA. Samtidigt finns den transportpolitiska
ambitionen att "Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska
medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och
anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet”. Det som skulle kunna
vaga upp kalkylen ar att se vagsystemet som en helhet och inte varje enskild vag
som en analysenhet genom att i kalkylen ta hansyn till méjliga dynamiska
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regionalekonomiska tillvaxteffekter'®, liksom att det har &ar en prioriterad
malmférsdrjningsregion som mojligen kraver en specialldsning.

Kopplat till vdgnatets standard och omfattning ar kollektivtrafikens utformning.
Kollektivtrafiken i de tva lanen har stora avstand att 6verbrygga, ett Iagt resande
och litet befolkningsunderlag i stora delar av lanen. En ytterligare utbyggnad av
turtathet, fler strackningar, nya fordon med mera innebar 6kade offentliga
kostnader eftersom kollektivtrafiken idag generellt sett inte bar sina egna
kostnader. Kollektivtrafiken maste da ytterligare subventioneras av skattemedel,
medel som med tanke pa lanens utmaningar inom vard- och omsorg, i manga
fall inte finns. Medel i Iansplanerna for att atgarda och bygga ut lansvagnatet ar
ocksa begransade.

Staten har tagit ett stort ansvar fér att uppratthalla de nationella transport-
systemen, medan regionala aktoérer ansvarat fér och utfort regional trafik, med
eller utan subventioner fran staten. En tydlig ansvarsférdelning mellan staten
som bestallare av politiska resultat — t.ex. tillgénglighet — och regionala och
lokala myndigheter och féretag som genomférare har etablerats med tiden.
Staten har dverlatit till Lanstrafiken (nu RKTM) att avgoéra trafikutbudet, och
darigenom accepteras variationer i utbudet i olika delar av landet. Samtidigt har
de regionala ekonomiska, demografiska och sociala férutsattningarna for
genomférandet av de transportpolitiska malen féréandrats 6ver tid. En central
fraga ar darfér hur ambitionen att uppratthalla nationella, gemensamma
transportpolitiska mal stammer 6éverens med hur trafiken i praktiken ser ut i
Sveriges glesa bygder.

For att astadkomma en storre strukturomvandling, med betydande pendlings-
floden over storre avstand, ar justeringar i vagsystemet antagligen inte tillrackligt.
Ett utbyggt jarnvagssystem skulle kunna erbjuda detta. Det skulle kunna
innebara regionférstoring och ar en forutsattning for att kvinnor och man ska fa
tillgang till framfor allt en bredare arbetsmarknad, utbildning och service,
samtidigt som foretagen séakrar sin kompetensforsorjning. Langs kusten finns
idag, och med den pagaende befolkningskoncentrationen till kustkommunerna
kommer det aven framdver att finnas, en befolknings/arbetsplatsstruktur som
lampar sig for jarnvagstrafik. Det gar att utnyttja den befintliga jarnvagen
annorlunda, med 6kat fokus pa persontransporter. Det skulle dock innebara stor
paverkan pa godstrafiken. En 6kad samexistens kan starkas med att bygga fler
motespunkter pa dagens strackningar, vilket ligger i linje med fyrstegsprincipen
dar atgarder i forsta hand ska inriktas pa smarre atgarder for att styra resandet,
eller ersatta det. Storre investeringar ar en steg 4-atgard och bor darfor vidtas
forst efter att man provat de tre forsta stegen.

Olika bygder har olika férutsattningar och da maste ocksa resandet fa se olika ut.
Pendling med kollektivtrafik ar relativt blygsamt i de glesa bygderna, utanfor de
storre straken nast intill obefintlig. Bussen betraktas ofta som en reserv, ett
fardmedel som tas till nar bilen inte startar eller kanske nar man ska till central-
orten for att resa vidare en langre stracka. Bussen kan ocksa fungera i de fall da

185 Wider Economic Benefits (WEB)
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inget of6rutsett sker pa arbetet, eller da man ar saker pa att kunna sluta i tid for
sista bussen. Bussen ar i dessa omraden i praktiken ett alternativ som sallan
anvands for arbetspendling.

Den tankemodell som idag styr saval debatten kring kollektivirafiken som dess
praktiska organisering tycks ha stader och tatorter som sin sjalvklara utgangs-
punkt. Men dar ar passagerarunderlaget ett helt annat an i landets glesa bygder.
Det ar givetvis att baddda for problem att organisera kollektivtrafiken utifran ett
passagerarunderlag som helt enkelt inte finns. Jamlikhet i resandet betyder
mojligheter att kunna resa; att na service, arbete, vanner etc. pa ett atminstone
nagot sa nar dragligt och hallbart satt. Det ekonomiska stodet for person-
transporter fran samhallets sida behdver darfér anvandas mer flexibelt och
innovativt.

Ur ett regionfdrstorings- och strukturomvandlande perspektiv, dar malet ar ett
onskat 6kat resande Over storre avstand, blir de smarre atgardernas effekter
antagligen sma. Men det kan finnas andra skal att undersoka vad exempelvis ett
flexiblare stod for resande kan innebara. En sadan férandring kan vara ett 6kat
reseavdrag. Reseavdrag kan idag goras for kostnader i samband med resor i
tjansten och fér resor mellan bostaden och arbetet. For resor mellan bostaden
och arbetet géller att endast den del av resekostnaden som &éverstiger 10 000 kr
per ar (inkomstar 2012) ar avdragsgill mot inkomsten. For resor i tjansten ar hela
resekostnaden avdragsgill. Avdraget per mil kan 6ka, grénsen pa 10 000 kan
ocksa justeras. Om ett 6kat kollektivtrafikresande prioriteras kan det finnas skal
att se Over mojligheten att endast sanka beloppsgransen for avdrag for kollektiv-
trafikresande i dessa lan. En potentiell negativ effekt av detta kan bli en icke
onskad bebyggelsestruktur, som missgynnar kollektivtrafikforsorjning etc. varfor
en djupare analys av forslagens effekter bor goras.

Satsningar som har gjorts pa kollektivtrafiken, bade vad galler infrastruktur och
ny tagtrafik, férvantas ge effekter pa kollektivtrafikresandet och dess marknads-
andel. En utmaning ar att lyfta fram och 6ka medvetenheten om de bekvama
resméjligheter som dagtagtrafiken innebar fér boende i regionen bade till
vardags och pa helger. Dar biltrafikvolymerna ar storst finns den stérsta
potentialen for att 6ka kollektivtrafikresande och marknadsandel. Det beror pa att
det finns ett stort potentiellt resandeunderlag och pa att en 6kad marknadsandel i
dessa strak har stor betydelse for marknadsandelen pa lansniva i genomsnitt.
Det finns aven strak och relationer dar det centrala inte ar att locka 6ver bilister
till kollektivtrafik, utan att for regionforstoringens skull locka manniskor till att resa
dverlag. Snabbtagstrafiken mellan Umea och Ornskéldsvik &r ett exempel pa
detta. Ett satt att 6ka trafikutbudet ar en 6kad samordning av samhéllbetalda
resor.

Sett till befolkningsutvecklingen over tid i Norrbottens- och Vasterbottens inland
finns anledning att starka ett transportsystem som stédjer en mer langvaga
pendling som kan méta behovet av arbetskraft i framtida gruv- och mineralnaring
i regionen. | kombination med detta bér ocksa faktorer som mojlighet till bostader
vid gruvorterna diskuteras, samt hur pendling fér en av familjens medlemmar
paverkar de familjemedlemmar som finns kvar pa utpendlingsorten under
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veckorna. Inte minst bor dessa fragor lyftas utifran ett jamstalldhetsperspektiv
och i férlangningen bor aven méjligheterna till arbete for ett hushalls bada parter
inom pendlingsavstand till gruvorna studeras. Samtliga aktiva gruvor har ett antal
flygplatser som kan utgéra inpendlingsnod fran andra delar av landet till
Norrbotten respektive Vasterbottens lan. Dessa flygplatser kan ocksa utgora
inpendlingsnoder till eventuellt tillkommande gruvor. Men &ven om mdjlighet
finns att resa mellan Sveriges storsta arbetsmarknadsomrade Stockholm till
flygplatserna i relativ narhet av gruvfyndigheterna, sa satter restiden och
reskostnaden fran flygplatsen till gruvan i flera fall begréansningar.

Mojligheten att stimulera till regionalt inriktat flyg som férbinder kommunerna bor
ocksa ses over. | andra glest befolkade delar av varlden, exempelvis Norge,
finns utvecklad anvandning av en flexibel och smaskalig flygtrafik. | ett nationellt
perspektiv finns inget starkt motiv att satsa pa dkade inrikes flygtransporter. Men
i denna region kanske en férutsattningslés analys skulle visa att ratt utformat och
intermodalt integrerat skulle flyg vara en funktionell 16sning pa tillganglighets-
problemen. Idag finns endast ett fatal flygforbindelser vars mal inte ar Stockholm.
Flyget &r ocksa en viktig del av tillgangligheten och har pa liknande satt som
kollektivtrafiken ett symbolvarde for en levande bygd. Ett stdd enbart baserat pa
detta ar svart att forsvara, men flyget i glest befolkade regioner kan ocksa vara
en positiv injektion till naringslivet och bidra till ekonomisk tillvaxt.'®

"% Mukkala, K. och Tervo, H. (2012)
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9 Appendix
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9.2

Hearing och intervjudeltagare
Hearing, Skelleftea 2013-03-11

UIf Hansson

Ann-Christin Samuelsson

Lars Hedalm

Charlotte Reinhold

Bianca Byring
Heidi Thérnberg
Anita Lindfors

Anna Lindh Wikblad

Helena Bj6rn
Grete Vaesteraas
Jimmy Bystedt
Bo-Erik Ekblom
Elisabeth Sinclair
Henrik Berg
David Sundstréom
Marten Eberg
Hans Andersson
Ola Burstrom
Anders Rutdabhl

Harriet Andersson
Lasse Johansson
Henry Andersson

David Lundmark
Inger Carstedt
Mats Bengtén
Fredrik Forsell

Karolina Filipsson

Gaéllivare kommun

Kiruna kommun
Kollektivtrafikmyndigheten Norrbotten
Kollektivtrafikmyndigheten Norrbotten
Kollektivtrafikmyndigheten Vasterbotten
Kollektivtrafikmyndigheten Vasterbotten
Kommunférbundet Norrbotten

Luled kommun

Lycksele kommun

Lycksele kommun

Lansstyrelsen Norrbotten

Lansstyrelsen Norrbotten
Norrbotniabaneprojektet

Norrbottens ldns landsting

Piteda kommun

Region Vasterbotten

Skelleftea kommun

Skelleftea kommun

Skelleftea kommun

Skelleftea kommun
Skelleftea kommun
Skellefted kommun

Skelleftea kommun
Storumans kommun
Trafikverket region Nord
Umea kommun

Vasterbottens lans landsting

Hearing, Lulea 2013-06-05

Anders Lundgren

Ann-Sofie Atterbrand

Charlotte Reinhold
Daniel Ortqvist
Bo-Erik Ekblom
Elisabeth Sinclair
Eva Furmark
Gdran Wigren
Heidi Thérnberg
Karolina Filipsson
Mats Bentén
Marten Edberg
Nils Alm
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Kiruna kommun
Trafikverket
Kollektivtrafikmyndigheten i Norrbotten
Lulea Tekniska universitet
Lansstyrelsen Norrbotten
Norrbotniabanan
Trafikverket

Haparanda kommun

Region Vasterbotten
Vasterbottens lans landsting
Trafikverket

Region Vasterbotten
Trafikverket



9.3

Genomforda intervjuer

Mats Bengtén, Trafikverket

Jan Bergmark, Handelskammaren Vasterbotten

Helena Bjoérn, Lycksele kommun

Bianca Byring, Kollektivtrafikstrateg, Regionala kollektivtrafikmyndigheten i
Vasterbotten

Inger Carstedt, Storumans kommun

Marten Edberg, Infrastrukturstrateg, Region Vasterbotten

Bo Erik Ekblom, Lansstyrelsen Norrbotten

Fredrik Forsell, Kollektivtrafikchef, ULTRA/Umeéa kommun

UIf Hansson, Utvecklingschef, Gallivare kommun

Lars Hedalm, Lanstrafiken Norrbotten

Helena Persson, Lanstrafiken Norrbotten

Charlotte Reinhold, Regionala kollektivtrafikmyndigheten i Norrbotten
David Sundstréom, Samhallsstrateg, Pited kommun

Olle Tiderman, Teknisk chef, Norrtag

Grete Vaesteraas, Lycksele kommun

SKL-, LA- och FA-regionsindelningen

En FA-region (funktionell analysregion) &r en region, inom vilken manniskor kan
bo och arbeta utan att beh6va géra alltfor tidsédande resor. Indelningen i FA-
regioner ar framst tankt att anvandas vid regionala analyser. Tillvaxtanalys FA-
indelning som gjordes 2005 av davarande Nutek ar av "normativ" karaktér och
bygger pa utvecklingstendenser i arbetspendlingen. Avsikten ar att indelningen
ska kunna ligga fast under minst tio ar. Indelningen baseras framst pa
pendlingsstatistik fran 2003. Men hansyn har aven tagits till andra faktorer som
trender i arbetspendlingen och andra faktorer som kan férandra resmonstren pa
ett genomgripande satt.

Syftet med lokala arbetsmarknader (LA) &r att kunna beskriva arbetsmarknadens
funktionssatt for geografiska omraden som ar relativt oberoende av omvarlden
med avseende pa utbud och efterfragan av arbetskraft. De lokala arbetsmark-
naderna ar séledes funktionella och kan férandras éver tiden beroende pa foran-
dringar i pendlingsstrommarnas riktning och styrka. LA anvands aven for att
beskriva regionforstoring.

Sveriges Kommuner och Landstings kommungruppsindelning bérjade galla fran

den 1 januari 2011. Grupperingen ar tankt att anvandas vid analyser, jamférelser
och redovisning.
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Kommun SKL LA/FA-region
Turism- och
Storuman il Storuman
besdksnaringskommun
Mala Varuproducerande kommun
- - Lycksele
Lycksele Kommun i glesbefolkad region
Turism- och
Dorotea il Dorotea
besdksnaringskommun
Vilhelmina Glesbygdkommun Vilhelmina
Asele Glesbygdkommun Asele
Sorsele Glesbygdkommun Sorsele
Nordmaling Glesbygdkommun
Bjurholm Pendlingskommun
Vindeln Glesbygdk
ygdkommun Umes
Robertsfors Glesbygdkommun
Vannas Pendlingskommun
Umed Storre stad
Norsjo Varuproducerande kommun .
- — Skelleftea
Skelleftea Storre stad
Arvidsjaur Kommun i glesbefolkad region Arvidsjaur
. Turism- och .
Arjeplog besdksnaringskommun Arjeplog
Kalix Kommun i glesbefolkad region
Alvsbyn Kommun i glesbefolkad region
Lulea Storre stad Lulead
Pited Kommun i glesbefolkad region
Boden Kommun i glesbefolkad region
Overkalix Glesbygdkommun Overkalix
Overtorned Glesbygdkommun Overtornea
Haparanda Kommun i glesbefolkad region Haparanda
Pajala Glesbygdkommun Pajala
Jokkmokk Turism- och Jokkmokk
besdksnaringskommun
Gallivare Varuproducerande kommun Gallivare
Kiruna Kommun i glesbefolkad region Kiruna

Tabell 9.1 FA-region (2012) , LA-regioner (2011) och SKL:s kommungruppsindelning
Kalla: Tillvaxtverket, SCB och SKL.
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9.4 Linjeforteckning

Norrbotten

Figur 9.1 Norrtag, Luela-Narvik
Killa: RKTM (2012) Regional trafikforsorjningsprogram for Norrbottens lan.

Figur 9.2 Norrtag, Umea—Lulea
Kailla: RKTM (2012) Regional trafikférsorjningsprogram for Norrbottens lan.
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Tabell 9.2 Stomlinjenéatet i Norrbotten, 2012-06-17 — 2012-12-08

STOMLINJER

Linjenr | Strackning

10 Polstjarnan, Kiruna - Lulea

14 Pitea - Luled

15 Raned — Sunderby sjukhus

17 Komfortbussen, Arjeplog - Arvidsjaur - Pitea
18 Komfortbussen, Pited - Sunderby sjukhus - Boden
20 Umea - Luled - Haparanda -Tornea

21 Arvidsjaur - Alvsbyn - Boden - Luled

22 Arvidsjaur - Pitea

24 Arvidsjaur - Mala

25 Sorsele - Arvidsjaur

26 Arjeplog - Arvidsjaur - Skelleftea

28 Boden - Sunderbyn — Luled (mandag-fredag)
23 Boden - Sunderbyn — Lulea (I6rdag-s6ndag)
29 Boden - Avan - Luled

30 Boden - Lulea

31 Alvsbyn - Luled

32 Alvsbyn - Pited

36 Pited - Alvsbyn - Jokkmokk

42 Lansjarv - Overkalix

43 Murjek - Jokkmokk

44 Gallivare - Jokkmokk - Boden - Luled

45 Gallivare -Jokkmokk - Arvidsjaur - Sorsele - Ostersund
46 Pajala - Gallivare

47 Kvikkjokk - Jokkmokk

50 Karesuando - Vittangi - Kiruna

51 Kiruna - Vittangi - Pajala

52 Kiruna - Svappavaara - Gallivare

53 Kiruna - Pajala - Overtorned - Haparanda

54 Pajala - Overtorned - Haparanda

55 Pajala - Overkalix - Luled

61 Overkalix - Morjarv - Kalix

63 Overtorned - Kalix

98 Komfortbussen, Haparanda - Luled - Umea
100 Tornea - Haparanda - Lulea - Pitea - Skelleftea - Umea
200 Skelleftea - Arvidsjaur - Arjeplog - Bodo

Kailla: RKTM (2012) Regional trafikférsorjningsprogram for Norrbottens lan.
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Tabell 9.3 Lokallinjestrdackning, Norrbotten 2012

LOKALA LINJER

Linjenr | Strackning

102 Adolfstréom - Laisvall - Dainak

103 Arjeplog - Slagnas

104 Arjeplog - Jakkvik - Ringselet

105 Arjeplog - Skogalid - Ornvik

106 Arjeplog - Stensund - Varrasviken - Arjeplog
108 Arjeplog - Rengard - Stibma

109 Mullbacken - Sjulnas - Slagnas

110 Arjeplog - Langviken

111 Mellanstrém - Rebak

113 Svartberget - Laisvik- Loholm

131 Bjorklund - Hedberg - Arvidsjaur

133 Moskosel - Auktsjaur - Arvidsjaur

135 S Sandtrask - Glommertrask - Abborrtrask - Arvidsjaur
137 Gratrask - Pjesker - Arvidsjaur

138 Lauker - Arvidsjaur

201 Pitsund - Hortlax - Pitea

202 Javre - Hemmingsmark - Blasmark - Pited

204 Storsund - Koler - Lillpite - Pitea

206 Rosvik - Norrfjarden - Ojebyn - Pited

207 Stockbéacken - Roknés - Sjulnas - Pitea

208 Lillpite - Sjulnas - Svensbyn - Pitea

209 Langtrask - Sjulsmark - Norrfjarden - Pitea

210 Holmtréask - Norrfjarden - Pitea

212 Arnemark - Stridholm - Bole - Langnas - Sjulnas
213 Pitea - Vitsand - Bodsjon - Sjulnas - Lillpite

220 Moron - Ersnds - Antnas - Lulea

221 Klovertrask - Ale - Alvik - Mattsund - Lulea

222 Mjofjarden - Sundom - Borjelslandet

223 Brandon - Orarna - Bensbyn - Luled

226 Bjura - Niemisel - N Orrbyn - Prastholm - Bole - Ranea
227 Bjura - Falltrask - Niemisel - S Orrbyn - S Prastholm - Ranea
228 Avafors - Vita - Jdmton - Ranea

230 Flygbuss, Lulea busstation - Lulea Airport

241 Alvsbyn - Brannberg - Boden

242 Bredsel - Vidsel - Manjarv - Visttrask - Alvsbyn
244 Alvsbyn - Tvidrasel - Vidsel - Bredsel

247 Alvsbyn - Grantrask
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260 Norrian - Valvtrask - Gunnarsbyn - Skogsa - Boden

261 Nedre Flasjon - Skogsa - Boden

262 Gemtrask -Vibbyn - Boden

265 Harads - S Bredaker - Boden

266 Harads - N Bredaker - Boden

301 Kalix - Nyborg - Stordn - Ryssbalt

304 Kalix - Karlsborg - Batskarsnas

305 Lantjarv - Kalix

308 Vitvattnet - Kalix

309 Séren - Paldng - Kalix

320 Lapptrask - Karungi

321 Haparanda - Nikkala - Kattilasaari - Langtrask

322 Haparanda - Seskaro

341 Overkalix - Kypasjarvi

342 Overkalix - L Naverberg - KéImjarv

343 Viannasberget - Svartbyn - Overkalix

347 Lomtrask - Overkalix

361 Svanstein - Rantajarvi - Aapua
362 Pello - Svanstein - Overtorned - Hedeniset
363 Kulmunki - Siekasjarvi - Overtorned

402 O Kuoka - Vuollerim

405 Kabdalis - Jokkmokk

406 Jokkmokk - Purkijaur

420 Gallivare - Niilivaara

422 Nattavaara - Géllivare

501 Kiruna - Jukkasjarvi - Paksuniemi

504 Karesuando - Muodoslompolo - Pajala
505 Kiruna - Rensjon

521 Korpilombolo - Pajala

525 Junosuando - Anttis

Killa: RKTM (2012) Regional trafikforsoérjningsprogram for Norrbottens lan.

Tabell 9.4 Fjallinjestrackning, Norrbotten 2012.

FJALLINJER

Linjenr | Strackning

91 Kiruna - Riksgransen- Narvik
92 Kiruna - Nikkaluokta

93 Gallivare - Ritsem

94 Murjek -Jokkmokk - Kvikkjokk

Kalla: RKTM (2012) Regional trafikforsorjningsprogram for Norrbottens lan.
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Vasterbotten

Figur 9.3 Norrtag, Umea-Vannas
Killa: RKTM (2012) Regional trafikforsoérjningsprogram for Vasterbottens lan 2012-2015.

Figur 9.4 Norrtag, Umea-Sundsvall
Killa: RKTM (2012) Regional trafikforsorjningsprogram for Vasterbottens 1an 2012-2015.
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Figur 9.5 Norrtag, Umea-Lycksele
Killa: RKTM (2012) Regional trafikforsérjningsprogram for Vasterbottens lan 2012-2015.

Tabell 9.5 Stomlinjestrackning (linjer mellan kommuner), Vasterbotten 2012

STOMLINJER - LINJER MELLAN KOMMUNER

10 Sundsvall-Ornskéldsvik—-Ume3
11 Nordmaling—Umea

12 Skelleftea—Umead

14 Asele-Umea

15 Bjurholm—-Vannas—Umea

16 Vindeln—Umea

17 Robertsfors—Umea

20 Torned—Haparanda—Lulea—-Umea
21 Skelleftea—Burtrask-Umea

22 Norsjo—Renstrom—Skelleftea

24 Mala—Arvidsjaur

25 Malad—Norsjo

26 Arjeplog—Skellefted

27 Malad—Norsjo—Skelleftea

28 Mala—Lycksele

29 Sorsele—Skellefted

30 Sorsele—Arvidsjaur

31 Hemavan-Tarnaby—Storuman-Lycksele—Umea

32 Lycksele—Norsjo—Skelleftea

34 Asele-Lycksele
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36 Sorsele—Lycksele

37 Sorsele—Storuman—Vilhelmina

39 Bjurholm—-Lycksele

43 Vilhelmina—Lycksele

44 Dorotea—Asele
45 Gallivare-Ostersund
46 Dorotea—Vilhelmina

47 Dorotea—Hoting

48 Vilhelmina—Asele-mme3

61 Vindeln—Vannas

63 Ostersund—Dorotea—Ume3d

71 Nordmaling—Vannas

100 |Haparanda—Umea

Kaélla: RKTM (2012) Regionalt trafikforsorjningsprogram for Vasterbottens 1an 2012-2015.

Tabell 9.6 Linjestrackning (linjer inom en kommun), Vasterbotten 2012

LINJER INOM EN KOMMUN

Bjurholm

113 Bredtrask—Bjurholm

142 Ortrask—Bjurholm

144 Agnas—Bjurholm

145 Brannland—Vitvattnet—Bastutrdask—Bjurholm
Dorotea

435 Hogland—Ormsjo—Dorotea

436 Borgafjall-Dorotea

437 Borgafjall-Risback

438 Hogland—Risback

439 Haggas—Dorotea

440 Lavsjo—Ullsjoberg—Dorotea

442 Svanabyn—Dorotea

Lycksele

180 Vindeln—Lycksele

301 Tvaratrask—Lycksele

302 Ortrask—Lycksele

306 Lycksele—Holmtrask—Siksele—Lycksele
308 Aliden-Hornmyr—Knaften—Lycksele
Lycksele lokaltrafik

350 Lycksele lokaltrafik

Mala

247 Kristineberg—Roka—Rentjarn—Sunnanvik—Mala
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249 Kristineberg—Roka—Mala

251 Ostanbick—Adak-Tjarnberg/Lainejaur—Mala
252 Bjorksele—Kristineberg—Mala

253 Ostanbick—Adak-Tjarnberg—Mala
256 Granberget—Fridhem—-Bole—Mala
Nordmaling

101 Kraken—Nordmaling

102 Hornsjo—Grasmyr—Hummelholm—Nordmaling
103 Grasmyr—Nordmaling

104 Ronnholm-Légded—Nordmaling
105 Nyaker—Grasmyr—Djdknebdle—-mmea
106 Jarnasklubb—Nordmaling

107 Norrfors—Bjarten—Nyaker

108 Vastansjo—Norrfors

109 Norrfors—Nordmaling

110 Rundvik—Nordmaling

111 Nydker—Nordmaling

Norsjo

239 Bastutrask—Norsjo

241 Vikborg—Bastutrask

242 Risliden—Norsjo

243 Pjasérn—Kvavistrask—Svansele—Norsjo
245 Malad—Norsjo

246 Kvarnasen—Norsjo

254 Gisstrask—Norsjo

255 Menstrask—Fromheden—Norsjo
258 Svansele—Renstrom

260 Bastutrask—Skelleftea

Robertsfors

117 Akullsjsn—Robertsfors

136 Flarkbacken—Robersfors

138 Fallfors—Robertsfors

139 Siked—Robertsfors

140 Martsmarken—Robertsfors

141 Martensmarken—Anaset

143 Norum—-Bygdea—Robertsfors
Skelleftea

201 Aspliden—Jorn

202/203 | Fallfors—Kagedalen—Skellefted
204 Jorn—Skelleftea

205 Boliden—Skellefted
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206 Krangfors—Skellefted

207 Bured—Skelleftea

208/209 | Skelleftehamn—Skelleftea

210 Renholmen—Skelleftea

211 Renstrém—Jérn

212 Hebbersliden—Skellefted

213 Alund-Byske

214 Drangsmark—Byske

215 Lillkdgetrask—Boliden

216 Ostanback—Byske

217 Drangsmark—Skelleftea

218 Medle—Skelleftea

219 Ragvaldstrask—Skelleftea

220 Orviken—Skellefted

221 Bured—Orviken/Ronnskar—Skellefted

222 Lovanger—Skelleftea

224 Hallbergssvedjan—Skellefted

225 Burtrask—Skramtrask—Skelleftea

226 Burtrask—Hjoggbole—Skellefted

227 Skramtrask—Skellefted

228 Renfors—Burtrask

229 Vastantrask—Burtrask

231 Kalvtrask—Burtrask

232 Bronstjarn— Burtrask

233 Ljusvattnet—Bygdsiljum

234 Fagelberg—Jorn

235 Kataselet—Jorn

236 Vebomark-Skelleftea

237 Vebomark-Loévanger

260 Bastutrask—Skelleftea

Skelleftea lokaltrafik

2/12 Centrum—Morohojden/Mord Backe och ater

3/13 Centrum—Anderstorp och ater
C Centrum—Mobacken—Stenbacka—-Sjungande Dalen och

4/14 /4 |ater

5 Centrum-=Sunnana/Sorbdle och ater

6 Centrum—Mor&—Solbacken och ater

89 Centrum—Getberget—Alhem och ater
Mor6 Backe/Mor6hojden/Norrbéle/Anderstorp—Skelleftea

Flygbuss | city airport och ater

Sorsele

301 Tvaratrask—Lycksele
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332

Klippen—Sorsele

333 Flakaudden—Sorsele

334 Ovre Saxnis—Sorsele

335 Aha—Sorsele

336 Bocktrask—Hogbranna—Sorsele
337 Blattnicksele—Staggtrask/Rastrand/Tvaratrask
338 O Sandsjén—Blattnicksele

339 Skotrask—Sorsele

341 Ammarnds—Sorsele

343 Kraddsele—~Ammarnas

Storuman

313 Barsele—Grundfors—Gunnarn

314 Blattnicksele—Norrdal-Storuman
319 Ronds—Portbron—Mosekalla—Tarnaby
320 Grondal-Joesjo—Laisholm—Tarnaby
321 Slussfors—Boksjon—Tarnaby

324 Myrlund-Langsjoby—Storuman
325 Pautrask—Skarvsjoby—Storuman
326 Umnads—Forsmark—Slussfors

327 Kaskeloukt—Storuman

329 Virisen—Tarnaby

331 Stromsund—Slussfors

Umea

105 Nyaker—Grasmyr—Djdknebole—-Umea
114 Kvarnsvedjan—Tavelsjo—Umea

115 Tavelsjo—Hissjo—Umea

116 Botsmark—Savar

118 Savar-Umea

119 Ostnds—Savar

122 Obbola—Holmsund

123 Obbola—Holmsund—-mmea

124 Holmsund-Umea

125 Obbola—Umea

126 Hornefors—Norrmjole—Umea

127 N Stocksjo—Roback

128 Bjannberg—Hoérnefors

129 Angersjo—Norrbyn —Hérnefors

131 Brattby—Brannland—mmea

132 Sunnantorp—Brdnnland-Umea

133 Overboda—Brinnland—Umeé&

134 Stugunds—-Sormjole
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135 Stugunas—Hdssjo—Kasamark

137 Haddingen—Hissjo

160 Kvarnsvedjan—Rodasel

171 Gryssjon—Norrfjarden—Savar

175 Hissjo—Flurkmak—Trehorningen

Umea lokaltrafik

1 Umedalen—Vasaplan—Ostra Ersboda och omvint
Ersboda handelsomrade—Vasaplan-Jarnvagstorget och

2 omvant

3 Vasaplan—Regementet och omvant

4 Stocksjo—Vasaplan och omvant

5 Ersmark—Vasaplan-Strémpilen och omvant

6 Carlshojd—Vasaplan—Rdback och omvant

7 Nydalahojd—Vasaplan—Roérang och omvant

72 Klockarbacken—mniversitetet och omvant

73 Réback-Universitetet

74 V Ersboda—mniversitetssjukhuset

75 Innertavle—Vasaplan och omvant

76 Ersmark—Vasaplan

78 Vasaplan—Forslundagymnasiet och omvant

8 Tomtebo—Vasaplan—Ostra Ersboda och omvint

80 Umea Airport—Vasaplan

9 Carlshojd—Vasaplan—Réback och omvant

Vilhelmina

417 Kittelfjall-Dikanas

418 Lillgranberg—Latikberg—Vilhelmina

419 Vastra Klimpfjall-Saxnas

420 Klimpfjall-Vilhelmina

421 Hornsj6—Nastansjo

423 Liden—Storseleby

424 Kullen/Ovre Malgonas—Malgovik—Vilhelmina

425 Heligfjall-Vilhelmina

426 Dikands—Matsdal-Dikanas

427 Bjorkangen—Dikanas

429 Meselefors—Vilhelmina

430 Siksjohojden/Basksele—Vilhelmina

431 Grundfors—Saxnds

432 Grytsjo/Stalon—Saxnas

433 Skog—Skansholm

434 Lovliden —Vilhelmina

Vindeln
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157 Ekktrask—Sjobranet—Bodarna — Hallnéas
158 Tillflykten—Vindelanaset—Vindeln

159 Nyas—Trollberget—Haggnas—Vindeln
160 Kvarnsvedjan—Rodasel

161 Nyland-Tvaralund-Vindeln

162 Lovo—-Skivsjo—Vindeln

163 Skivsjo—Grané—Vindeln

164 V Mesele-Vindeln

165 Stentrask—Vindeln

166 Amsele—Hallnds—Vindeln

167 Bastunas—Halsinglund—Tvéaralund—Vinden
168 Gran6-Vannas

170 Hogback—Tvaralund

180 Vindeln—Lycksele

Vannas

147 Pensjo—Vanas

148 Mjdsjo—Vannas

149 Harrsele—Vannas

150 Vasterback—Tvaraback—Vannas

151 Fagerlund—Vannas

152 Hjaggsjo—Bjornlandsback—Pensjo—Vannas
153 V Sele—Vannasby—-Vannas

154 Rodasel-Vannasby—Vannas

168 Gran6-Vannas

Asele

401 Halla—Asele

402 Lomsjo—Asele

406 Algsjo—Asele

411 Vastermyrriset—Langbacken—Fredrika

Kaélla: RKTM (2012) Regionalt trafikférsorjningsprogram for Vasterbottens 1an 2012-2015.
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9.5 Inomkommunal pendling i Kiruna,
Umea och Storuman

Figur 9.6 Kvinnors och méns arbetsresor inom Umea kommun 2012
Kalla: Egen bearbetsning av statistik fran SCB
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Figur 9.7 Kvinnors och méans arbetsresor inom Kiruna kommun 2012
Kaélla: Egen bearbetsning av statistik fran SCB
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Figur 9.8 Kvinnors och méans arbetsresor inom Storumans kommun 2012
Kalla: Egen bearbetsning av statistik fran SCB
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9.6

Tillganglighet till aktiva gruvor
Svartliden

Svartliden &r lokaliserad i Storuman kommun. Antalet férvarvsarbetande bosatta
inom 45 minuters pendlingsavstand fran Svartliden uppgar till 302 personer
medan 2 266 personer nar Svartliden inom 60 minuter. Figur 9.9 anger de
forvarvsarbetandes utbredning 45 minuter alternativt 60 minuter fran Svartliden
gruvan.

Figur 9.9 Antal bosatta forvarvsarbetande inom 45 respektive 60 minuters restid fran
Svartliden ar 2011.

Kalla: SCB, Lantmateriet, Trafikverket.

Anm: Antal bosatta forvarvsarbetande inom 45 minuters restid fran Svartliden ar 302
personer. Antal bosatta forvarvsarbetande inom 60 minuters restid fran Svartliden ar 2 266
personer.

Fran Storumans flygplats (Hemavan) till Pautrésk, den ort dar Svartliden ar
lokaliserad, ar restiden med bil 68 minuter. Till Storumans flygplats (Hemavan)
gar det tva avgangar per dag fran Arlanda. Restiden ar 2 timmar och 20 minuter.
Den forsta flighten gar 09:00 fran Arlanda och den andra avgar 18:40. Det &r
mojligt att resa kollektivt med buss mellan flygplatsen och Pautrask men
alternativet ar i realiteten orealistiskt, eftersom restiden tar mer an 7 timmar, pga.
langa vantetider i samband med bussbyten i Tarnaby och i synnerhet Storuman
tatort.

Lycksele, Vilhelmina och Mala centralorter ar belagna 63 minuter, 68 minuter
respektive 122 minuter med bil fran Pautrask. Flygplatser med regelbunden trafik
fran Arlanda finns i saval Lycksele som Vilhelmina.

Mellan Arlanda och Lycksele flygplats gar det direktflyg varje dag klockan 09:00.
Restiden ar 1 timma och 25 minuter. Vidare transport med kollektiva fardmedel
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till Pautrask tar 5 timmar och 25 minuter, dar restidslangden bland annat beror
pa langa vantetider (118 minuter) vid bussbyte i Storuman.

Mellan Arlanda och Vilhelmina flygplats gar det tva direktflighter per dag; 09:00
och 18:40. Restiden ar 90 minuter. Fortsatt transport med kollektiva fardmedel till
Pautrask fran Vilhelmina flygplats tar 4 timmar och 30 minuter varav 2 timmar
och 30 minuter ar vantetid i Skarvsjoby pga. bussbyte.

Att resa med buss fran Storumans centralort till Pautrask tar omkring 1 timma
och 20 minuter. Det finns tva méjliga avgangar. Den forsta klockan 13:38 och
den andra 15:43. Att anvanda dessa avgangar for arbetspendling begréansas
saledes av dess avgangstider. Fran Mala centralort till Pautrask tar det 8 timmar
och 15 minuter med buss. Fran Vilhelmina till Pautrésk ar den totala restiden 8
timmar och 5 minuter medan total restid mellan Lycksele centralort och Pautrask
tar 5 timmar och 55 minuter alternativt 4 timmar och 40 minuter beroende pa
avgang. De langa restiderna beror i stor utstréackning pa vantetider i samband
med bussbyten.

Fran Vasterbottens lans befolkningsmassigt stérsta stad Umea avgar en busstur
per dag klockan 10:20 till Pautrask. Restiden ar 6 timmar och 40 minuter varav
narmare 2 timmar ar vantetid pa bussbyte i Storuman tatort. Ett alternativ till
buss &r bil vilket krymper restiden fran Umea till 2 timmar och 50 minuter.

Bade Mo i Rana respektive Bod® i Norge har befolkningsvolymer som gor
orterna intressanta for Svartliden fran ett arbetskraftsforsérjningsperspektiv. Mo i
Rana med omkring 18 000 invanare ar lokaliserat med bil, 4 timmar fran
Pautrésk, medan Bodds cirka 38 000 invanare ar lokaliserat, med bil, 6,5 timmar
fran Pautrask. Inga kollektiva fardmedel som ar realistiskt att relatera till fran en
arbetspendlingssynpunkt finns mellan Mo i Rana respektive Bodod till Pautrask.

Bjorkdal

Bjorkdalsgruvan ar lokaliserad i Skelleftea kommun, 2 mil vast om Kage och 4
mil vast om Skelleftea tatort. Gruvan sysselsatter omkring 160 personer. Antalet
forvarvsarbetande bosatta inom 45 minuters pendlingsavstand fran
Bjorkdalsgruvan uppgar till 30 448 personer medan 38 279 personer nar
Bjorkdalsgruvan inom 60 minuter. Figur 9.10 anger de foérvarvsarbetandes
utbredning 45 minuter alternativt 60 minuter fran Bjorkdalsgruvan.

207



Figur 9.10 Antal bosatta forvarvsarbetande inom 45 respektive 60 minuters restid fran
Bjorkdal ar 2011.

Kalla: SCB, Lantmaéteriet, Trafikverket.

Anm: Antal bosatta forvarvsarbetande inom 45 minuters restid fran Bjorkdal &r 30 448
personer. Antal bosatta forviarvsarbetande inom 60 minuters restid fran Bjorkdal ar 38 279
personer.

Det sysselsattningsunderlag som Bjorkdalsgruvan har tillgang till beror pa
narheten till den befolkning som finns bosatta inom Skelleftead kommun. Till
Bjorkdal som ar den narmaste hallplatsen belaggen 2,5 kilometer fran gruvan gar
bussar fran Skelleftea tatort dagligen klockan 8:30 med en restid pa 1 timma och
43 minuter. Fran Pitea tatort gar en buss klockan 08:05 med ankomst till Bjorkdal
2 timmar och 8 minuter senare efter byten i Byske och Fallfors. Med bil efter
E4:an fran Pitea tar resan till Bjérkdalsgruvan 1 timma och 35 minuter. Fran
Norsjo efter vag 370, 1 timma och 3 minuter samt fran Lycksele via vag 365 och
370 tar resan 2 timmar. Buss fran Lycksele till Bjorkdal tar som kortast 6 timmar
och 37 minuter och som langst 8 timmar och 11 minuter beroende pa avgang.
Fran Norsjo tar resan till Bjorkdal med buss 3 timmar och 18 minuter, med
avgang klockan 06:55. Till Bjorkdal fran Robertsfors som &r den nast storsta
inpendlingskommunen till Skellefted kommun avgar bussar 06:30, 12:00 och
12:55 med restider mellan 3 timmar och 27 minuter och 4 timmar och 6 minuter
beroende pa avgang. Till Skelleftea flygplats gar en avgang fran Arlanda 11:30
som efter flygtaxi fran Skelleftea flygplats och darefter buss fran Skelleftea
busstation till Bjorkdal tar 3 timmar och 57 minuter. Fran Vasterbottens lans
befolkningsmassigt stdrsta stad Umea avgar tre bussturer per dag till Bjérkdal;
klockan 05:45, 11:15 respektive 12:15. Restiden tar mellan 4 timmar och 12
minuter och 4 timmar och 46 minuter beroende pa avgang.

Renstrom

Renstromgruvan ar lokaliserad i Skellefted kommun i narheten av byn Renstrom,
48 kilometer nordvast fran Skelleftea tatort, 19 kilometer nordvast fran Boliden
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och 20 kilometer nordnordvast fran Jorn. Gruvan sysselsatter omkring 130
personer. Antalet forvarvsarbetande bosatta inom 45 minuters pendlingsavstand
fran Renstromgruvan uppgar till 5 821 personer medan 33 444 personer nar
Renstromgruvan inom 60 minuter. Figur 9.11 anger de férvarvsarbetandes
utbredning 45 minuter alternativt 60 minuter fran Renstromgruvan.

Figur 9.11 Antal bosatta forvarvsarbetande inom 45 respektive 60 minuters restid fran
Renstrom ar 2011

Kalla: SCB, Lantmaéteriet, Trafikverket.

Anm: Antal bosatta forvarvsarbetande inom 45 minuters restid fran Renstrom ar 5 821
personer. Antal bosatta forvarvsarbetande inom 60 minuters restid fran Renstrom ar
33 444 personer.

Det sysselsattningsunderlag som Renstromgruvan har tillgang till efter 60
minuter beror av befolkningen i Skellefted kommun. Fran Skelleftea tatort till
Renstrom, som ar den narmaste hallplatsen - 9 minuters gangavstand fran
gruvan - tar det 60 minuter med den buss som avgar 06:10. Det gar aven att aka
klockan 07:15 med ankomsttid 10:35, via Bastutrask och Norsjo. Fran Boliden
busstation till Renstrom tar resan som avgar 06:55, tio minuter och fran Jérn tar
resan som avgar 07:42 till Renstrdm, 2 timmar och 53 minuter via Bastutrask och
Norsjo. Fran Norsjo till Renstréom tar resan med buss 25 minuter, 30 minuter
alternativt 45 minuter beroende pa vilken av avgangarna 05:15, 06:55 alternativt
08:35 som valjs. Fran Mala till Renstrom avgar buss 05:45 med restid 1 timma
40 minuter och 08:25 med restid 55 minuter.

Kommuncentra som Pited, Lycksele och Arvidsjaur ligger med bil 1 timma och
32 minuter via E4:an, 1 timma och 28 minuter via vag 365 och 375 respektive 1
timma och 19 minuter via vag 95 fran Renstromgruvan. Med buss tar det cirka 1
timma och 40 minuter mellan Lycksele och Renstrém, mellan Pitea och
Renstrom tar det mellan 2 timmar och 2 timmar och 45 minuter beroende pa
avgang. Bussforbindelser gar endast fran 12:00. Klockan 05:50 finns dock en
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avgang som inkluderar tag och buss. Restiden fran Pitea till Renstrém med det
alternativet tar 4 timmar och 45 minuter. Buss mellan Arvidsjaur och Renstrém
tar som kortast 1 timma och 35 minuter. Den bussen avgar dock pa
eftermiddagen. Avgangstiden 07:00 tar 2 timmar och 20 minuter. Fran
Robertsfors till Renstrom avgang 4 bussturer mellan klockan 10:45 och 14:55
med restider pa mellan 2 timmar och 40 minuter och 3 timmar och 15 minuter.

Fran Lycksele flygplats till Renstrom tar det 1 timma och 14 minuter med bil efter
vag 365. Fran Arvidsjaurs flygplats tar det 1 timma och 31 minuter efter vag 95
och vag 365 medan det tar 1 timma och 42 minuter fran Skelleftea flygplats efter
vag 370. Till Lycksele flygplats finns flyg varje dag klockan 09:00 fran Arlanda.
Restiden ar 1 timma och 25 minuter. Till Arvidsjaur avgar flyg fran Arlanda 09:00
och 18:50 med en restid pa 2 timmar och 10 minuter. Till Skelleftea flygplats gar
en avgang fran Arlanda 11:30 och 14:25 som tillsammans med flygtaxi fran
Skelleftea flygplats och buss fran Skelleftea busstation till Renstrom tar 4 timmar
och 40 minuter respektive 3 timmar och 40 minuter.

Fran Vasterbottens lans befolkningsmassigt storsta stad Umea avgar pa
morgonen tre bussturer till Renstrom; klockan 05:47, 05:50 respektive 06:43.
Restiden tar 3 timmar och 33 minuter, 4 timmar och 45 minuter respektive 3
timmar och 52 minuter. Avgangarna 05:47 samt 06:43 inkluderar saval tdg- som
busstrafik. Resan Umea — Renstrdm med bil tar 2 timmar och 44 minuter efter
vag 363.

Maurliden och Ostra Maurliden

Gruvorna Maurliden och Ostra Maurliden &r lokaliserade 26 kilometer norr om
Norsjo tatort. Antalet forvarvsarbetande bosatta inom 45 minuters
pendlingsavstand fran Maurliden och Ostra Maurliden (i det féljande endast
Maurliden) &r 2 541 personer medan 5 732 personer nar Maurliden inom 60
minuter. Figur 9.12 anger de forvarvsarbetandes utbredning 45 minuter
alternativt 60 minuter fran Maurliden.
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Figur 9.12 Antal bosatta forvarvsarbetande inom 45 respektive 60 minuters restid fran
Maurliden ar 2011

Kalla: SCB, Lantmaéteriet, Trafikverket

Anm: Antal bosatta forvarvsarbetande inom 45 minuters restid fran Maurliden &r 2 541
personer. Antal bosatta forvarvsarbetande inom 60 minuters restid fran Maurliden &r 5 732
personer.

Till Maurliden tar det med bil fran Norsjo 26 minuter efter vag 376, fran Lycksele
1 timma och 19 minuter efter vag 365 och fran Skellefted 1 timma och 6 minuter
efter vag 95 och vag 370. Fran Pitea till Maurliden tar det 1 timma och 59
minuter efter E4:an och fran Arvidsjaur 1 timma och 17 minuter efter vdg 95 och
vag 365. Maurliden nas fran Lycksele, Skelleftea och Arvidsjaur flygplatser inom
82 minuter, 82 minuter respektive 84 minuter.

Ostra Hogkulla &r ndrmaste busstation till Maurliden. Fran Ostra Hogkulla till
Maurliden tar det 11 minuter med taxi. Till Ostra Hégkulla gar buss fran
Skellefted busstation klockan 13:20 med en restid pa 2 timmar och 25 minuter.
Restiden med buss fran Norsjo ar 45 minuter med avgangstider 14:50 och 14:54,
fran Pitea 3 timmar och 55 minuter med avgangstid 11:50 och fran Arvidsjaur
avgar buss klockan 08:10 som via byten till tdg och andra bussar ar framme i
Ostra Hogkulla efter 7 timmar och 35 minuter. Fran Mala och Lycksele
kommuner finns inga kollektiva forbindelser till Maurliden.

Kristineberg

Gruvan i Kristineberg ar lokaliserad 5 mil norr om Lycksele tatort. Gruvan
sysselsatter omkring 130 personer och antalet férvarvsarbetande bosatta inom
45 minuters pendlingsavstand fran Kristinebergsgruvan uppgar till 2 130
personer medan 4 050 personer nar Kristineberg inom 60 minuter. Figur 9.13
anger de forvarvsarbetandes utbredning 45 minuter alternativt 60 minuter fran
Kristinebergsgruvan.
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Figur 9.13 Antal bosatta forvarvsarbetande inom 45 respektive 60 minuters restid fran
Kristineberg ar 2011

Kalla: SCB, Lantmaéteriet, Trafikverket

Anm: Antal bosatta forvarvsarbetande inom 45 minuters restid fran Kristineberg ar 2 130
personer. Antal bosatta forviarvsarbetande inom 60 minuters restid fran Kristineberg ar
4 050 personer.

Fran Lycksele med buss tar det 1 timma och 5 minuter med byte i Bjorksele och
darefter forbestalld taxi till Kristineberg. Bussen avgar 09:00 fran Lycksele
resecentrum. Samma stracka med bil tar 58 minuter efter vag 365 och vag 363.
Till Kristineberg ar det ocksa mojligt att ta sig med buss fran Mala, Norsj6é och
Storuman tatorter. Avgangar och restider fran respektive kommuncentra till
Kristineberg anges i tabell 6 nedan:

Tabell 9.7 Avgangstider och restider till Kristineberg fran narliggande tatorter

Avgangsort Avgangstid Restid

Lycksele* 09:00 65 minuter

Norsjo* 06:50 195 minuter
Storuman* 06:28 217 minuter

Mala 06:05, 06:45 30 minuter, 25 minuter

Kailla: SCB, Google Map
Anm: * Kraver forbestalld taxi fran Bjorksele.

Med bil fran Norsjo till Kristineberg tar det 41 minuter efter Stigbovagen, fran
Storuman 2 timmar och 28 minuter efter vag 363, fran Mala tar det 27 minuter
efter Malavagen. Fran Arvidsjaur tar det med bil 1 timma och 35 minuter efter
vag 365. Med buss fran Arvidsjaur till Kristineberg tar det som kortast tid 7
timmar och 45 minuter.
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Till Kristineberg ar det magjligt att ta sig med flyg frén Arlanda via Kramfors med
avgangstid 09:15, Skellefted flygplats med avgangstid 08:15 respektive Umea
flygplats med avgangstid 14:55. Samtliga alternativ kraver omfattande transfer
vilket gor att den totala restiden till fran Arlanda till Kristineberg via Kramfors med
flygtaxi, tag och buss tar 7 timmar och 50 minuter, fran Arlanda via Skelleftea
flygplats tar restiden till Kristineberg med flygtaxi och buss 7 timmar och 40
minuter medan restiden fran Arlanda till Kristineberg via Umea flygplats med
busstransfer tar 5 timmar och 30 minuter.

Fran Vasterbottens lans befolkningsmassigt storsta stad Umea avgar pa
kontinuerligt pa veckodagarna tva turer till Kristineberg. Den ena turen har en
restid pa 7 timmar och 2 minuter och avgar klockan 08:53 via Skellefted och
Mala. Den andra turen har en restid pa 3 timmar och 17 minuter och avgar
06:48. Rutten gar via Lycksele och kraver forbestalld taxi fran Bjorksele.

Malmberget

Gruvfyndigheten Malmberget &r lokaliserat 8 minuter fran Malmberget centrum
och 11 minuter fran Gallivare centrum. | Malmberget tatort bor 5 590 personer
medan 8 449 personer ar bosatta inom Gallivare tatort. | Koskullskulle som ligger
i direkt anslutning till gruvfyndigheten finns 874 personer bosatta. Gruvan i
Malmberget sysselsatter cirka 1 300 personer. Antalet férvarvsarbetande bosatta
inom 45 minuters pendlingsavstand fran gruvan i Malmberget uppgar till 9 390
personer medan 10 113 personer nar gruvan i Malmberget inom 60 minuter.
Figur 9.14 anger de forvarvsarbetandes utbredning 45 minuter alternativt 60
minuter fran Malmberget.

Figur 9.14 Antal bosatta forvarvsarbetande inom 45 respektive 60 minuters restid fran
Malmberget ar 2011

Kalla: SCB, Lantmateriet, Trafikverket

Anm: Antal bosatta forvarvsarbetande inom 45 minuters restid fran Malmberget &r 9 390
personer. Antal bosatta forvarvsarbetande inom 60 minuters restid fran Malmberget ar
10 113 personer.
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Fran Malmbergets busstation till gruvan gar 2 turer varje timma mellan 04:15 och
07:31. Turen tar 20 minuter och ansluter fran Gallivare busstation dar resan
pabdrjas 20 minuter tidigare.

Fran Kiruna tar det 1 timma och 31 minuter med bil till Malmberget efter E10. Det
ar ocksa mojligt att nd Malmberget fran saval Kiruna som fran Norrbottens
befolkningsmassigt storsta stad Luled med buss och tag. Resan fran Kiruna med
buss avgar 06:00 alternativt 07:30 och tar omkring 1 timma och 40 minuter. Med
tag tar resan 1 timma och 17 minuter med avgangstid 05:50 alternativt 1 timma
och 9 minuter med avgangstid 10:40. Ytterligare en avgang finns mellan Kiruna
och Gallivare klockan 13:40 med ankomsttid 14:56. Fran Lulea gar buss klockan
08:15 och nar Gallivare 3 timmar och 15 minuter senare. P4 morgonen avgar tag
fran Luled klockan 05:45 med ankomst till Gallivare 2 timmar och 17 minuter
senare alternativt 07:50 med ankomst Géllivare 3 timmar och 4 minuter senare.
Ytterligare tdgavgangar mellan Luled och Gallivare ar 10:10, 13:30 respektive
16:28 med restiderna 3 timmar och 5 minuter, 2 timmar och 22 minuter
respektive 2 timmar och 48 minuter. Restid med bil till Malmberget fran Lulea
efter E10 tar omkring 2 timmar och 58 minuter.

Fran Boden som ar Norrbottens andra stérsta stad med drygt 18 000 invanare i
tatorten gar tag till Gallivare 06:12, 08:30, 10:50 och 13:58 med restider mellan 1
timma och 50 minuter och 2 timmar och 24 minuter. Buss mellan Boden och
Gallivare tar 4 timmar och 30 minuter via Luled med avgangstid 07:05 alternativt
3 timmar och 55 minuter med avgangstid 10:35 alternativt 4 timmar och 40
minuter med avgangstid 13:40 och byte i Lulea. Med bil fran Boden fill
Malmberget tar det 3 timmar och 5 minuter efter vag 97 och E45. Till Gallivare
fran Jokkmokk som &r Gallivare kommuns tredje storsta inpendlingskommun
finns mellan 06:10 pa morgonen och 20:05 pa kvallen 5 stycken direktbussar.
Restiden varierar beroende pa avgang mellan 1 timma och 13 minuter och 1
timma och 35 minuter.

Narvik i Norge har en restid med bil till Malmberget pa 3 timmar och 58 minuter. |
Narviks kommun bor omkring 14 000 invanare. Restid med tadg mellan Narvik
och Gallivare ar cirka 4 timmar och 40 minuter. Avgangstider ar 10:15 alternativt
11:38.

Restid fran Tornea till Malmberget med bil &r 3 timmar och 18 minuter med bil
efter E10, fran Uledborg 4 timmar och 57 minuter efter E10 och Kemi 3 timmar
och 39 minuter samt Rovaniemi 3 timmar och 51 minuter efter vag 930 och E10.
Inga realistiska kollektiva fardmedelsalternativ finns mellan de finska orterna och
Malmberget.

Fran Arlanda till Gallivare flygplats ar restiden 2 timmar och 40 minuter med
avgangstider 09:15 alternativt 19:15.

Aitik

Gruvfyndigheten Aitik ar lokaliserat 25 minuter sydost om Gallivare centrum och
omkring 30 minuter fran Malmberget centrum. | Malmberget tatort bor 5 590
personer medan 8 449 personer ar bosatta inom Gallivare tatort.
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Aitik sysselsatter drygt 400 personer. Antalet forvarvsarbetande bosatta inom 45
minuters pendlingsavstand fran Aitik uppgar till 9 927 personer medan 10 219
personer nar Aitik inom 60 minuter. Figur 9.15 anger de foérvarvsarbetandes
utbredning 45 minuter alternativt 60 minuter fran Aitik.

Figur 9.15 Antal bosatta forvarvsarbetande inom 45 respektive 60 minuters restid fran
Aitik ar 2011

Kalla: SCB, Lantmaéteriet, Trafikverket

Anm: Antal bosatta forvarvsarbetande inom 45 minuters restid fran Aitik ar 9 927
personer. Antal bosatta forvarvsarbetande inom 60 minuters restid fran Aitik dr 10 219
personer.

Fran Malmbergets busstation till Aitik gar en tur klockan 05:50, passerar
Gallivare centrum 6:04 och ar framme vid Aitik 06:30. Restider med buss, flyg
och tag till Aitik via Gallivare fran Stockholm, Kiruna, Lulea, Boden, Narvik ligger
inom samma tidsramar som resor till Malmberget. Detsamma galler resor med bil
till Aitik fran Kiruna, Lulea, Boden och Jokkmokk respektive norska och finska
gransorter med en avvikelse pa plus/minus nagra minuter.

Kiirunavaara

Gruvfyndigheten Kiirunavara ar lokaliserat nagra minuter fran Kiruna centrum. |
Kiruna tatort bor 18 148 personer och totalt i kommunen 22 944. Gruvan i Kiruna
sysselsatter cirka 2 230 personer. Antalet forvarvsarbetande bosatta inom 45
minuters pendlingsavstand fran Kiirunavaara uppgar till 11 660 personer medan
11 739 personer nar gruvan Kiirunavaara inom 60 minuter. Figur 9.16 anger de
forvarvsarbetandes utbredning 45 minuter alternativt 60 minuter fran
Kiirunavaara.
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Figur 9.16 Antal bosatta forvarvsarbetande inom 45 respektive 60 minuters restid fran
Kiirunavaara ar 2011

Kalla: SCB, Lantmaéteriet, Trafikverket

Anm: Antal bosatta forvarvsarbetande inom 45 minuters restid fran Kiirunavaara ar 11 660
personer. Antal bosatta forvarvsarbetande inom 60 minuters restid fran Kiirunavaara ar

11 739 personer.

Inom Kiruna tatort till Kiirunavaara gar ett flertal turer mellan 5:36 och 08:10.
Restiden fran Kiruna busstation till Kiirunavaara ar 5 minuter.

Till Kiruna tar det 1 timma och 35 minuter med bil fran Géllivare efter E45 och
E10. Fran Norrbottens befolkningsmassigt stérsta stad Luled, tar det 4 timmar
och 9 minuter med bil efter E10 och fran Boden tar det 4 timmar och 18 minuter
efter E10. Avgangstid fran Lulea till Kiruna med buss ar klockan 08:15 och tar 5
timmar och 10 minuter. Med tag fran Lulea via Boden till Kiruna tar resan mellan
3 timmar och 29 minuter och 4 timmar och 25 minuter beroende pa vilken av
avgangstiderna 05:45, 07:50, 10:10, 13:30, 16:28 som valjs. Taget fran
Lulea/Boden passerar ocksa Géllivare. Restiden mellan Géllivare och Kiruna ar
omkring 1 timma och 10 minuter medan restiden med buss tar mellan 95 och
125 minuter beroende pa vilken av avgangarna 11:50, 16:05 och 18:30 som
valjs. Restid med buss fran Kirunas nast stérsta inpendlingskommun Pajala, ar
mellan 2 timmar och 15 minuter och 4 timmar och 20 minuter beroende pa vald
avgang. Mellan Pajala och Kiruna finns mellan klockan 06:20 och 15:45 fyra
stycken avgangar att vélja emellan.

Restiden fran Narvik till Kiirunavaara med bil &r 2 timmar och 52 minuter medan
restiden mellan Narvik och Kiruna station med tag ar omkring 3 timmar och 10
minuter beroende pa vilken av avgangarna 10:15, 11:38 och 18:46 som valjs.
Restid fran Tornea till Kiirunavaara med bil ar 4 timmar och 54 minuter med bil
efter E10, fran Uledborg 6 timmar och 34 minuter efter E10 och Kemi 5 timmar
och 15 minuter samt Rovaniemi 5 timmar och 10 minuter efter vag 930 och E10.
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Inga realistiska kollektiva fardmedelsalternativ finns mellan de finska orterna och
Kiirunavaara.

Fran Arlanda till Kiruna flygplats ar restiden 1 timma och 30 minuter med
avgangstider 11:35 alternativt 20:00.

Gruvberget

Gruvfyndigheten Gruvberget ar lokaliserat 38 minuter fran Kiruna centrum och 4
minuter frin Svappavaara tatort som har en befolkning pa 417 invanare.
Gruvberget i Svappavaara sysselsatter omkring 200 personer. Antalet
férvarvsarbetande bosatta inom 45 minuters pendlingsavstand fran Gruvberget
uppgar till 12 064 personer medan 12 501 personer nar Gruvberget inom 60
minuter. Figur 9.17 anger de forvarvsarbetandes utbredning 45 minuter
alternativt 60 minuter fran Gruvberget.

Figur 9.17 Antal bosatta forvarvsarbetande inom 45 respektive 60 minuters restid fran
Gruvberget ar 2011

Kalla: SCB, Lantmateriet, Trafikverket

Anm: Antal bosatta forvarvsarbetande inom 45 minuters restid fran Gruvberget ar 12 064
personer. Antal bosatta forvarvsarbetande inom 60 minuters restid fran Gruvberget ar
12 501 personer.

Fran Kiruna busstation till Svappavaara gar tre bussturer mellan 06:00 och
07:30. Fram till 16:40 finns ytterligare 4 férbindelser under dagen. Restiden
mellan Kiruna och Svappavaara tar mellan 35 och 45 minuter beroende pa
avgang.

Till Gruvberget tar det 1 timma och 51 minuter med bil fran Gallivare efter E45.

Fran Norrbottens befolkningsmassigt storsta stad Luled, ar restiden 3 timmar och
33 minuter efter E10 och fran Boden tar det 3 timmar och 42 minuter.
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Bussavgangar till Svappavaara fran Luled ar desamma som till Kiruna medan
restiden &r omkring 40 minuter kortare. Restiden fran Gallivare till Svappavaara
ar cirka 60 minuter med avgangstider 11:50, 16:05 och 18:30. Inga direkta tag
eller flygférbindelser finns till Svappavaara utan ndrmaste tagstation alternativt
flygplats ar i Kiruna och darefter Gallivare.

Restiden fran Narvik till Gruvberget med bil ar drygt 3 timmar medan restiden
fran Tornea, Uledborg, Kemi samt Rovaniemi ar 3 timmar och 53 minuter, 5
timmar och 32 minuter, 4 timmar och 14 minuter samt 4 timmar och 8 minuter
efter vag 83 och vag 395.

Tapulivuoma

Gruvfyndigheten Tapulivuorna ar lokaliserat i Kaunisvaara 24 minuter fran Pajala
centrum. | Kaunisvaara bor 66 personer och i Pajala tatort 1 958 personer. Totalt
i Pajala kommun finns 6 282 personer. Antalet férvarvsarbetande bosatta inom
45 minuters pendlingsavstand fran Gruvberget uppgar till 1 648 personer medan
2 369 personer nar Gruvberget inom 60 minuter. Figur 9.18 anger de
forvarvsarbetandes utbredning 45 minuter alternativt 60 minuter fran
Tapulivuoma.

Figur 9.18 Antal bosatta forvarvsarbetande inom 45 respektive 60 minuters restid fran
Tapulivuoma ar 2011

Kalla: SCB, Lantmateriet, Trafikverket

Anm: Antal bosatta forvarvsarbetande inom 45 minuters restid fran Tapulivuoma ar 1 648
personer. Antal bosatta forvarvsarbetande inom 60 minuters restid fran Tapulivuoma ar
2 369 personer.

Fran Pajala till Kaunisvaara ar restiden med buss 25 minuter om avgangstiden
13:30 valjs och 15 minuter om avgangstiden 15:30 valjs. Till Kaunisvaara fran
Gallivare gar en avgang per dag med buss klockan 13:00 med en restid pa 2
timmar och 50 minuter. Restider fran Lulea till Kaunisvaara med buss tar
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omkring 4 timmar. Fran Kiruna till Kaunisvaara gar en busstur per dag klockan
09:18 via Gallivare. Restiden mellan Kiruna och Kaunisvaara &r 6 timmar och 32
minuter varav drygt 2 timmar &r vantetid vid bussbyte i Gallivare. Med buss fran
Pajala kommuns stérsta inpendlingskommun Overtornea till Kaunisvaara &r
restiden 7 timmar och 15 minuter om avgangstiden 06:40 valjs alternativt 3
timmar och 55 minuter om avgangstiden 11:55 valjs. Restid med bil fran Kiruna,
Gallivare, Lulea alternativt Boden till Kaunisvaara tar 3 timmar och 16 minuter
efter vag 395, 2 timmar och 40 minuter efter vag 395, 3 timmar och 45 minuter
efter vdg 392 samt 3 timmar och 54 minuter efter vag 392.

Fran Pello i Finland tar det med bil 1 timma och 36 minuter efter vag 99, fran
Kittila 1 timma och 43 minuter efter vag 80, fran Tornea 3 timmar och 7 minuter
efter vag E8 och vag 99, fran Uleaborg 4 timmar och 44 minuter efter E8, Kemi 3
timmar och 25 minuter efter E8 och vag 99 samt 2 timmar och 49 minuter fran
Rovaniemi efter vag 83 och vag 99. Restiden fran Kolari i Finland till
Kaunisvaara ar 42 minuter vilket gér Kolari med sina 3 845 invanare till en ort
inom funktionellt pendlingsavstand till Kaunisvaara.

Till Pajala flygplats fran Arlanda gar tva avgangar per dag via Lulea flygplats;
8:30 och 16:00. Restiden ar omkring 2 timmar och 50 minuter.
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