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Abstract  
 

Skellefteå is in an expansive urban development phase that causes higher demands on the 

traffic system. The study aims to investigate the local planning of public transport and how it 

relates to a Bus rapid transit (BRT) system. Transit-oriented development (TOD), which 

involves a co-planning of public transport and settlements, forms the theoretical framework of 

the study and is closely linked to BRT. The method consisted of semi-structured interviews 

and document analysis of policy documents from Skellefteå municipality. The study show that 

the traffic network in the central urban area consists of poor accessibility, which the 

municipality wants to solve by developing the public transport. In this development there are 

aspects that are similar to BRT, but some parts that deviate from it. It is possible to distinguish 

signs of TOD in the local planning, which also facilitates a BRT implementation. There are 

thus tendencies and approaches for a BRT development, but where other similar alternatives 

are considered. 

 

Keywords: Public transport, Work commuting, Expansive urban development, Bus Rapid 

Transit, Transit Oriented Development 
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Sammanfattning  
 

Skellefteå befinner sig i en expansiv stadsutvecklingsfas vilket ställer högre krav på 

trafiksystemet. Studien syftar därmed till att undersöka den lokala planeringen av 

kollektivtrafik och hur den relaterar till ett Bus rapid transit (BRT)-system. Transit oritented 

development (TOD) som innebär en samplanering av kollektivtrafik och bebyggelse, utgör 

arbetets teoretiska ram och är nära kopplat till BRT. Metoden utförs genom semi-strukturerade 

intervjuer och dokumentanalys av policydokument från Skellefteå kommun. Studien visar att 

trafiknätet i centrala tätorten har en dålig framkomlighet, vilket kommunen vill åtgärda genom 

att bland annat utveckla sin kollektivtrafik med fördel framför bilen. I denna utveckling finns 

det aspekter som är lika ett BRT-system men även vissa delar som avviker från det. Det går 

även att urskilja tecken på TOD i den lokala planeringen, något som också underlättar en 

BRT-implementering. Det finns därmed tendenser och ansatser för en BRT-utveckling, men 

där andra likande alternativ övervägs.  

Nyckelord: Kollektivtrafik, Arbetspendling, Expansiv stadsutveckling, Bus Rapid Transit, 

Transit Oritented Development 
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1. Inledning och bakgrund   
 

För många länder i västvärlden och dess städer har kollektivtrafiken blivit ett viktigt verktyg 

för att arbeta mot trafikstockningar, försämrad lokal luftkvalitet och globala 

klimatförändringar (Wright, 2010). Kollektivtrafiken spelar en viktig roll i att uppnå ett 

hållbart transportsystem och investeringar inom kollektivtrafiken kan ge långsiktiga fördelar 

(Boverket, 2021). Med rätt förutsättningar kan kollektivtrafiken utifrån strategier och visioner 

stärka samt skapa tillväxt i svenska städer och regioner, samtidigt som det utgör ett långsiktigt 

hållbart transportsystem. Kommuner har idag i samband med Plan- och bygglagen från 2010 

bättre förutsättningar för att själva driva kollektivtrafiken framåt och utgör en större roll inom 

området än tidigare (Trafikverket & SKL, 2012). Här har den översiktliga 

samhällsplaneringen en central ställning i att öka hållbart resande, där en satsning på 

exempelvis bussar och Bus Rapid Transit (BRT)-koncept istället för biltrafik kommer med 

flertalet fördelar (Trafikverket, 2017). BRT-system kan leda till en förbättring av den 

nuvarande kollektivtrafik som finns (Wright, 2010). Detta är viktigt eftersom kollektivtrafiken 

upprätthåller förmågan att nå flertalet viktiga samhällsmål (Holmberg, 2008). Det bidrar med 

en ökad mobilitet för den del av befolkningen som inte använder sig av bilen, vilket förbättrar 

möjligheten att nå skola, arbete, kultur, vård, service och inköp. Dessutom stärker 

kollektivtrafiken tillgängligheten över inkomstgrupper i och med att låginkomsttagare har ett 

lägre bilinnehav. Bussarna bidrar också till en minskad trafikyta på vägarna eftersom de är 

mer yteffektiva än transport med bil. Detta är positivt eftersom det möjliggör att fler personer 

kan transportera sig på vägarna, utan att det överstiger vägens kapacitet (Holmberg, 2008).  

 

Bus Rapid Transit skapades med syftet att förse människor med samma kvalitet och kapacitet 

som spårbunden trafik, men till ett lägre pris (Wright, 2010). Det utmärker sig som ett 

bussorienterat kollektivtrafiksystem av hög kvalitet med bland annat separata körfält, snabb 

restid samt säkra och väderskyddade stationer. BRT har sin grund i den brasilianska staden 

Curitiba på 1970-talet där målet från början var ett nytt kollektivtrafiknätverk bestående av 

spårbunden trafik, men som blev för kostsamt. De styrande i staden valde istället att satsa på 

busstrafik men planerade nysatsningen med liknande principer som för spårbunden trafik. Det 

nya konceptet spred sig sedan runt världen och har på flera sätt förändrat kollektivtrafiken 

inom busstransport (Wright, 2010). Arbetet med BRT-utveckling nådde även Sverige och det 

finns för närvarande ett flertal BRT-liknande implementeringar i landet som exempelvis i 

Malmö där kollektivtrafikföretaget Nobina har bedrivit ett BRT-linje sedan 2014 (Nobina, 

2023a).  

 

BRT kommer med fördelar som flexibilitet, kvalitet och kapacitet, som svenska städer kan dra 

fördelar av (Stojanovski, 2013a). Ett BRT-system kan också förhöja den övriga 

stadsutvecklingen, vilket skapar positiva effekter för samhällets resterande utveckling. Detta 

med anledning av den upprustning av infrastruktur som ett BRT-projekt kräver (Andersson et 

al, 2009). För att anpassa BRT till en svensk kontext är det mer lämpligt att utgå från 

europeisk BRT som fokuserar på hög kvalitet snarare än kapacitet. Denna form av BRT-

inriktning kallas Buses with a high level of service (BHLS). Anledningen till den inriktningen 

beror på att bussarna i Europa inte kräver samma höga kapacitet som bussarna i Sydamerika 

och Asien eftersom det inte finns samma befolkningsunderlag. BRT-inriktningen blir därav 
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mer inriktad på att erbjuda god kvalitet (Stojanovski, 2013a). Denna studie fokuserar på BRT 

utifrån en europeisk kontext, som har bussens kvalitet som dess främsta egenskap.  

 

Alla städer har dock olika förutsättningar och spårbunden trafik förser flera städer med den 

kvalitet och bekvämlighet som behövs för att locka resenärer utan hjälp av BRT. “Ordinär” 

busstrafik är dessutom fortfarande nödvändigt, särskilt när BRT inte är lönsamt att 

implementera (Wright, 2010). BRT-system är en implementering som kräver förändringar i 

den infrastruktur som finns, särskilt utmanande blir denna förändring i den mer täta 

stadsbilden som många europeiska städer har, däribland vissa svenska städer ingår. BRT kan 

därför bli en implementering i stadsbilden som skapar barriäreffekter i och med de vägar som 

enkom är dedikerade till busstrafik. I Sverige är den låga befolkningstätheten också en tydlig 

begränsning av hur BRT kan utvecklas enligt Andersson et al. (2009). Det finns dock goda 

förutsättningar för implementering av BRT i mellanstora svenska städer om de befinner sig i 

tillväxt och där förtätning sker (Andersson et al., 2009). Förtätning är en viktig del i TOD-

planeringen enligt Stojanovski (2013a), vilket i sig är en betydande planeringsstrategi för att 

optimera BRT-implementeringar. Speciellt viktig blir denna strategi utifrån en svensk kontext 

där en tätare bebyggelse förbättrar möjligheterna för BRT. Den mest centrala aspekten med 

TOD är att det finns ett nära samspel mellan bostadsutveckling och kollektivtrafik 

(Stojanovski, 2013a). Av denna anledning kommer en viktig utgångspunkt i studien vara att 

undersöka detta samspel, där förtätning och hela resan-perspektivet utgör viktiga faktorer. 

 

Studien inriktar sig på Skellefteå som befinner sig i en tillväxt, där en viktig utgångspunkt är 

utvecklingsstrategi 2030 (Skellefteå, u.å.-a). Skellefteå har i dagsläget drygt 74 000 invånare 

tack vare en rekordartad befolkningsökning det senaste året (Ehrlin, 2023) och kommunen har 

som mål i deras utvecklingsstrategi att uppnå en fortsatt stor befolkningstillväxt som ska 

resultera i 90 000 invånare vid år 2030 (Skellefteå kommun, u.å.-a). År 2022 ökade 

befolkningen med över 1000 personer, vilket är en markant skillnad från året innan där 

ökningen var drygt 550 personer, för att inte jämföra med 2018 där befolkningen minskade i 

kommunen (Statistiska centralbyrån [SCB], u.å.). En betydande anledning till denna 

befolkningsutveckling är den batterifabrik i Skellefteå som företaget Northvolt bedriver. 

Projektet är fortfarande under utveckling och den första etappen var färdigställd år 2020 

(Skellefteå kommun, 2021). Fabriken kommer innebära över 2000 nya arbetstillfällen och en 

sådan betydande förändring kommer enligt Skellefteå kommun (2021) leda till ett ökat antal 

resande inom kommunen. Ett ökat resande kommer också uppstå på grund av den kommande 

kustjärnvägen, kallat Norrbotniabanan, eftersom det minskar resetiden till Skellefteå från 

närliggande kommuner (Skellefteå kommun, u.å.-b, s.20). I samband med Norrbotniabanan 

utvecklas även ett nytt centralt resecentrum som kommer underlätta en ökande transport 

(Skellefteå kommun 2020b s.18). Kollektivtrafiken ska utgöra ett attraktivt val för 

kommuninvånarna, där busstrafiken bör förbättras för att uppnå detta enligt Skellefteå 

kommun (2022). Ett av kommunens mål inom området är att dubbla antalet resor med 

kollektivtrafik till år 2030, med särskilt fokus på pendlingstrafiken eftersom bilresandet är 

vanligt när det gäller arbetspendling (Skellefteå kommun, 2022). 
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Tabellen är från plandokumentet Skellefteå 2030 utvecklingsstrategi. Det utgår från antalet 

påstigningar år 2015 inom kollektivtrafiken och vad målbilden är vid år 2030 (Skellefteå 

kommun, u.å.-b). 

 

Det är det kommunalägda bolaget Skellefteå buss som opererar dagens busstrafik i Skellefteå 

tätort. Bolagets vision är att alla bosatta i kommunen ska ha tillgång till stadens utbud inom 

15 minuter utan att använda bilen som transportmedel. Skellefteå buss har därmed ett stort 

ansvar för kollektivtrafiken i kommunen (Skellefteå buss, 2022). Att förse städer med 

kollektivtrafik som är av hög kvalitet och kostnadseffektivitet är dock inte särskilt enkelt 

(Wright, 2010). Eftersom Skellefteå har en avsaknad av persontrafik på järnväg blir det därav 

intressant och aktuellt att undersöka dess kollektivtrafik och hur en etablering av BRT kan 

fungera utifrån tätortens förutsättningar. Dessutom har vi urskilt utifrån vår litteratursökning 

att det finns relativt lite forskning gällande BRT i Europa och Sverige samt lite forskning från 

de senaste åren. Därutöver är norra Sverige underrepresenterat i forskning när det kommer till 

kollektivtrafik och inte minst BRT i Sverige, vilket gör att studien då kan fylla det existerande 

kunskapsgapet. Tillika befinner sig kommunen som tidigare nämnt i en expansiv fas, vilket 

innebär en ökning av kommunens befolkning och som därmed medför en ökad trafik. Idag är 

bilanvändandet utbrett i kommunen, vilket är i kontrast till kommunens vision. Eftersom 

kommunen vill främja användandet av hållbara transporter såsom kollektivtrafik inom 

tätorten (Skellefteå kommun, 2022) ämnar studien av denna anledning att undersöka 

busstrafikens framtida utveckling i tätorten inom den lokala planeringen. Utifrån studien av 

busstrafiken vill vi avslutningsvis undersöka hur en implementering av ett BRT-system 

förhåller sig till hur kommunen vill utveckla den framtida kollektivtrafiken. 

 

1.1 Syfte och frågeställningar 

Syftet med arbetet är att undersöka den lokala planeringen av kollektivtrafiken i en 

befolkningsökande kommun i norra Sverige och hur det förhåller sig till utvecklingen av ett 

Bus rapid transit-system. Utifrån syftet har följande frågeställningar utformats: 

 

• Hur vill kommunen utveckla sin framtida kollektiva busstrafik i tätorten? 

• Hur ställer sig en implementering av BRT mot hur de utvalda aktörerna inom 

kollektivtrafik uttrycker sin vilja att utveckla kollektivtrafiken? 

• Vilka förutsättningar finns för BRT-etablering i Skellefteå tätort? 

 

1.2 Avgränsning  

I studien har några avvägningar behövt genomföras och som i denna del kort ska behandlas. 
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En avgränsning i studien har varit norra Sverige, vilket följaktligen har resulterat i en 

avgränsning där vi fokuserat på att studera Skellefteå tätort, det blir därav fallstudies 

undersökningsområde. En annan avgränsning som har skett handlar framförallt om BRT och 

dess ekonomiska faktorer, vilket inte studeras eftersom mycket annan vetenskaplig litteratur 

redan täcker detta  
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2. Tidigare forskning 

 

I denna del presenteras relevant forskning inom det forskningsområde som studien ämnar 

fokusera på.  

 

Sandow och Westin (2010) har undersökt pendlingsmönster gällande arbetsresor i norra 

Sverige med fokus på kollektivtrafik, framförallt i och runt Umeå som ligger i Västerbotten. 

Deras forskning pekar på att människor i norra Sverige främst arbetar inom den lokala 

arbetsmarknaden och är inte särskilt villiga att arbetspendla längre avstånd. Runt 20 minuter 

är det rimliga tidsåtgången som invånarna kan tänka sig och vid 45 minuter går gränsen. 

Samtidigt menar Sandow och Westin att arbetspendling är attraktivt för industrier, då deras 

möjligheter att anställa människor med lämplig kompetens förbättras. Genom en mer flexibel 

och snabbare kollektivtrafik kan arbetspendlingen bli attraktivare för invånarna. Detta kräver 

dock ett välutvecklat kollektivtrafiksystem, vilket i dagsläget saknas på flera platser i Sverige. 

I Sandow och Westins undersökningsområde runt Umeå är bilen det vanligaste 

transportmedlet, vilket beror på de låga resurser som samhället satsar på kollektivtrafiken. De 

mer glesbebyggda orterna som norra Sverige kännetecknas av bidrar inte heller till särskilt 

goda förutsättningar för kollektivtrafiken, på grund av ett lågt befolkningsunderlag och en 

glesbygdbebyggelse. I större svensknordliga orter med bättre förutsättningar existerar istället 

utmaningen med att kollektivtrafiken behöver vara flexibel, snabb, bekväm och bestå av 

frekventa avgångar. Detta belyser Sandow och Westin vara väsentliga faktorer för att 

invånarna ska välja kollektivtrafiken före bilen. Att författarnas forskning lyfter kraven som 

ställs på kollektivtrafiken gällande flexibilitet, snabbhet och bekvämlighet kan liknas med hur 

Nikitas och Karlsson (2015) beskriver BRT:s fördelar.  

 

Nikitas och Karlsson (2015) undersöker BRT och dess skillnader världen över. Att europeisk 

BRT skiljer sig från Sydamerikas är ytterst relevant för arbetet eftersom studien utgår från 

Skellefteås förutsättningar. Författarna påpekar hur BRT:s positiva effekter lyfts på flertalet 

platser världen runt där flexibiliteten och den höga kvaliteten som det kan uppnå är centralt. 

Ett väletablerat BRT-system kan dessutom med hjälp av sin höga kapacitet locka över lojala 

bilanvändare till att transportera sig med det trafiksystemet istället. Författarnas forskning 

visar även att när BRT lyckas slå ihop den höga standarden som spårbunden kollektivtrafik 

besitter med vanliga bussystemens flexibilitet kan den konkurrera med biltrafik gällande 

mobilitet. Utöver det kan trafiksystemet även bidra till minskade trafikproblem. Exempel 

gällande BRT i Sverige som Nikitas och Karlsson (2015) tar upp är stombussarna i Göteborg. 

Denna satsning går också i linje med den "typiska" europiska BRT-etableringen som fokuserar 

på kvalitet snarare än kapacitet som i Sydamerika. Systemet som började implementeras i 

Göteborg redan år 2003 kännetecknas av höga hastigheter och en hög kvalitet. Det är också 

relativt populärt där 15 % av alla stadens resor med kollektivtrafik sker med stombussarna 

(Nikitas & Karlsson, 2015).  

 

BRT-system kommer dock inte endast med fördelar. Nikitas och Karlsson (2015) beskriver 

svårigheter i planeringen såsom det stora vägutrymmet som BRT-system kräver, i form av 

bussfiler och avskildhet från annan trafik som framförallt skapar svårigheter vid 

implementering i stadskärnor. BRT-trafik bör också prioriteras före annan trafik vid 
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korsningar och liknande för att dess positiva effekter ska optimeras, vilket ställer ytterligare 

krav på planering och samordning. Detta omkullställer trafikbalansen och biltrafikens 

utrymme minskar markant. Biltrafiken kan därmed få minskat trafikutrymme i staden, men 

trafikflödet kan i och med det få en förbättrad framkomlighet med anledning av den minskade 

biltrafiken (Nikitas & Karlsson, 2015).  

 

Blir inte BRT-systemet som planerat gällande dess attraktivitet och fördelar kan det resultera i 

ett misslyckande menar Nikitas och Karlsson (2015), med för lågt antal resenärer exempelvis. 

Misslyckande effekter av BRT-implementeringar har skett i flera fall världen över. 

Konsekvenserna kan då bli ännu sämre trafikförhållanden speciellt i stadskärnor med 

trafikstockningar och mindre plats för annan trafik när prioriteringar i vägutrymmet har gjorts 

för BRT-systemet. Det blir problematiskt i och med att annan trafik snarare bör prioriteras 

eftersom BRT inte uppnår sin potential. Att implementera BRT ska därför vara ett 

genomtänkt beslut som också fullt satsas på för att BRT ska bidra med positiva effekter 

snarare än negativa (Nikitas & Karlsson, 2015). 

 

Siedler (2014) har undersökt om BRT kan utgöra rollen som ett hållbart kollektivtrafiksystem 

i snabbt växande städer, där Oslo med sin ökande befolkning utgör 

undersökningsområdetSiedler undersöker då om en BRT-implementering som inte för 

tillfället existerar i Oslo kan vara mer fördelaktig än ordinär buss- eller spårbunden trafik. Vad 

som framkommer är att framför allt restiden förbättras med BRT, samtidigt påverkas detta 

mycket av de resurser som läggs på implementeringen av BRT-systemet. Detta då 

implementeringen är krävande resursmässigt, något som också innebär att ordinär busstrafik 

presterar bäst utifrån ett resurssnålt perspektiv (Siedler, 2014). 

 

Hodgson et al. (2013) forskning har delvis också analyserat BRT och dess påverkan i 

samband med tillväxt, visserligen utifrån Storbritannien men med inspiration från övriga 

Europa. Vad författarna lyfter är att högkvalitativa bussar som BRT kan utgöra en effektiv 

metod när önskan att genomföra en trafikomställning från bilen önskas. Dessutom innebär 

BRT ofta en ökning av antalet resenärer med buss. Hodgson et al. argumenterar också för att 

desto mer likt BRT-systemet är spårbunden trafik, desto mer sannolikt är det att människor 

kommer använda sig av det. Kvaliteten av BRT-systemet är väsentligt för dess attraktivitet 

och ett attraktivt BRT-system kan därmed erbjuda samma centrala egenskaper som 

spårbunden trafik i form av tillförlighet, hastighet, kapacitet och komfort. Utifrån detta drar 

författarna slutsatsen att BRT kan vara den “nya spårvagnen” när allt fler städer arbetar för en 

trafikomställning bort från bilismen. De positiva effekterna från BRT framkommer därmed 

förutsatt att det specifika högkvalitativa infrastruktursystemet för BRT tillhandahålls 

(Hodgson et al., 2013). 

 

Ingvardson och Nielsen (2018) har analyserat BRT:s effekter som blir allt mer aktuellt när 

städer i hela världen kännetecknas av ett överbelastat vägnät främst i de centrala delarna av 

tätorterna. Författarna undersökte effekterna på flera olika kollektivtrafiksystem, där det fanns 

många likheter mellan trafiksystemen men där BRT-systemen visade på störst effekter. Här 

urskiljs effekten av snabbare restider som den mest framhävande. Denna effekt blir som bäst 

när BRT-systemet är helt avskilt från annan trafik, vilket inte alltid är enkelt att uppnå. Det 
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försvårar exempelvis planeringen med att skapa en attraktiv urban design. BRT-system kan 

även skapa barriärer med dess bussfiler samt buller för boende och andra i dess närhet. Detta 

betyder att det vid en implementering av ett BRT-system tillika krävs planering för 

omgivningen runt linjedragningen för att på så sätt undvika de negativa effekterna av BRT 

(Ingvardson & Nielsen, 2018). Forskningen av Ingvardson och Nielsen (2018) indikerade 

också på att satsningar inom kollektivtrafiksystem leder till bättre förutsättningar för tillväxt, 

inte minst gällande bostadsbyggandet som ofta hör ihop med utvecklingen av 

kollektivtrafiken i städer.  

 

Ett exempel på svensk BRT kommer från Stojanovskis (2013b) studie om Karlstad.  

Karlstad är en mellanstor svensk tätort på 60 000 invånare som implementerade ett BRT-

liknande koncept i staden. I början av 2000-talet utvecklade Karlstad sin kollektivtrafik inom 

buss och fler resenärer tillkom i denna utveckling. För att utveckla kommunens busstrafik 

ännu mer formades planer kring att bygga ett BRT-system i kommunen. Detta resulterade i en 

studie kring hur BRT skulle påverka bostadsbyggandet i Karlstad.  BRT-projekt innebär, detta 

med anledning av projektets storskalighet och den komplexitet av olika faktorer som har 

inverkan på samhället och som i förlängningen påverkar projektets effekt. Det bedömdes dock 

att ett BRT-system kunde driva på priserna på bostäder i kommunen, men att det inte har lika 

betydande inverkan som om implementeringen genomfördes i en storstad i Sverige. 

Utvecklingen av affärer i närheten av hållplatser hade även blivit mer begränsad än i 

storstäder. Något som också uppfattades var att utvecklingen av bostäder var inriktad på att 

bygga helt nya bostadsområden och fokuserade inte mycket på mindre implementeringar som 

Stojanovski, 2013b).  
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3. Teoretisk ram 
 

I det här avsnittet beskrivs den teoretiska ramen som studien utgår ifrån och präglar resultatet 

och analysen, vilket inbegriper begreppet BRT (bus rapid transit) och TOD (transit oriented 

development).   

 

En fastställd definition av BRT saknas enligt Stojanovski (2013a) och en variation existerar, 

det kan vara allt från vägar med endast busstrafik till bussar som kör på vanliga vägar och 

med en kapacitet som skiljer sig från 500 passagerare i timmen till 4500 tusen passagerare. 

BRT i Europa är mer inriktat på kvalitet och kallas ofta Bus with a high level of service 

(BHLS) snarare än BRT som i exempelvis Sydamerika där kapaciteten är central 

(Stojanovski, 2013a). Det är därav BRT med fokus på kvalitet istället för kapacitet som 

studien utgår från. 

 

Flertalet likheter finns mellan BRT och spårvagnstrafik. BRT fungerar i trafiksystemet som 

just spårbunden lokaltrafik gällande hur den planeras och utformas samt med större kapacitet 

än “vanliga” bussar. Dessutom kan BRT vara ett alternativ till spårväg eller utgöra en början 

på dess etablering i städer (X2AB, 2015). I Sverige definieras BRT enligt Stojanovski (2013a) 

just som ett vägbaserat kollektivtrafiksystem med flera likheter med spårbunden 

kollektivtrafik, detta för att kunna erbjuda en god service och effektivitet. Dessutom kommer 

också BRT med en flexibilitet då det finns möjligheter för kollektivtrafiksystemet att operera 

inom olika infrastrukturer som exempelvis på separerade vägar men även på ordinära vägar 

med biltrafik (Stojanovski, 2013a). 

 

Med anledning av att svenska städer till stor del präglas av en låg densitet i bebyggelse 

uppkommer svårigheter i att implementera BRT (Stojanovski, 2013a). I denna problematik 

med låg täthet, är det därför nödvändigt att arbeta med faktorer som täthet i bebyggelsen för 

att kunna implementera BRT. Det är därav viktigt att det finns en samverkan mellan 

kollektivtrafikplaneringen och den övriga stadsutvecklingen (Stojanovski, 2013a). Denna 

form av stadsutveckling heter Transit oriented development (TOD) och en implementering av 

TOD i planeringen i samverkan med BRT kan öka den potential som BRT besitter 

(Stojanovski, 2013a). En viktig beståndsdel utifrån TOD är att bygga tät och förtäta nära 

hållplatser. Andra viktiga faktorer för TOD-planering är att skapa en blandad bebyggelse och 

att bygga för god tillgänglighet för invånarna att transportera sig via gång och cykel. 

Sammantaget främjar dessa faktorer användandet av kollektivtrafik (Patrao, 2022; Hrelja et 

al., 2022).  

 

Det som man vanligtvis vill uppnå med hjälp av TOD är ett ökat antal 

kollektivtrafikresenärer, frambringa ekonomisk tillväxt och utveckla arbetsmarknaden. Även 

sociala mål såsom ökad tillgänglighet är väsentligt (Patrao, 2022). TOD blir därför ett viktigt 

verktyg för att samplanera kollektivtrafik och den övriga samhällsplaneringen, beskriver 

Hrelja et al. (2022). Samplaneringen innebär dock att fler aktörer behöver medverka i TOD-

projekt, vilket kan leda till olika utmaningar. Dessa utmaningar kan vara i form av att aktörer 

har olika definitioner angående TOD. Begreppet beskrivs också vara relativt nytt, som många 

fortfarande inte har kunskap om. Det kompliceras ännu mer genom att det inte finns några 
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kvantifierbara definitioner av begreppet enligt Hrelja et al. (2022). Visserligen definieras 

TOD oftast på liknande sätt av olika aktörer, men det finns ingen accepterad definition av 

begreppet (Patrao, 2022). Något planerare måste göra är att utgå från lokala förutsättningarna 

vid planering med TOD för att uppnå bästa möjliga resultat menar Patrao (2022). TOD:s 

diffusa definition kan i och med det bli en fördel eftersom det skapar en flexibel planering 

som öppnar för en TOD-liknande planering utan att bebyggelsen måste förhålla sig till 

bestämda krav (Hrelja et al., 2022). Samtidigt kan det dock enligt Patrao (2022) riskera att 

leda till att begreppet TOD blir diffust och annorlunda definierat beroende på plats för 

implementering.  

 

Eftersom TOD har en sådan betydande inverkan på BRT:s förutsättningar bildar det studiens 

teoretiska ram för att analysera BRT. Av denna anledning kommer centrala aspekter inom 

TOD undersökas, som täthet och hela resan-perspektivet. 
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4. Metod och empiriskt material 

 

Denna del behandlar den metod som användes för att genomföra studien. Delen innehåller 

därmed information om metoden och det empiriska materialet.  

 

4.1 Utformning av studien 

Studiens metod bestod av att genomföra en kvalitativ dokumentanalys av policy- och 

planeringsdokument från Skellefteå kommun tillsammans med ett antal semi-strukturerade 

intervjuer med tjänstepersoner inom myndigheter, men även med personer från den privata 

sektorn. Arbetet är inriktat på Skellefteå tätort, alltså en fallstudie, vilket enligt David och 

Sutton (2016, s.113) fördelaktigt kan kombineras med kvalitativt intervjuande samt 

dokumentanalys, såsom är gjort. En fallstudie låter oss ingående undersöka ämnet (Lindstedt, 

2019, s.93) som i detta fall var kollektivtrafiken och en etablering av BRT i Skellefteå.  

 

4.2 Intervjuer 

De aktörer som identifierades som viktiga för att besvara studien syfte och frågeställningar 

var Skellefteå kommun, Skellefteå buss, Region Västerbotten och Nobina. Efter att vi hade 

identifierat aktörer som var viktiga att ha med i studien var nästa steg att finna personer som 

bäst kunde besvara våra frågor. Detta resulterade i att följande personer medverkade: 

trafikingenjör från Skellefteå kommun, produktionschef från Skellefteå buss, trafikstrateg från 

Region Västerbotten och en fleetchef och finanschef från Nobina. Respondenterna från 

Nobina deltog tillsammans i en intervju, utifrån att de tillsammans hade en bättre helhetsbild 

av BRT i Sverige.  

 

Urval 

Skellefteå kommun ansåg vi var relevant att intervjua eftersom kommunen har en central roll i 

planeringen av den lokala kollektivtrafiken (Trafikverket, 2017). Skellefteå buss var likaså 

viktig eftersom det är ett kommunalt bolag som är ansvariga för den kollektivtrafik som finns 

i staden men även för vissa linjer utanför tätorten (Skellefteå buss, 2022). Region 

Västerbotten som Skellefteå kommun befinner sig inom är den aktör som ansvarar för trafiken 

inom länet (Transportstyrelsen, 2022). Regionen framställer också ett 

trafikförsörjningsprogram (Trafikverket, 2017) som innehåller planering av trafikinfrastruktur 

för gång- och cykelvägar, bilvägar och kollektivtrafik (Region Västerbotten, 2023). Detta är 

ett viktigt dokument för kommuner eftersom övrig samhällsplanering måste förhålla sig till 

det vid planering, som exempelvis vid översiktsplanering (Trafikverket, 2017). Bussföretaget 

Nobina var också en aktör som medverkade i studien där företagets erfarenhet av svenska 

städers förutsättningar och BRT-linjer ansågs som relevant för studien. Nobina är dessutom 

Nordens största kollektivtrafikföretag och kollektivtrafikoperatör (Nobina, 2023b). 

Sammantaget bedömdes denna konstellation av aktörer ge en representativ bild över 

Skellefteås trafik- och kollektivtrafikplanering samt hur det förhåller sig till ett BRT-system. 

 

Kontakt och intervjuguide  

Den initiala kontakten med dessa aktörer gjordes via mail. Inför intervjuerna utformades en 

semi-strukturerad intervjuguide med utgångspunkt i olika teman utifrån Lindstedt (2019, 

s.211) som exempelvis “dagens trafiksystem” och “framtid och utveckling”. Intervjuguiderna 
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formades någorlunda olika beroende på respondenten, men samma tema gällde förutom för 

intervjun med Nobina då intervjun endast fokuserade på BRT och busstrafik (se bilaga 1). 

 

Genomförande av intervjuer  

Fyra intervjuer genomfördes där fem personer totalt medverkade. Tre av intervjuerna 

genomfördes därmed med en intervjuperson medan det i en intervju medverkade två personer. 

Intervjuerna med tjänstepersoner varade i drygt 45 minuter, medan intervjun med Nobina 

pågick i drygt 30 minuter i och med att de främst intervjuades utifrån BRT och ej om 

Skellefteå. Intervjuerna var semi-strukturerade, där vi ledde intervjun och dess ämne, men 

samtidigt lät respondenterna tala relativt fritt, vilket också är hur Lindstedt (2019, s.210) 

menar att semi-strukturerade intervjuer ska genomföras. 

Intervjuerna skedde digitalt via Teams eftersom vi författare uppehöll oss i Linköping, medan 

respondenterna befann sig i andra städer runt om i Sverige, vilket därmed inte gjorde det 

praktiskt att genomföra intervjuerna på plats. Thunberg och Arnell (2021) menar att 

skillnaden är liten mellan digitala intervjuer och intervjuer på plats. Den främsta fördelen med 

digitala intervjuer är just att man kan samla in information från människor trots att 

respondenterna inte finns i närheten, detta blir då även en tidsfördel där inget resande är 

nödvändigt, varken för deltagarna eller för oss författare. En nackdel är dock att tekniska 

problem kan uppkomma (Thunberg & Arnell, 2021), vilket också skedde i inledningen i en av 

studiens intervjuer. Detta åtgärdades snabbt och intervjun kunde genomföras planenligt efter 

det korta avbrottet. Under samtalet använde vi oss av en Teams-funktion som automatiskt 

transkriberar samtalet och en ljudinspelning via mobil. Detta gjorde att vi efter intervjun 

kunde gå igenom det material som den automatiska transkriberingen hade frambringat 

samtidigt som vi kunde kontrollera om det överensstämde med ljudupptagningen. 

Transkriberingen kodades sedan genom induktiv kodning. 

 

Analys  

Resultatet av intervjuerna sammanställdes först med dokumentanalysen och analyserades 

sedan utifrån tidigare forskning och den teoretiska ramen. Med detta gick det att kombinera 

olika intag av data och som följaktligen resulterade i en analys.  

 

4.3 Dokumentanalys 

De dokument som användes för dokumentanalys var Skellefteå kommuns trafikprogram, 

trafikplan och Skellefteås utvecklingsstrategi 2030. Dessa valdes eftersom de berör den plats 

som studeras och bidrar med information om platsens framtida utveckling, särskilt inom 

trafik. Det första som gjordes i dokumentanalysen var att genomföra en insamling av data från 

de dokument som identifierats som viktiga för studien. Efter insamlingen av data var nästa 

steg att genomföra en kodning. Den typ av kodning som användes var induktiv kodning och 

innebär enligt David and Sutton (2020, s.274) att själva kodningen genomförs efter att all data 

har samlats in. Nästa steg var att analysera det material som kodningen hade resulterat i. 

Denna process utgick från syftet och frågeställningarna, baserat på Lindstedts (2019, s.219) 

beskrivning kring tillvägagångssättet vid dokumentanalyser. Analysen är en slags kvalitativ 

innehållsanalys där fokuset ligger på vad som faktiskt menas med det som uttrycks och inte 

själva orden i sig (Lindstedt, 2019, s.218). Det är därav en tematisk analys där olika teman 



   

 

  18 

 

urskiljs från det insamlade materialet (David & Sutton, 2016, s.292). Utifrån det 

tillvägagångssättet kunde vi därmed utföra en analys kring de teman som vi sedan innan 

format utifrån kodningen.  

 

4.4 Metoddiskussion 

I detta avsnitt diskuteras de avvägningar vi gjort under arbetsprocessen angående valet av 

fallstudie och empiriska urval.  

 

Fallstudie  

Skellefteå tätort utgör den geografiska platsen som fallstudien utgår ifrån. Flyvbjerg (2006) 

beskriver att en väl genomförd fallstudie kan bidra till samhällsvetenskapen i och med att det 

kan skapa ett större underlag av studiematerial inom ett forskningsområde. Lindstedt (2019, 

s.93) beskriver dock att eftersom fallstudier går in på det specifika fallets förutsättningar och 

detaljer blir en generalisering inte aktuellt. Den generaliserbarhet som en fallstudie kan 

inbringa är därmed begränsad. Enligt Flyvbjerg (2006) är generaliserbarheten däremot inte det 

viktigaste inom forskningen och att generalisera behöver inte vara något att sträva efter. Detta 

är fallet i studien där Skellefteå tätorts specifika förutsättningar är vad som ämnades 

undersöka, utan någon tanke på generalisering. Förutsättningarna i Skellefteå skiljer sig på 

flera sätt från andra norrländska städer (Ehrlin, 2023), vilket utgör anledningen till denna 

icke-generalisering. 

 

Empiri  

Det kan argumenteras för att viss använd litteratur i studien främst gällande tidigare forskning 

och bakgrund är ålderstigna och dess aktualitet kan därför ifrågasättas. Ett flertal 

litteratursökningar visar dock på att BRT inom Europa är ett ämne med relativt lite forskning 

och detta leder till att det blir svårare att hitta alldeles “färsk” forskning. Forskning från ca 10 

år tillbaka blir därav den mest aktuella, eftersom det är den nyaste som finns och är av 

relevans för studien. Att analysera den nyaste forskningen inom problemområdet är enligt 

David och Sutton (2016, s.64) det bästa sättet att bli påläst på området och ta in aktuell 

information. Att det mesta av den senaste forskningen sträcker sig ett par år tillbaka i tiden 

stärker även själva studiens bidragande till ny forskning. Därutöver är det mer generell 

information som hämtas samt analyseras från forskningen och specifika siffror och liknande 

som kan ändras mer omgående är inget som har en betydande roll i studien.  

 

I studien används inte Skellefteå kommuns översiktsplan i dokumentanalysen eller i övrigt, 

vilket beror på att dokumentet var ålderstiget, med dess antagande år 1991. Skellefteå 

kommun har istället framställt flertalet fördjupade översiktsplaner för kommunen (Skellefteå 

kommun, 2023a). En som var passande för studien var den fördjupade översiktsplanen för 

Skelleftedalen, där bilagorna trafikprogram och trafikplan blev viktiga dokument för studien, 

då båda är antagna 2020 (Skellefteå kommun, 2023b). Med anledning av dokumentens nyliga 

relevans i antagen tid, geografisk avgränsning och fokus på trafik, blev det därför betydande 

material för vår studie och något vi använde som underlag för studien, istället för 

översiktsplanen.  
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Forskningsetik  

Ett flertal överväganden gällande forskningsetik har skett i arbetet, vilket är fallet när 

persondata samlas in (David & Sutton, 2016, s.42; Lindstedt, 2019, s.50). I samband med de 

genomförda intervjuerna har vi utgått från principen om informerat samtycke utifrån David 

och Sutton (s.52) som man enligt författarna bör följa vid projekt som detta. Innan intervjun 

skickades ett dokument gällande samtycke om personuppgiftsbehandling till respondenterna 

som de fick gå igenom. Alla intervjuer började med en sammanfattning av informationen från 

dokumentet och om de gav samtycke till personuppgiftsbehandlingen, ett så kallat informerat 

samtycke (Lindstedt, 2019, s.52). Godkännande att transkribera och spela in intervjuerna 

erhölls även innan intervjuerna genomfördes. 

 

I studien hänvisas respondenterna till deras yrkestitlar. Övervägandet gjordes här utifrån 

respondenternas samtycke och att den hämtade informationen inte bedöms som känslig, 

samtidigt sker en viss avidentifiering i och med att inga namn uttrycks. Viktigt att notera är att 

det som respondenterna uttrycker inte behöver stå för hela organisationen. Deltagarna har 

informerats om och godkänt hur uppgifterna hanteras samt vad som behandlas i arbetet, vilket 

är väsentligt enligt David och Sutton (2016, ss.54-55). Detta går även under 

informationskravet, samtyckeskravet och konfidentialitetskravet som Lindstedt (2019, ss.51-

55) beskriver är tre av de fyra huvudkraven inom de forskningsetiska reglerna. Det fjärde 

kravet som är nyttjandekravet (Lindstedt, 2019, s.55), uppfylls också i arbetet då det 

insamlande materialet endast används i forskningssyfte. 
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5. Resultat och Analys 

 

I denna del behandlas arbetets resultat utifrån intervjuer och dokumentanalys, vilket 

analyseras tillsammans med tidigare forskning och teori. Avsnittet är uppbyggt utifrån 

frågeställningarna som i sin tur delas upp i olika teman. 

 

5.1 Hur vill kommunen utveckla sin framtida kollektiva busstrafik i 

tätorten? 

I avsnittet behandlas studiens första frågeställning gällande kommunens vision för Skellefteå 

tätorts kollektivtrafik, där främst policydokument och intervjun med trafikingenjören på 

kommunen utgör grunden. 

 

5.1.1 Övergripande syn 

När det gäller den generella trafikutvecklingen i kommunen uttrycks det i policydokumenten 

att gång- och cykel ska prioriteras först och sedan kollektivtrafik, där biltrafik ska vara det 

som är minst prioriterat i trafikplaneringen (Skellefteå kommun, 2020b s.20; Skellefteå 

kommun, 2020a, ss.8-9). Just Northvolts påverkan lyfts i trafikplanen (Skellefteå kommun, 

2020a, s.13) som menar att trafiken lär öka markant. Här vill kommunen att arbetspendlingen 

inom en snar tid ska bestå till 50 procent av kollektivt resande (Skellefteå kommun 2020a, 

s.13).   

 

Angående bussens kapacitet idag relaterat till Skellefteås expansiva fas anser 

produktionschefen på Skellefteå buss och trafikprogrammet (2020b, s5) att det behövs en 

högre kapacitet i bussystemet för att möta den ökande befolkningen i staden. För att bemöta 

detta har man redan tagit fram förslag på nya linjer beskriver produktionschefen. 

Avslutningsvis beskriver produktionschefen att det måste finnas en balans mellan kapacitet 

och kvalitet, där fler ska kunna ta del av kollektivtrafikens utbud men att det också ska gå att 

åka snabbare. I trafikprogrammet (Skellefteå kommun, 2020b, s.5) utvecklas ämnet genom att 

betona att en ökad kapacitet av transportsystemet är viktig för att hantera den utökning i resor 

som kommer att ske med en ökad befolkning. Trots att trafikkapacitet i tätorten klarar av den 

trafikökning som kommer att ske, leder ökningen till andra konsekvenser, vilket påverkar 

trafiksäkerheten, tryggheten och ger en negativ miljöpåverkan (Skellefteå kommun, 2020a, 

s.23).  

Att alla invånare ska ha tillgång till ett välutvecklat trafiksystem är något som anses vara 

väsentligt i trafikprogrammet (Skellefteå kommun, 2020b, s.14). Detta uttrycks även i 

utvecklingsstrategin (Skellefteå kommun, u.å.-b s.19) med beskrivningen av att “Fler ska 

kunna åka buss till och från skola, arbetsplatser, fritidsaktiviteter, evenemang och besöksmål” 

(Skellefteå kommun, u.å-b, s.19). Resan med kollektivtrafiken ska också vara enkel enligt 

flera aktörer. Trafikstrategen anser att resan ska bestå av så få byten som möjligt och om 

byten finns ska dessa vara enkla att genomföra. Det samstämmer med det som beskrivs i 

trafikprogrammet, nämligen att det är viktigt att möjliggöra “Enkla resor på människors 

villkor" (Skellefteå kommun, 2020b, s.10). Trafikplanens (2020a, s.6) vision om utvecklingen 
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av kollektivtrafiken lägger också tyngd på att det ska vara enkelt och attraktivt att resa 

hållbart. En annan viktig aspekt som produktionschefen beskriver är att göra busslinjerna 

snabbare. Detta innebär både en förbättring av bussens snabbhet och flexibilitet som Sandow 

och Westin (2010) beskriver som viktiga för att skapa ett attraktivt bussystem. Det är något 

som gäller framförallt i svensknordliga städer där snabbhet, flexibilitet, frekventa avgångar 

samt bekvämlighet ofta är en utmaning att uppnå inom kollektivtrafiksystemet (Sandow & 

Westin, 2010). Enligt produktionschefen finns det redan konkreta planer för att möjliggöra en 

ökad snabbhet. Det beskrivs av respondenten på följande sätt: 

Det, för jag tror på nya om det nu till sommaren eller till hösten så har vi tagit 

fram ett förslag på vissa sträckor där vi ska börja att undvika att köra in på alla 

bostadsområden utan köra rakare sträcka på just det hade vi vet att många 

pendlar till och från jobbet och där ser vi att vi kan spara 15-20 minuter på vissa 

turer. 

I utvecklingen av kollektivtrafiksystemet beskrivs det av produktionschefen som viktigt att 

systemet är flexibelt, precis som Sandow och Westin (2010) också har lyft. Flexibilitet bidrar 

till en mer konkurrenskraftig kollektivtrafik enligt Sandow och Westin. Produktionschefen 

menar att flexibiliteten är särskilt viktig i Skellefteås rådande expansiva utveckling där vissa 

delar av den nuvarande byggnationen inte kommer att vara permanent. 

 

 

5.1.2 Öka kollektivtrafiken 

Skellefteå kommuns befolkning växer kraftigt och i utvecklingsstrategin (Skellefteå kommun, 

u.å.-b) samt trafikprogrammet (Skellefteå kommun, 2020b, s.5) betonas behovet av en 

utveckling av transportsystemet. Detta går i linje med Siedlers (2014) beskrivning av tillväxt i 

städer och att en befolkningsökning skapar ett utökat transportbehov. Framkomlighet och 

bilberoendet som trafikingenjören beskriver är stora framtida utmaningar som också bör 

prioriteras. I Skellefteå kommuns (2020a, s.5) trafikplan uttrycks en satsning på 

kollektivtrafik: “Ett hållbart transportsystem är en övergripande målsättning för 

trafikprogrammet. För att nå ett hållbart transportsystem krävs en förändring av 

samhällsplaneringen, resandet och godstransporterna”. Vid en utveckling av 

kollektivtrafiksystem förbättras möjligheterna för tillväxt menar Ingvardson och Nielsen 

(2018), vilket främst påverkar bostadsutvecklandet som enligt författarna ofta hör ihop med 

kollektivtrafiken i städer. Att samverka i planeringen och utvecklandet av bostäder och 

kollektivtrafik är viktigt för att gynna kollektivtrafiken i Sverige, vilket också kännetecknar 

TOD (Stojanovski, 2013a). 

 

Att utveckla kollektivtrafiksystemet är dessutom enligt Sandow och Westin (2010) en 

avgörande faktor när det gäller att stärka kollektivtrafikens roll i samhället och att öka antalet 

resenärer. Ett välutvecklat kollektivtrafiksystem gör resandet mer attraktivt, vilket i sin tur 

ökar antalet resenärer och bidrar till omställningen från användandet av bil till kollektivtrafik 

(Sandow & Westin, 2010). Enligt Stojanovski (2013b) är denna omställning från bilen inte 

enkel att genomföra, med anledning av den betydelse bilen har haft på trafikplaneringen i 

Sverige historiskt (Stojanovski, 2013b).  
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Trafikstrategen beskriver att det ofta finns ett bilfokus i projekt gällande utveckling av 

trafikinfrastruktur till arbetsplatser, vilket är något man arbetar med att bryta. I 

trafikprogrammet (Skellefteå kommun, 2020b, s.20) lyfts också denna vilja att minska 

andelen bilresor till arbetsplatser, som istället ska bestå av mer hållbara resor. Ett adekvat 

tillvägagångssätt för att göra en förändring bort från bilen i trafiksystemet kan enligt Hodgson 

et al (2013) vara att implementera BRT. Ett BRT-system kan leda till den trafikomställning 

som ett skifte från bilen kräver och där BRT-systemet kan agera som den “nya spårvagnen" 

(Hodgson et al., 2013). Enligt trafikingenjören i Skellefteå kommun har det funnits ett fokus 

på att öka arbetspendlingen med kollektivtrafik, både på en regional- och lokal nivå. Målet är 

att få fler människor att åka buss både till jobbet och till fritidsaktiviteter, samtidigt som 

bilresandet ska minska enligt trafikingenjören. Ett BRT-system kan vara en viktig faktor för 

att lösa problematiken med ett högt bilanvändande eftersom det kan få lojala användare av 

bilen att använda sig av andra transportalternativ (Nikitas & Karlsson, 2015).  

 

I trafikplanen (Skellefteå kommun, 2020a, s.14) beskrivs det att kollektivtrafiken ska vara ett 

attraktivt val för befolkningen. En del för att uppnå detta är att kommunens huvudcykelnät 

utvecklas genom att byggas ut (Skellefteå kommun, 2020a, s.14). Vidare beskrivs det i 

trafikplanen att det ska skapa bättre tillgänglighet till de viktigaste bytespunkterna som finns i 

tätorten (Skellefteå kommun, 2020a s.28). Att få människor att använda sig mer av 

kommunens gång- och cykelvägar är något som trafikingenjören menar är viktigt. Denna vilja 

uttrycks även i trafikprogrammet (Skellefteå kommun, 2020b, s.16)”Längs de stora 

gångstråken i Skellefteå centrum ska du enkelt nå stora målpunkter och mötesplatser, 

kollektivtrafikens hållplatser och de större parkeringsplatserna”. I trafikplanen (Skellefteå 

kommun, 2020a, s.6) beskrivs viljan att ha en god samverkan mellan olika transportslag i 

samband med utvecklingen av ett hållbart transportsystem: 

 

Stadsplaneringen ska utgå ifrån täthet och funktionsblandning för att fler ska röra sig 

till fots, med cykel och resa kollektivt. Bilåkandet ökar och med en växande 

befolkning behövs det skapas lösningar som gör det attraktivt att färdas på annat sätt 

än med egen bil för att skapa en hållbar stad (Skellefteå kommun, 2020a, s.6). 

 

Den samverkan som anges av aktörerna spelar även en väsentlig roll i TOD-planering och 

främjandet av kollektivtrafik beskrivet av Patrao (2022) och Hrelja et al. (2022), där det ska 

vara lätt att transportera sig via gång, cykel och kollektivtrafik samt även byta mellan dessa 

trafikslag. I utvecklingsstrategin (Skellefteå kommun, u.å.-b, s.20) beskrivs den samverkan 

som behövs mellan olika transportslag, och att den kan komma att öka ännu mer i och med 

färdigställandet av Norrbotniabanan. Detta eftersom det krävs, i och med den kraftiga 

ökningen av människor som kommer att resa till kommunen och som följaktligen ökar 

användningen av Skellefteås kollektiva bussystem (Skellefteå kommun, u.å.-b, s.20). Hela 

resan-perspektivet ska ses som en viktig utgångspunkt vid trafikplaneringen i kommunen, 

vilket trafikplanen (Skellefteå kommun, 2020a s.28) uttrycker i form av att resan ska fungera 

“dörr-till-dörr”. I utvecklingsstrategin (Skellefteå kommun, u.å.-b, s.20) och trafikprogrammet 

(Skellefteå kommun, 2020b, s.6) lyfts också hela resan-perspektivet där det beskrivs att den 

enskilda transporten ska ses utifrån en helhet. Insatser görs även inom detta med fokus på 

busstrafiken, i form av att den ska ha goda kopplingar till andra trafikslag. I 
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utvecklingsstrategin (Skellefteå kommun, u.å.-b, s.20) beskrivs det som följande: “I våra 

utvecklingsarbeten ser vi till hela resan, vilket innebär att det ska vara enkelt att byta och få 

information om olika transportslag”. Produktionschefen beskriver hur en satsning på 

cykelställ görs för att underlätta cyklingen till stationerna. Även gångvägsanslutning beskrivs 

i trafikplanen (Skellefteå kommun, 2020a s.26) som viktigt och att det finns 

förbättringspotential inom det området. Detta grundar sig i att framtidens kollektivtrafik 

handlar om bussen enligt produktionschefen: 

 

Det får framtiden visa vad dom smartaste lösningarna är. Vi ser väl just nu i alla fall 

att bussen kan vara den sammanhållande länken mot många andra delar i och med att 

vi inte har pendeltåg och sådana delar. Men det jag tror att det kommer bli i framåt i 

tiden att man kommer komplettera mot bussen på olika sätt för att få fler att faktiskt 

välja att åka kollektivt. 

 

Det visar igen på att grunderna av TOD utifrån Patrao (2022) och Hrelja et al. (2022) gällande 

att samverkan mellan trafikslag existerar i policydokumenten och produktionschefens vision 

om den framtida kollektivtrafiken i Skellefteå.  

5.1.3 Bebyggelse och kollektivtrafik 

Att samordna planering av bebyggelse och trafik beskrivs i trafikprogrammet (Skellefteå 

kommun, 2020b, s. 12) som väsentligt av flera anledningar. Bostäder och verksamheters 

relation till varandra gällande lokalisering påverkar i högsta grad människors resvanor samt 

val av transportmedel. Dessutom utgör en samordnad planering av bebyggelse och trafik en 

förutsättning för hållbar stadsutveckling (Skellefteå kommun, 2020b, s.12). Trafikingenjören 

beskriver utvecklingen med kollektivtrafiken som: “Vi vill ju fånga upp de här områdena som 

bebyggs”. Detta lyfts även i utvecklingsstrategin (Skellefteå kommun u.å.-b, s.19) samt i 

trafikprogrammet (Skellefteå kommun, 2020b, s.10) där följande beskrivs: “Stadsplaneringen 

ska utgå ifrån täthet och funktionsblandning för att fler ska röra sig till fots, med cykel och 

resa kollektivt". En tät bebyggelse som beskrivs har fördelar för kollektivtrafiken enligt 

Sandow och Westin (2010) som även redogör för att glesbebyggda områden har sämre 

förutsättningar för att skapa ett välutvecklat kollektivtrafiksystem. 

 

I och med det ökade bostadsbyggandet och industri- och verksamhetsetableringar skapas det 

enligt trafikprogrammet (Skellefteå kommun, 2020b, s.11) nya krav på utformningen av 

trafiksystemet: ”En tätare bebyggelsestruktur är önskvärd men resulterar även i ett större 

transportbehov på mindre yta som behöver hanteras”. I trafikprogrammet (Skellefteå 

kommun, 2020b, s.12) beskrivs det vidare att utvecklingen med att sammankoppla bebyggelse 

och trafik är viktigt för att skapa en god tillgänglighet till verksamheter och samhällets övriga 

utbud. Produktionschefen 

 

5.2 Implementering av BRT i relation till aktörernas vilja att utveckla 

kollektivtrafiken 

I följande del behandlas den andra frågeställningen där alla medverkande aktörers syn på BRT 

i Skellefteå lyfts fram.  
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5.2.1 Övergripande syn  

Aktörers syn på BRT i Skellefteå varierar, men flera ser positivt på en implementering. 

Trafikingenjören på Skellefteå kommun anser att det både är möjligt och relevant att 

implementera ett BRT-system i Skellefteå. Det finns redan tidiga planer på ett sådant system, 

där bussar ska gå längs en linje där det redan finns befintliga hållplatser men där även nya 

tillkommer med det nya systemet. Enligt trafikplanen (Skellefteå kommun, 2020b, s.23) ska 

man främja nya trafiklösningar som kan göra det hållbara resandet mer attraktiv. När det 

gäller en BRT-implementering i Skellefteå tätort finns förutsättningarna och utrymmet på flera 

platser enligt trafikingenjören. En implementering av BRT är också något som kan vara lägligt 

med tanke på den expansiva fas som Skellefteå befinner sig: “Allting går ju så fort här också 

alltså. Det är ju liksom det som andra städer ska göra på 20 år, det ska vi liksom lösa på 5.” 

beskriver trafikingenjören. Produktionschefen ser också ett BRT-system som en intressant 

lösning på Skellefteås framtida kollektivtrafik. En viss skepsis mot BRT-implementering lyfts 

av respondenterna från Nobina. BRT-lösningar är generellt rätt lika menar finanschefen från 

Nobina: “Det är ju på samma sätt i de olika städerna, du har ju dedikerade vägar”. 

Respondenten utvecklar det vidare genom att beskriva att framkomlighetsproblem kan lösas 

med hjälp av BRT: 

Allting är så att säga skapat för att vara snabba lösningar, att transportera människor 

på ett snabbt sätt i storstäder där det är trängsel och trängseln är ju det som skapar 

tidsproblematiken. Som man då vinner på med BRT-lösningar att du får snabba 

transporter och det är en av nycklarna till det för att det ska bli lyckat skulle jag säga. 

Fleetchefen på Nobina är inne på samma linje som finanschefen gällande BRT och vad som 

gör kollektivtrafiken attraktivt: “Det ska vara enkelt, snabbt och smidigt någonstans och helst 

inga byten heller mellan olika linjer eller vad det nu är för någonting”. Denna flexibilitet som 

BRT främjar är utifrån Nikitas och Karlsson (2015) en central egenskap som bidrar till att 

skapa ett kvalitativt system, vilket också Stojanovski (2013b) anger. Fleetchefen fortsätter 

med att berätta att målet med att ta sig från en punkt till en annan snabbt utan byten påminner 

om bilen och det är på så vis den kan konkurrera. Malmö och dess BRT-linje tas upp som 

exempel där man lyckades med att uppnå en “Väldigt tidseffektiv transporfleetchefen 

beskriver det, något som då skapade en stark tillväxt i kollektivtrafikresandet i staden. BRT 

och snabba resor i Sverige är ett återkommande tema som även Nikitas och Karlsson (2015) 

nämner där Göteborg står som ett lyckat exempel.  

 

Trafikingenjören beskriver att trafiksituationen i centrala Skellefteå kännetecknas av dålig 

framkomlighet, vilket försvårar kollektivtrafikutvecklingen. En fördel med att utveckla ett 

bussystem liknande BRT eller expressbussar enligt trafikingenjören är att det kan göra att 

trafiken leds om till att inte vara lika lokaliserad till centrum i Skellefteå. Detta går i linje med 

hur Nikitas och Karlsson (2015) beskriver BRT:s möjliga positiva inverkan på 

trafikproblem. Trafikplanen (2020a, s.20) menar att genom en minskning av den yta som 

bilen tar i anspråk kan miljön förbättras i centrum och som följaktligen leder till en ökad 

framkomlighet i stadens centrala delar. 
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5.2.2 Befolkningsunderlag 

BRT-system är komplexa och kräver ett visst befolkningsunderlag. Trafikingenjören från 

kommunen redogör att de i planeringen av ett BRT-liknande system benämner bussarna som 

expressbuss med anledning av de avancerade åtgärder som behövs vid BRT-implementering. 

Trafikingenjörens hållning till BRT som svårimplementerat är något som överensstämmer 

med det fleetchefen från Nobina beskriver. Framförallt trycks det på att reseunderlaget 

behöver vara tillräckligt för att systemet ska vara kostnadseffektivt. Fleetchefen beskriver 

vidare att reseunderlaget består av “Människor som är beredda att resa med kollektivtrafiken” 

och att glesbefolkade områden längst med kollektivtrafiksträckorna skapar sämre 

förutsättningar för kollektivtrafiken, vilket trafikstrategen också belyser. Sandow och Westin 

(2010) menar också att reseunderlaget är betydande för att kunna utveckla attraktiv busstrafik 

och att det ofta finns en avsaknad av det i norra Sverige, vilket är ett hinder i att förbättra 

kollektivtrafiksystemen. När ett tillräckligt reseunderlag inte finns för kollektivtrafiken händer 

följande enligt fleetchefen på Nobina.  

 

Ja då, då blir ju bussarna ganska tomma och därmed ganska dyra upp per 

transport då om man säger så att det måste ju finnas något kritisk massa som är 

beredd att betala för en kollektivtrafik och åka med den resa med den helt 

enkelt. 

 

Trafikstrategen beskriver att det med nuvarande förutsättningar i Skellefteå är svårt att 

implementera ett BRT-system, men att det på sikt kan vara möjligt. Det som kan underlätta 

implementeringen och aktualisera BRT i staden är om samplaneringen blir starkare, där 

bebyggelse placeras i anslutning till kollektivtrafiken uttrycker trafikstrategen. Detta 

tillvägagångssätt för att motverka sämre förutsättningarna för implementering beskriver även 

Stojanovski (2013a) som viktigt. I arbetet med att minska den låga tätheten är förtätning 

betydande, framförallt är det viktigt att förtäta vid bostadsområden och i anslutning till 

hållplatser, något som är typisk för TOD-planering (Patrao, 2022; Hrelja et al., 2022).   

 

5.2.3 Kvalitet och kapacitet 

Ett kollektivtrafiksystems kvalitet är ytterst viktigt. Produktionschefen på Skellefteå buss 

anser att helhetsperspektivet och bussarnas kvalitet i exempelvis pålitlighet i avgångstid spelar 

en väsentlig roll för att människor ska välja att resa med busstrafiken. Andra kvalitetsaspekter 

produktionschefen tar upp som relevanta är att det är rent och bekvämt på bussen. Till sist 

avslutar respondenten med att framkomlighet och mobilitet är avgörande för 

kollektivtrafikresande där resan ska vara så enkel som möjligt: “Om man då pratar om 

mobilitet, hur får man vardagen för en resenär att bli så enkel som möjligt? Jag tror det är 

väldigt viktigt för att få folk att välja att åka kollektivt”.  

Nobinas fleetchef menar att det inte är bussens kapacitet som har störst betydelse i att 

utveckla ett attraktivt bussystem, utan det som istället har mest betydelse är bussens snabbhet. 

Intervjupersonen fortsätter med att beskriva att BRT-systemet i Malmö använder sig av 

prioriterade ljussignaler och busskörfält, vilket har skapat ett snabbt bussystem. Likaså har 

BRT-systemet i Barkarby vilat på dessa faktorer för framgång. I de fallen skapades separata 

körfält med fokus på framkomlighet, vilket enligt respondenterna från Nobina var avgörande 

för att projekten blev lyckade. Betydelsen av separata körfält understryks av Ingvardson och 
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Nielsen (2018) med att BRT-system kan uppnå optimalt resultat om det finns en avskildhet 

från annan trafik, vilket dock är svårt att åstadkomma. Respondenterna från Nobina beskriver 

att storleken och kapaciteten på bussarna är av mindre vikt, utan att det är bussens prioritet i 

trafiksystemet som har störst betydelse. Detta sammanstämmer med det Nikitas och Karlsson 

(2015) beskriver med att det bör finnas en prioritet av BRT-trafik för att systemet ska fungera 

optimalt, vilket leder till en bättre framkomlighet. 

Samtidigt som framkomligheten är något BRT kan förbättra, är framkomlighetsproblem även 

något som påverkar kollektivtrafiken negativt, där finanschefen beskriver det på följande sätt: 

“Framkomligheten är ett av de största hoten så att säga mot kollektivtrafiken”. Är 

framkomligheten dessutom lika illa för kollektivtrafiken som för bilismen väljer fler 

människor bort kollektivtrafiken enligt fleetchefen. I trafikplanen framställs busstrafikens 

framkomlighet och effektivitet i Skellefteå tätort som negativt påverkad på grund av en 

avsaknad av prioriterade körfält (Skellefteå kommun 2020a, s.26).  

Produktionschefen och fleetchefens yttranden om att kvaliteten spelar en betydande roll, 

stärks av Nikitas och Karlsson (2015) som belyser hur BRT-system i Europa ofta har ett starkt 

fokus på systemets kvalitet, istället för kapacitet. Detta går inom det som utifrån Stojanovski 

(2013a) kännetecknar termen BHLS, vilket innebär ett mer kvalitativt bussystem. Synen som 

aktörerna har kring BRT som koncept och dess relation till kvalitet och kapacitet stämmer 

överens med den uppfattning som Hodgson et al (2013) belyser, nämligen att kvalitet är det 

väsentliga. Kvaliteten är det som utgör systemets viktigaste komponenter, i form av att 

erbjuda god komfort, tillförlitlighet och hastighet. Sammantaget ska därmed systemet 

sammanföra egenskaper som är typiskt spårbunden trafik fast i form av ett bussystem 

(Hodgson et al., 2013).  

5.2.4 Bebyggelse och kollektivtrafik 

Att samplanera bostäder och kollektivtrafik är något de olika aktörerna eftersträvar. 

Bostäderna kommer dock ofta före utvecklingen av kollektivtrafik enligt fleetchefen på 

Nobina, som beskriver det på följande sätt:  

Tyvärr får man väl säga, än så länge skulle jag säga att de som stadsplanerar gör det 

utan egentligen jättemycket fundering på hur kollektivtrafiken ser ut. Kollektivtrafiken 

kommer in strax efteråt när saker och ting är bestämt så att det är nog etablering före 

kollektivtrafik tänker jag. 

 

Finanschefen påpekar däremot att BRT-lösningar kan innebära nybyggnationer i anslutning 

till linjen efter att den har implementerats, men återigen menar fleetchefen att om det inte 

finns några bostäder, uppstår inga incitament för implementering av BRT eller annan 

kollektivtrafik. Det är därmed bostäderna som skapar en efterfrågan på kollektivtrafiken enligt 

respondenten. Barkarbystadens tillkomst är ett exempel på det enligt fleetchefen där bostäder 

står klara långt innan den nya tunnelbanan når dit. Detta går då emot det som Stojanovski 

(2013a) listar med bättre effekter av BRT samt hur TOD-planering genomförs. 

 

Vid tillökning och ändring av kollektivtrafiklinjer ser man på Skellefteå buss över 

bostadsområden och vilka nya byggprojekt som kommer att ske i tätorten, berättar 
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produktionschefen. Respondenten belyser även att det är något som skulle behöva förbättras 

och lyfter hur det på grund av upphandlingar bestående av tio års-avtal begränsar Skellefteå 

buss påverkan på lokaltrafiken: 

Vi kan i lokaltrafiken ändra men inte överallt och det ställer ju till det för oss. Tyvärr. 

Vi skulle vilja göra mer än vad som händer just nu. Vi hänger med hyfsat, men vi 

ligger inte steget före vilket vi hade behövt göra. 

Den kommunala trafikingenjören berättar att det också finns politiska och kommunala 

riktlinjer att följa som handlar just om att människor bosatta i tätorten ska ha en närhet till 

kollektivtrafik. Medan trafikingenjören och produktionschefen vittnar om att de ej arbetar 

med begreppet TOD lyfter trafikstrategen från regionen dock att TOD är något som är aktuellt 

i regionens större städer, Umeå och Skellefteå. En fråga som strategen tror handlar om mer än 

bara ekonomi, som mobilitet och en hållbar och hälsosam utveckling.  

 

Förtätningsmöjligheterna i Skellefteå är som bäst i centrala tätorten där ett stort utbud finns 

inom korta geografiska avstånd. Förtätning ställer dock krav på den nya bebyggelsens 

anpassning till den befintliga samt att nya krav på bilparkeringar ställs (Skellefteå kommun, 

2020b, s.12). Produktionschefen på Skellefteå buss beskriver att det finns stora utmaningar 

med att planera kollektivtrafik och bostadsområden samtidigt. Särskilt utmanande kan denna 

kombination bli i stadskärnor enligt Nikitas och Karlsson (2015), eftersom BRT-systemet 

kräver stora ytor. I Skellefteå beskriver produktionschefen att det enligt denne hade varit 

lämpligare att kollektivtrafiken stod klar i samma tid som bostäderna, vilket den ej gör idag: 

 

Om jag vet och ser att det kommer bussar hela tiden när jag flyttade in. Ja, men då 

kanske jag inte köper den här andra bilen som många här gör, utan då vill jag ta 

bussen för att jag ser att den hela tiden kommer. 

  

Produktionschefen nämner också att den plats som bussarna kräver är en tydlig utmaning. 

Nikitas och Karlsson (2015) beskriver även denna problematik i form av att BRT-system 

kräver mycket plats för att bedriva sitt trafiksystem. Samtidigt anser produktionschefen att det 

för vissa sträckor i Skellefteå finns plats för ett sådant system. Trafikingenjören anser att den 

täta trafiken är en svårighet, framför allt om man tänker på en BRT-implementering. Vidare 

nämner respondenten hur stationsgatan som är belägen i centrala tätorten som idag är trång, 

skulle kunna omvandlas för att gynna kollektivtrafiken: “Vi drömmer om att få göra det till en 

ren bussgata”. Kommunrespondenten påpekar dock att det är svårt att lyckas med det i 

dagsläget i samband med de andra byggnationer som pågår. Att skapa en ren bussgata hade 

bidragit till bättre framkomlighet och byten vid nya framtida resecentrumet, vilket underlättar 

byten mellan buss och tåg, när tågtrafiken etableras i samband med Norrbotniabanan. 

Ingvardson och Nielsen (2018) menar att resultatet av BRT-system blir bäst när systemet 

separeras från annan trafik, men samtidigt lyfter Stojanovski (2013a) att flexibiliteten som 

BRT innehar möjliggör att den även kan trafikera ordinära vägar. 

 

Att sammankoppla olika trafikslag och underlätta byten är utifrån trafikprogrammet 

(Skellefteå kommun, 2020b, s.18) och trafikplanen (Skellefteå kommun, 2020a, s.12) viktiga 

steg i centrala Skellefteås utveckling, där det framtida resecentrumet spelar en betydande roll. 
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Att skapa förbindelser med en central knutpunkt som trafikstrategen, trafikprogrammet och 

trafikplanen beskriver som ett mål, belyser även fleetchefen på Nobina som menar att det är 

en väsentlig faktor i människors val av transportmedel.  

 

Produktionschefen berättar att bussen ger en utökad mobilitet, vilket förbättrar tillgången till 

samhällets utbud och att bussystemet därav är något som borde prioriteras mer. Nikitas och 

Karlsson (2015) menar att ett prioriterat och välutvecklat BRT-system kan skapa de positiva 

effekter som spårvagn och vanlig busstrafik enskilt kan bidra med. En kombination av dessa 

kan därmed skapa ett attraktivt bussystem som har högre konkurrenskraft gentemot bilen 

(Nikitas & Karlsson, 2015). Enligt trafikingenjören i kommunen finns det störst behov att 

implementera BRT-system eller expressbussar som de benämner det till Boliden och 

Skelleftehamn. När produktionschefen från Skellefteå buss lyfter den lämpligaste sträckan för 

en BRT implementering beskrivs följande: 

I vissa bostadsområden Morö backe till exempel som är ett stort bostadsområde 

i Skellefteå kommun, där har vi jättemycket resenärer vissa tider, vi har ett 

gymnasium på Anderstorp som har väldigt mycket resenärer vissa tider, men de 

behöver ju in på småvägar och sånt åka så att jag kommer ha en sån här då 

känns det behöver man ju kanske på en större väg där man har möjligheten med 

hastigheten och då ska jag nog säga mellan Skelleftehamn och centrum. Skulle 

kunna vara en första där har vi mycket bussar som går och det var här mycket 

personer också på. 

 

5.2.5 Arbetspendling 

Trafikingenjören, trafikstrategen och produktionschefen verkar alla för att öka 

arbetspendlingen, där trafikstrategen på region Västerbotten framförallt ser möjligheten att 

etablera ett BRT-liknande system till Northvolt, men även andra stora industrier inom 

kommunen. För Northvolt och övriga industrier i Skellefteå är det därav mest lämpligt om en 

BRT-linje skulle implementeras så att den går direkt till industrierna från centrala staden utan 

att några stopp på hållplatser sker däremellan beskriver trafikstrategen. Det ingår i 

tidseffektiva resor som kännetecknar BRT (Hodgson et al. 2013; Ingvardsen & Nielsen, 2018; 

Siedler 2014). Det hade också kunnat vara ett strategiskt alternativ med anledning av det 

Stojanovski, 2013b) beskriver med BRT-implementeringen i Karlstad där stadsutveckling 

sker som mest i linjesträckans ändpunkter.  

Trafikstrategen berättar att det finns möjlighet att transportera sig till Northvolt via det 

kollektiva bussystemet, men där ett BRT-system skulle kunna göra sträckan betydligt 

snabbare enligt trafikstrategen. Produktionschefen och trafikstrategen beskriver att bussen 

behöver täcka många områden, vilket innebär många stopp i form av hållplatser. Ett sätt att 

arbeta med detta utifrån trafikprogrammet (Skellefteå kommun, 2020b, s. 20) är att utveckla 

pendlarparkeringar. Dessa platser för byte av transport har utifrån trafikplanen (Skellefteå 

kommun, 2020a, s.33) en viktig strategisk funktion eftersom det kan minimera transport med 

bil samtidigt som det stödjer användandet av mer kollektiva transportalternativ. 
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Trafikstrategen anser att behovet att utveckla BRT är som störst på de platser där 

arbetspendlingen är hög. Detta går i linje med det fleetchefen på Nobina och 

produktionschefen på Skellefteå buss anser angående att det är främst de som arbetspendlar 

som behöver en snabbhet i transporten. Sammantaget kan det summeras i det som 

trafikprogrammet beskriver: 

En välfungerande attraktiv kollektivtrafik som binder samman viktiga 

knutpunkter i kommunen och ger invånarna möjlighet att på ett smidigt och 

komfortabelt sätt förflytta sig från A till B inom en rimlig tid till ett rimligt pris 

på ett miljövänligt och tryggt sätt (Skellefteå kommun 2020b, s.17).  

Den mest signifikanta effekten av BRT är just snabbare restider (Hodgson et al. 2013; 

Ingvardsen & Nielsen, 2018; Siedler 2014). I Nikitas och Karlssons (2015) exempel av BRT i 

Göteborg, kännetecknas bussarna av bland annat högre hastigheter, vilket haft en positiv 

inverkan på kollektivtrafikresandet i staden. Dessutom menar Sandow och Westin (2010) att 

restiden för arbetspendlare är en avgörande faktor i valet av transportmedel. Författarna menar 

således att kortare restider leder till att fler människor reser med kollektivtrafiken. Att öka 

antalet kollektivtrafikresenärer är även ett mål inom TOD (Patrao, 2022) och enligt 

Stojanovski (2013a) är det fördelaktigt att samplanera TOD och BRT eftersom effekterna av 

BRT stärks av det.  

5.2.6 Alternativa metoder 

En BRT-implementering behöver inte vara det enda alternativet för att utveckla Skellefteås 

kollektivtrafik, vilket flera respondenter vittnar om. Trafikstrategen från Region Västerbotten 

lyfter en osäkerhet gällande en BRT-implementering i Skellefteå tätort: 

 

Men jag har aldrig tänkt att Skellefteå skulle vara det stället som först skulle ha en sån 

BRT. Och jag har också tänkt att det är ganska långt i framtiden, för det finns så pass 

mycket man kan göra redan med den befintliga. Man kan liksom snabba upp den på 

många sätt utan att man skapar ett BRT-koncept med. 

 

Trafikstrategen belyser också att BRT-implementeringar kan orsakar barriäreffekter och att 

det dessutom kan bli en mycket komplicerad process. Även risker med ett överbelastat 

infrastruktursystem och stor påverkan på livsmiljön är nackdelar som BRT kan orsaka enligt 

respondenten. Dessa två nackdelar stärks även av tidigare forskning. Risken av barriäreffekter 

är något som Ingvardson och Nielsen (2018) belyser, vilket ofta sker på grund av 

trafiksystemets separata bussfiler. Problemet med överbelastad trafikinfrastruktur lyfter 

Nikitas och Karlsson (2015) som menar att trafikförhållandena främst i centrala stadskärnor 

kan försämras och skapa trafikstockningar på grund av platsbrist. Den komplexitet som BRT-

system erhåller enligt trafikstrategen stärks vidare av Stojanovskis (2013b) resonemang där 

BRT:s effekter utpekas som oförutsägbara.  

 

Trafikstrategen lyfter att det finns andra trafiklösningar men att det är upp till kommunerna 

själva hur de vill göra och att en sådan lösning i Skellefteå skulle kunna leda till en kraftig 

minskning av biltrafiken. Detta överensstämmer med Siedler (2014) som menar att 

implementering av BRT är resursmässigt krävande, vilket försvårar 
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implementeringsprocessen. Utvecklar man ett expressbusstråk, utan krav på att det ska vara 

ett BRT-system kan man ändå vara nöjd bedömer trafikstrategen. Trafikstrategen och 

trafikingenjören har därav liknande visioner för hur kollektivtrafiken ska utvecklas, genom 

expressbusslinjer. Fleetchefen på Nobina har likande syn på utvecklingen av expressbusstråk 

som trafikstrategen och trafikingenjören med anledning av att andra alternativ kan vara mer 

lämpliga när ett tillräckligt reseunderlag inte finns. Fleetchefen beskriver att 

arbetspendlarlinjer till de stora arbetsplatserna hade varit lämpliga alternativ för Skellefteå. 

Samtidigt beskriver produktionschefen på Skellefteå buss att ett BRT-liknande system skulle 

kunna knyta ihop stadens mindre linjer och att ett BRT-system därmed kan agera som 

stomlinjen för systemet. Detta liknar bussystemet i Göteborg med stombussar som Nikitas 

och Karlsson (2015) beskriver. Ett alternativ är att använda det existerande vägnätet, men med 

en prioritering av bussarna i trafiken menar produktionschefen, som skildrar dessa 

prioriteringar på följande sätt: 

Att göra att man har vissa typer av prioriterade sträckor på vissa områden, 

framför allt när man vet att det är vissa korsningar eller i rödljuset kan man 

också få förtur där som kommer från. De kommer att irritera för att bussen då 

förtur. Men ja, jag åker buss istället, går ändå snabbare, det är ju kan man bara 

börja göra såna grejer som ändå mindre förändringar som jag ser görbart och då. 

Då kan man nog nå ganska långt ändå. 

Respondenten menar att små insatser kan förbättra Skellefteås trafiksystem. En 

implementering av ett BRT-system kräver som sagt mycket resurser för att det ska resultera i 

optimal effekt (Siedler, 2014). Ingvardsen och Nielsen (2018) är inne på samma ämne när de 

lyfter BRT-implementeringar och menar att stora komplicerade satsningar i trafiksystem ofta 

krävs för att BRT-system ska uppnå sin potential. Produktionschefens beskrivning av att små 

åtgärder räcker långt motsäger därav en BRT-implementering. 

5.3 Vilka förutsättningar finns för BRT-etablering i Skellefteå tätort?  

Detta avsnitt gäller den tredje frågeställningen som behandlar olika förutsättningar för en 

BRT-implementering i Skellefteå tätort. 

 

5.3.1 Övergripande syn 

Kollektivtrafiken är en viktig del i det nuvarande transportsystemet. Trafikingenjören från 

kommunen samt trafikstrategen från regionen menar att Skellefteå kommun satsar mer på 

kollektivtrafiken idag, men att kommunens stora yta försvårar möjligheten till ett brett utbud. 

Utbudet är därav som bäst i de större samhällena i kommunen och då framförallt i Skellefteå 

tätort. Utöver det är bilen det primära transportmedlet, berättar trafikingenjören, vilket även 

uttrycks i trafikplanen (Skellefteå kommun, 2020a, s23). Detta är ett vanligt fenomen i 

Västerbotten belyser Sandow och Westin (2010), som fortsätter med att saknaden av 

satsningar på kollektivtrafiken i norra Sverige är något som bör ändras. I utvecklingsstrategin 

(Skellefteå kommun, u.å.-b, s.20) förklaras däremot trafiksituationen i Skellefteå på följande 

sätt: “Skellefteås stora yta gör att bilen är det huvudsakliga transportmedlet för resor mellan 

många av kommunens orter. När bil ger stora tidsvinster och möjligheter jämfört med andra 

resesätt ska det vara enkelt och säkert att välja bilen”.  
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Den lokala busstrafiken är “ganska bra” i dagsläget enligt produktionschefen på Skellefteå 

buss som vidare berättar att all trafik möts i centrum med syftet att vara en central bytespunkt. 

Nya linjer utvecklas i samband med Skellefteås tillväxt och produktionschefen beskriver hur 

man då ser på lösningar där allt inte går igenom centrum, med anledning av de utmaningar 

som finns med framkomlighet och trängsel. Därför letar man efter andra noder som kan 

fungera som bytespunkter enligt produktionschefen. Trafikingenjörens punkter går i linje med 

Sandow och Westin (2010) som framför att frekventa avgångar och framkomlighet är delar av 

grunden för en attraktiv kollektivtrafik. 

 

Både centrala Skellefteå och Northvolt utgör viktiga noder i det nuvarande 

kollektivtrafiksystemet, vilket trafikplanen (Skellefteå kommun, 2020a, s.12), 

trafikingenjören, trafikstrategen och produktionschefen redogör för. Trafiksystemet idag 

består av gångtrafik, cykeltrafik, kollektivtrafik och biltrafik. Dessa trafikslag delar på flera 

platser samma yta, vilket enligt trafikprogrammet (Skellefteå kommun, 2020b s.20) och 

trafikplanen (Skellefteå kommun, 2020a, ss.8-9) betyder att prioriteringar behöver ske. 

Trafikingenjören på Skellefteå kommun beskriver att kollektivtrafikresandet till Northvolt har 

blivit allt mer populär och är idag en av de sträckorna i kommunen med flest resenärer och 

sträckan har därav en viktig samhällsfunktion inom Skellefteå kommun. Trafikingenjören 

skildrar kollektivtrafikresandet till Northvolt som följande:  

Där, faktiskt väldigt många människor börjar åka kollektivt. Det har dom inte 

alltid gjort. Det var jättesvårt under coronan och få folk att faktiskt åka 

kollektivt med följden att det har skapats gigantiska parkeringar också på 

Northvolt. Men nu är ju de typ fulla, så folk har ju börjat inse att det går nästan 

fortare att åka buss så att lokaltrafiken har ju en ett ökande resande.  

Busstrafiken har överlag ökat i Skellefteå enligt Trafikingenjören. Respondenten fortsätter 

med att beskriva att kollektivtrafiken har en extra betydande samhällsfunktion för vissa 

grupper i samhället. Patrao (2022) menar att de lokala förutsättningarna är ytterst viktiga när 

det gäller TOD och bör tas till hänsyn inom planering för ett bättre resultat. Det 

sammanstämmer med det finanschefen på Nobina anger gällande att det är väsentligt innan en 

BRT-implementering att se över de nuvarande förutsättningarna samt prognoser för den 

framtida utvecklingen inom det aktuella området. Resandemönster, hur människor rör sig och 

tillväxt är viktiga förutsättningar att analysera för att sedan skapa en kollektivtrafiklösning 

utifrån det menar finanschefen. 

5.3.2 Arbetspendling 

I Skellefteå har det kollektiva arbetspendlandet ökat i och med omläggningen av trafiken där 

en större anpassning till de som arbetspendlar utfördes enligt trafikingenjören på Skellefteå 

kommun. Produktionschefen på Skellefteå buss beskriver att de har haft en nära dialog med 

Northvolt och andra stora arbetsgivare. Dialogen med dessa aktörer beskrivs innefatta 

följande av produktionschefen: “Hur ligger deras schema nu ut? När börjar de sluta skift och 

sådana här saker? För att vi då ska kunna möta med tidtabellen och mot det”. Utifrån detta har 

Skellefteå buss sedan försökt anpassa sina tidtabeller utifrån arbetstiderna på arbetsplatsen. 

Dialog med viktiga aktörer är därför ett användbart verktyg för att hantera arbetspendlingen, 

framförallt till Northvolt eftersom det är en stor arbetsgivare enligt produktionschefen. En 



   

 

  32 

 

attraktiv arbetspendling är enligt Sandow och Westin (2010) önskvärt för industrier eftersom 

det underlättar att eftertraktad kompetens kan resa till företaget, med anledning av den ökade 

räckvidden. Trafikstrategen beskriver att de arbetar med externt lokaliserade stora 

arbetsplatser som finns i norra Sverige, bland annat då i Skellefteå. Här berättar 

trafikstrategen att man vill arbeta med frågan om transportval där personen säger: 

 

Det ska finnas andra alternativ än bil. Inte bara för klimatet och miljön, men också för 

trafiksituationens skull, för att inte trafiken ska korka igen, för att man inte ska behöva 

liksom bygga ut infrastrukturen massor och också för att det är viktigt att det finns 

olika alternativ som människor kan välja mellan. 

 

Vidare betonar trafikstrategen att alla inte kan eller vill åka bil och att när externa 

arbetsplatser etableras, måste det finnas ett utbud för olika slags transportmedel.  

 

5.3.3 Framkomlighet 

Framkomlighet är viktigt för att skapa ett attraktivt kollektivtrafiksystem. Den främsta 

utmaningen som finns i Skellefteås kollektivtrafik är framkomligheten enligt trafikingenjören 

i Skellefteå kommun. Inom detta ämne beskrivs också problematiken med älven som idag 

utgör en barriär enligt trafikplanen (Skellefteå kommun, 2020a s.25), vilket innebär att 

broförbindelserna är mycket viktiga för stadens trafik eftersom det sammanbinder trafiknätet. 

Trafikingenjören beskriver att en av dessa broar orsakar stopp i trafiken och därmed försämrar 

den framkomlighet som finns i stadens centrala delar. En annan viktig faktor som också 

försvårar situationen är den ökade trafiken i centrum, belyser trafikingenjören. Svårigheter 

med bussens framkomlighet tilltar ännu mer i den stadsutveckling som kommunen befinner 

sig i, där många projekt genomförs och behöver dela utrymme i staden. Trafikingenjören på 

Skellefteå kommun uttrycker detta själv genom att beskriva följande: 

Det ska byggas nya rondeller och det ska byggas en triljard saker och så här i centrum 

så blir det ju ett helt nytt resecenter och. Ja passager under spår och så vidare så att det 

det är ju en jätteutmaning att få hela det här systemet att fungera samtidigt som. Som 

allting skall liksom byggas samtidigt som Northvolt expandera med 1000 pers per år. 

Trafikingenjören berättar att framkomlighetsproblemet är störst i centrala delarna av 

Skellefteå tätort, trots att kommunen i dagsläget arbetar med att förbättra framkomligheten. 

Det uttrycks dessutom i trafikplanen (Skellefteå kommun, 2020a, s.23) genom att många 

platser i centrala Skellefteå är utformade för bilen och tar mycket utrymme i anspråk i 

trafiksystemet. Ett BRT-system kan bidra till en bättre trafiksituation, vilket Nikitas och 

Karlsson (2015) argumenterar för och kan då liknas med den trafiksituation i centrala 

Skellefteå som trafikingenjören berättar om. Stojanovski (2013b) menar dock att effekterna av 

ett BRT-system är svåra att förutspå i och med den komplexitet som finns med sådana 

projekt. 
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5.3.4 Bebyggelse och kollektivtrafik 

Bebyggelse och kollektivtrafik skapar vid en bra samverkan, goda förutsättningar för attraktiv 

kollektivtrafik. I samband med den snabba tillväxten som Skellefteå genomgår sker en 

samverkan mellan stadsutvecklingen och kollektivtrafikutvecklingen enligt trafikingenjören 

från kommunen. Den samverkan beskriver trafikingenjören som bra och den underlättas av att 

kommunen är liten samt att de själva ansvarar för lokaltrafiken, i form av Skellefteå buss. 

Arbetet blir i och med det flexibelt och mindre tidskrävande. Produktionschefen på Skellefteå 

buss instämmer med det som trafikingenjören beskriver genom att berätta att de tillsammans 

med kommunen står för lokaltrafiken i Skellefteå, där det kommunala företagets dialog endast 

sker med kommunen. En faktor som har varit betydande i att stärka fokuset till 

arbetspendlingen inom kollektivtrafiken är det täta samarbete som finns med Skellefteå buss. 

Detta uttrycks av trafikingenjören på följande sätt: “Vi tror ju att det beror mycket på att vi 

faktiskt kör bussarna. De tider som dom är attraktiva att åka med”. Att samverkan är viktigt 

beskrivs i trafikprogrammet (Skellefteå kommun, 2020b, s.7) i form av att det kan inbringa 

störst nytta inom samhällsplaneringen. Nobinas fleetchef beskriver även att samverkan mellan 

olika aktörer förekommer vid BRT-implementeringar, där BRT-linjen i Malmö lyfts som 

exempel. Här samarbetade Malmö stad, Skånetrafiken och Nobina i vad fleetchefen kallar för 

“trepartssamverkan”. Att Malmö stad som arbetar på lokalnivå visade intresse för BRT-

implementeringen spelade en betydande roll enligt fleetchefen:  

  

Så det är klart att man behöver ha med sig dem som har kontroll på marken i ett 

sånt här projekt, annars så går det inte kan man säga och det kan inte 

kollektivtrafikmyndigheten bestämma själv för det är på det som sagt det är på 

en regional nivå.  

 
Utifrån fleetchefens erfarenheter av samtal med aktörer inom kollektivtrafikutveckling är BRT 
inte något som vanligen lyfts som ett alternativ, där respondenten förklarar det vidare: 
 

Det gör man sannolikt inte för att man på kollektivtrafikmyndigheterna har 

insikt i att det kräver ett visst resandeunderlag och det kräver några andra 

förutsättningar för att det ska vara kostnadseffektivt också, för det är vad man 

letar efter där. Det ska vara kostnadseffektivt. 

 

Trots det nära samspelet mellan bostadsutveckling och kollektivtrafikutveckling i Skellefteå 

är bostäderna ofta det som står klart först enligt trafikingenjören, som fortsätter beskriva att 

mycket byggande i tätorten också är förtätning. Trafikingenjören beskriver att förtätningen 

sker där kollektivtrafik redan finns i närheten, men i vissa fall kan nya hållplatser uppkomma 

eller befintliga flyttas. Utifrån svenska förutsättningar av BRT är förtätning en metod som 

förbättrar möjligheterna för en BRT-implementering, menar Stojanovski (2013a). Vidare 

lyfter författaren att det behövs en samverkan mellan trafikplanering och bostadsutvecklandet 

för att lyckas med detta, där TOD beskrivs som metod. Utifrån det Stojanovski (2013b) 

beskriver om BRT-projektet i Karlstad finns det skillnader i form av utförande av förtätning, 

eftersom det i Karlstad inte var det primära tillvägagångsättet i BRT-planeringen. Fokuset i 

trafikplanering var istället bygga ut staden med nya bostadsområden och samtidigt 

sammanbinda staden med BRT-systemet (Stojanovski, 2013b).  
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Gällande Skellefteås utveckling poängterar produktionschefen precis som trafikingenjören att 

det är bostäderna som står klara först och att kollektivtrafiken utvecklas efter det. Detta 

utvecklar respondenten vidare genom att beskriva att närområden till tätorten ligger inom 

regiontrafikens ansvar, vilket gör att de inte kan öka trafiken till dessa områden trots att det 

byggs hundratals bostäder. Här hindras Skellefteå buss att köra busstrafik och vara ett steg 

före i planeringen på grund av upphandlingar och det politiska systemet, anser 

produktionschefen. Problematiken idag och hur det ideella arbetet hade skett som 

produktionschefen vittnar om, liknar idéerna om TOD gällande samverkan av bostads- och 

kollektivtrafikplanering, vilket Stojanovski (2013a) framför. 

 

Hrelja et al. (2022) beskriver att TOD kan vara svårt att implementera med anledning av att 

begreppet är svårdefinierat och kräver flertal aktörers engagemang och deltagande. 

Trafikingenjören på kommunen beskriver att själva begreppet TOD inte är något som man 

utnämnt utgår från. Även om ett samspel finns inom kommunen sker ingen direkt dialog 

mellan fastighetsutvecklare och trafikingenjören, förutom när det gäller det egna kommunala 

fastighetsbolaget. Produktionschefen på Skellefteå buss känner inte till begreppet TOD men 

vid en förklaring av begreppet berättar denne att idéerna bakom TOD är något som delvis 

finns inom organisationen.  
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6. Diskussion  
 

Skellefteå kommun befinner sig i en expansiv fas som innebär att de behöver göra en stor 

samhällsbyggnadsutveckling, där utvecklingen av kollektivtrafiken är en viktig del. Inom 

detta finns tydliga mål om att öka antalet som åker kollektivt. Särskild stor betydelse har 

busstrafiken eftersom kommunen saknar persontrafik på järnväg och som följaktligen ger en 

extra stark samhällsfunktion, vilket respondenterna även beskriver.  

I kommunens utveckling beskrivs det som extra prioriterat att utveckla attraktiva 

transportlösningar för de som arbetspendlar, vilket också är den målgrupp som är svårast att 

nå enligt intervjuerna. Vad som framkommer är att restiden är avgörande för att människor 

ska välja kollektivtrafiken och den tidigare forskningen pekar på att den största fördelen med 

BRT är just snabbare resor. Att använda sig av BRT för att utveckla arbetspendlingen kan 

därav ses som ett relevant alternativ. Synen på BRT i Skellefteå varierar dock mellan de olika 

respondenterna. Ofta är uppfattningen att BRT-system kan göra kollektivtrafiken mer 

attraktiv, men att det är svårt att motivera utifrån ett kostnadseffektivitetsperspektiv, vilket är 

ett resultat av den glesbebyggelse som finns kring Skellefteå och det låga reseunderlaget. 

En viss försiktighet används av aktörerna gällande begreppet BRT, vilket möjligen är en 

indikation på den otydlighet som finns angående begreppet, som enligt Stojanovski (2013a) är 

vanligt. En möjlighet med otydligheten som liknar det Hrelja et al. (2022) framför om 

begreppet TOD, är att det kan skapa en utökad flexibilitet för de aktörer som vill utveckla ett 

BRT-system eller BRT-liknande system. Framförallt är det möjligen en fördel för Skellefteå 

som inte har förutsättningarna för att implementera alla delar av ett BRT-system. Snarare blir 

det att vissa specifika delar väljs ut ur BRT men som ändå kan vara goda implementeringar 

för att göra kollektivtrafiken mer attraktiv. Detta förhållningssätt till BRT kan identifieras i det 

projekt Skellefteå kommun för tillfället arbetar med. Projektet är i ett tidigt stadium och gäller 

ett BRT-liknande system som går under namnet “Expressbuss”, vilket framförallt ska bistå 

med snabba bussresor för arbetspendlande till batterifabriken Northvolt.  

Flera exempel av BRT framförs under intervjuerna och tidigare forskning från andra svenska 

städer som har utvecklat lyckade BRT-linjer. Med tanke på Skellefteås kommuns vision om ett 

stort ökat kollektivtrafikresande finns incitament för en BRT-etablering i tätorten. Framförallt 

omkring Northvolt där arbetspendlingen är stor och där kommunen vill att en stor del av 

resorna i framtiden ska ske genom kollektivtrafik, då det är en viktig målpunkt. Att 

kommunen dessutom har börjat planera för ett likande system stärker resonemanget. Även det 

framtida resecentrumet som kan koppla Norrbotniabanan och dess tågtrafik med Skellefteås 

busstrafik är en central nod där en BRT-etablering går i linje med kommunens och övriga 

aktörers syn på kollektivtrafiken. 

Aktörerna utomstående kommunen menar dock att andra alternativ än BRT kan uppnå det 

Skellefteå kommun vill åstadkomma samt lösa den nuvarande trafiksituationen. Ett stort 

problemområde gällande trafiken i Skellefteå är framkomligheten. Detta gäller främst i 

centrala Skellefteå och lyfts både i policydokumenten och av respondenten från kommunen. 

Tidigare forskning visar på hur BRT-system kan förbättra framkomligheten i trafiken, men 

samtidigt pekar forskningen även på att BRT:s positiva effekter kan förhindras av en dålig 
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framkomlighet. Nikitas och Karlsson (2015) menar att risken finns att en BRT-

implementering försämrar framkomligheten i stadskärnor på grund av den yta i vägnätet som 

trafiksystemet kräver. Vidare kan även barriäreffekter uppstå på grund av en BRT-

implementering, vilket tidigare forskning och en respondent vittnar om. Detta kan dock vägas 

upp av ett minskat utrymme för bil, eftersom biltrafiken i dagens system redan utgör en 

barriär. Detta tar sig till uttryck genom den svaga framkomlighet som finns i centrum, vilket 

mestadels beror på det bilberoende som kommunen har.  

Skellefteå kommun uttrycker en vilja att stärka framkomligheten med fördel för gång-, cykel- 

och busstrafik och detta kan då gå i linje med vad den tidigare forskningen nämner gällande 

satsningar på BRT. Att genomföra en BRT-etablering kräver nämligen en ordentlig satsning 

för att uppnå bästa möjliga resultat, vilket man kan tolka som att Skellefteå kommun har som 

mål att göra gällande kollektivtrafiken. Detta stärks av det som nämnts tidigare rörande 

spridda åsikter om BRT eftersom kommunrepresentanten var mest positiv till en BRT-

etablering.  

En annan utmaning som uppdagades var den komplexitet som finns gällande att samplanera 

ett kollektivtrafiksystem som är snabbt och har god framkomlighet, samtidigt som det ska ha 

en bra tillgänglighet. Enligt tidigare forskning och respondenterna är BRT:s främsta styrka 

dess snabbhet och framkomlighet. Om systemet ska vara snabbt kräver det att det finns få 

stopp längst sträckan, men detta orsakar dock en sämre tillgänglighet. Det kan då gå att 

urskilja en konflikt angående att systemet både ska vara snabbt och tillgängligt, där det blir 

svårt att uppnå båda.  

Gällande förhållandet mellan kvalité och kapacitet var det vanligare att respondenter ansåg att 

kvalité var viktigare. Detta överensstämmer med det som beskrivs i tidigare forskning, men 

möjligen inte i den utsträckning som tidigare forskning gör gällande. Vissa respondenter 

beskrev att Skellefteå behöver utveckla sin kollektivtrafik för att klara en högre kapacitet av 

passagerare och att det måste finnas en balans mellan kapacitet och kvalité. Anledningen till 

den högre fokuseringen på kapacitet kan ses som ett resultat av den expansiva utvecklingen 

Skellefteå befinner sig i med en kraftigt ökande befolkning. 

Enligt den teoretiska ramen är TOD en viktig utgångspunkt för att utveckla kollektivtrafik, 

och så är även fallet med BRT. Studien visade att respondenter för kommunen och regionen 

inte utgår från begreppet TOD, men att de använder sig av en TOD-likande planering som 

exempelvis förtätning vid busshållplatser och hela resan-perspektivet. Denna utgångspunkt är 

inget överraskande utifrån det som beskrivits av Patrao (2022) och Hrelja et al. (2022), där 

TOD är ett otydligt begrepp utan fast definition. I tidigare forskning lyfts det att begreppets 

otydlighet kan göra det svårare att implementera, eftersom TOD-planering kräver att många 

olika aktörer medverkar i planeringen. En gemensam utgångspunkt i projekt blir därav extra 

viktig, där en otydlig definition kan bli en barriär. I Skellefteå verkar dock denna utmaning ha 

underlättats genom att ansvarade bolag för busstrafiken är kommunalt och att det därför finns 

en nära dialog mellan Skellefteå buss och Skellefteå kommun. Det blir en fördel eftersom det 

kan möjliggöra en mer nära samplanering mellan kollektivtrafik och övrig samhällsplanering. 

Samtidigt menar en respondent att det fortfarande finns svårigheter i denna fråga och att det 

existerar utmaningar med att samplanera bostäder och kollektivtrafik i Skellefteå. Den nära 

kontakten mellan aktörer inom kollektivtrafiken och bebyggelse är därav inte tillräcklig för att 
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samplaneringen ska fungera optimalt, vilket också tydliggör den komplexitet som finns vid 

samplanering. Detta stärks av att resultaten pekar på att det är fallet på flera ställen i Sverige 

där en samplanering är svår att uppnå, trots att samtliga aktörer menar att det är önskvärt. 

De resultat som studien frambringar ger kunskap om hur samhällen i tillväxt kan utveckla sin 

kollektivtrafik. Samtidigt är Skellefteå kommun i en sådan kraftig tillväxt, som gör det svårt 

att skapa en grövre generalisering för expansiva städer av dess storlek. Det som framförallt 

sticker ut i utvecklingen i Skellefteå är hur stor inverkan en enskild aktör i form av Northvolt 

kan ha på den övriga samhällsutvecklingen. Trots att det är en unik expansion kan Skellefteå i 

framtiden inspirera andra städer som ställs inför en likande tillväxt. Det innebär att sättet man 

går tillväga med utvecklingen av kollektivtrafiksystemet i Skellefteå därmed kan utgöra en 

lärdom för framtida snabbt växande städer. 
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7. Slutsats 
 

Syftet med studien var att studera en befolkningsökande kommun och undersöka den lokala 

kollektivtrafikplaneringen och hur det relaterar till en BRT-implementering. Vad studien visar 

är att Skellefteå kommun vill öka antalet resande med kollektivtrafik med ett särskilt fokus på 

arbetspendling, framförallt till Northvolts stora industrietablering i närheten av tätorten. 

Snabbare resor och ett flexibelt system anses av kommunen, utomstående aktörer samt 

forskningen vara av stor vikt för att skapa ett attraktivt kollektivtrafiksystem. Satsningen på 

kollektivtrafiken beskrivs av kommunen som väsentligt kopplat till den tillväxt som sker där 

också planer finns på att möjliggöra snabbare resor. Detta utgör ett stort steg i den 

omvandlingen från bilanvändande till kollektivtrafikanvändande som kommunen vill uppnå.  

Skellefteå kommuns vision om den framtida kollektivtrafiken stämmer överens med en BRT-

etablering på flera sätt. Detta gäller framförallt snabbare resor med kollektivtrafiken som är 

BRT:s mest positiva effekt samt att BRT-system kan förbättra framkomligheten, något som 

kommunen vill förbättra. Utöver detta uttrycks även en viss positiv syn på en BRT-

implementering från kommunen och Skellefteå buss, men detta gäller inte för utomstående 

aktörer.  

Det svaga reseunderlaget som en låg befolkningstäthet medför visade sig även vara en 

utmaning i Skellefteå, likt andra mindre och medelstora svenska städer. Skillnader mot andra 

städer finns dock i och med den kraftiga expansion samhället befinner sig i. Med anledning av 

detta finns det möjligheter att förutsättningarna för en BRT-implementering blir bättre över 

tid. I nuläget uppfattas det däremot som ett mindre lämpligt alternativ på grund av dess låga 

kostnadseffektivitet, vilket är ett resultat av det svaga reseunderlaget. Istället ses andra 

alternativ som möjligen mer lämpliga men som går att likna vid BRT till viss del, där 

framförallt expressbussar lyfts som alternativ.  

Gällande europeisk BRT finns det lite forskning och av den anledningen kan uppsatsen bidra 

till ett forskningsområde som fortfarande är under utveckling, framförallt i Sverige. Studien 

kan även inspirera städer som i framtiden hamnar i en liknande tillväxtfas som Skellefteå. 

Politiska faktorer och dess påverkan på trafikutvecklingen i norra Sverige och Skellefteå är ett 

ämne som relaterar till studien och som fördelaktigt skulle kunna studeras vidare. Detta kan 

då skapa en bättre förståelse för den framtida utvecklingen av kollektivtrafiken utifrån ett 

annat perspektiv.   
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Bilaga 1. Intervjuguider 

Intervjuguide för Skellefteå kommun  

 

Öppningsfras 

 

Presentation av oss 

 

Varför vi genomför arbetet samt kort information om intervjuns upplägg  

 

Berätta kort om hur informationen ska användas,  

 

Deras yrkesroll  

 

Kan du kort presentera din yrkesbakgrund och din nuvarande yrkestitel och vad du arbetar 

med inom din yrkesroll?  

 

Dagens trafiksystem  

 

Hur skulle du beskriva det kommunala trafiksystemet idag? 

 

Hur ser tätortens kollektivtrafik ut idag? Vad finns det för möjligheter för allmänheten att resa 

kollektivt. (fråga om hela resan perspektivet som eventuell följdfråga). 

 

Hur arbetar kommunen med kollektivtrafiken idag? (organisatoriskt, fysisk planering)  

 

Vad har den kollektiva busstrafiken för samhällsfunktion idag i tätort? Skiljer sig funktionen 

geografiskt? 

 

Vilka är de viktigaste målpunkterna för bussen i Skellefteå tätort? 

 

Vilka är de viktigaste målpunkterna för bussen i kommunen? 

 

Vi har läst att bilanvändandet är stort i Skellefteå, hur påverkar det kollektivtrafikplaneringen? 

 

Vilka individer är det som använder bussen?  

 

Övergång till frågor om framtid (både samtid och framtid) 

 

Hur ser du på bussystemets kapacitet idag och i samband med befolkningsutvecklingen? 

Skulle det behövas en högre kapacitet i kommunens bussystem? (kapacitet kan både vara 

högre turtäthet och bussar som kan transportera ett högre antal personer). I så fall, på vissa 

platser bara eller för hela kommunen? 
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Hur tror du att en buss med högre kvalitet skulle påverka busstrafiken i tätorten och i hela 

kommunen. (Eventuell följdfrågor, beroende på hur de tolkar ordet kvalitet-  Ingående i detta 

kan vara aspekter som komfort, bekvämlighet, service, pålitlighet och standard).  

 

Framtid och utveckling 

 

Vad vill ni utifrån en kommunal nivå åstadkomma med kollektivtrafiken? 

 

Vad finns det för möjligheter och utmaningar med att nå era uppsatta trafikmål och visioner? 

 

Hur förhåller sig kollektivtrafiken till den expansiva stadsutveckling som tätorten har? 

 

Är det någon/några särskilt omfattande projekt eller händelser som kan påverka 

kollektivtrafiken i kommunen eller tätort i framtiden? Vilka? 

 

Vad vet du om hur Skellefteå vill utveckla sin kollektivtrafiken i tätorten? (Eventuell 

följdfråga om konkreta åtgärder och målpunkter?) Samt bostadsbyggandet.  

 

Vilka aktörer är det som är delaktiga i planeringen när det gäller att sammankoppla 

utvecklingen av staden och kollektivtrafiken? 

 

Hur är samarbetet mellan kommunen och fastighetsutvecklare? Finns kollektivtrafiken med i 

planerna när man ska bygga bostäder? 

 

Använder ni TOD planering/liknande planering vid planering av kollektivtrafik? (Känner till 

TOD?) 

 

Vad krävs för att öka kollektivtrafikresandet i tätorten?  

 

BRT   

 

Känner du till Bus Rapid Transit? 

 

När vi säger BRT tänker vi på högkvalitetsbussar som skiljer sig från ordinär busstrafik 

genom högre hastighet, bättre framkomlighet, snabbare resor och som påminner om 

spårbunden trafik både i hur det planeras och utformas.               

 

Hur ser du på en BRT-implementering i Skellefteå tätort?  

 

Är det aktuellt? Finns det någon plan? 

 

Finns det någon sträcka eller målpunkter som är behov av en BRT-implementering i 

Skellefteå kommun och tätort eller som behöver utvecklas för högre kapacitet? 

 

Hur ställer sig BRT mot kommunens vision om framtidens resor i Skellefteå? 
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Vilken inverkan skulle ett BRT-system ha på de trafikmål som kommunen har? 

 

Kommunen vill öka sin arbetspendling inom kollektivtrafiken, kan ett BRT system underlätta 

att uppnå denna målsättning? (Varför/varför inte?) 

 

Med utgångspunkt i tätorten, ser du några svårigheter med att implementera BRT?  

 

Hur kan ett BRT-system påverka bilanvändandet i kommunen? 

 

Behöver Skellefteå tätort förtätas om ett BRT liknande system implementeras? 

 

Avslutning  

 

Det vara alla frågorna, vi undrar därmed om det finns något övrigt som du skulle vilja tillägga 

som vi inte har samtalat om? 

 
  

Intervjuguide för Region Västerbotten  

 

Öppningsfras 

 

Presentation av oss 

 

Varför vi genomför arbetet samt intervjuns upplägg  

 

Berätta kort om hur informationen ska användas  

 

Deras yrkesroll  

 

Kan du kort presentera din yrkesbakgrund och din nuvarande yrkestitel och vad du arbetar 

med inom din yrkesroll?  

 

Dagens trafiksystem  

 

Hur ser regionens trafiksystem ut idag? Vad finns det för möjligheter för allmänheten att resa 

kollektivt. (fråga om hela resan perspektivet som följdfråga) 

 

Hur arbetar ni utifrån ett regionalt perspektiv med kollektivtrafiken? Organisatoriskt? 

 

Vad har busstrafiken för samhällsfunktion idag? För regionen? Skiljer sig funktionen 

geografiskt? 

 

Om vi smalnar av till Skellefteå kommun som är den kommun vi studerar, vad kan du berätta 

om kommunens kollektivtrafik?  
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Finns det målpunkter i Skellefteå som är viktiga för regionen? Vilka? 

 

Vilka är de viktigaste målpunkterna i Skellefteå kommun? 

 

Har ni något extra fokus på Skellefteå med tanke på tillväxten? Påverkar tillväxten i 

Skellefteå regionens arbete med kollektivtrafik?  

 

Utifrån kollektivtrafik och bostadsutveckling, hur funkar samarbetet över organisatoriska 

gränser?  

 

Utifrån ett regionalt perspektiv, hur ser ni på bilanvändandet? 

 

Vilka individer är det som använder bussen? 

 

Vad tror du kan öka användandet av buss? 

 

Övergång till frågor om framtid (både samtid och framtid) 

 

Hur ser du på bussystemets kapacitet idag och i samband med befolkningsutvecklingen? 

Skulle det behövas en högre kapacitet i regionens bussystem? (kapacitet kan både vara högre 

turtäthet och bussar som kan transportera ett högre antal personer) (På vissa platser bara eller 

för hela regionen?) 

Hur tror du att en buss med högre kvalitet skulle påverka busstrafiken i kommunen och i hela 

regionen och tätort? (Eventuell följdfrågor, beroende på hur de tolkar ordet kvalitet-  Ingående 

i detta kan vara aspekter som komfort, bekvämlighet, service, pålitlighet och standard).  

 

Framtid och utveckling 

 

Vad vill ni utifrån regionalt perspektiv åstadkomma i kollektivtrafiken i och runt Skellefteå? 

 

Vad finns det för möjligheter och utmaningar med att nå era uppsatta trafikmål och visioner? 

 

Utifrån den utveckling som Skellefteå har, hur kommer det att påverka 

regionens  kollektivtrafik?  

 

Är det någon/några omfattande projekt eller händelser som kan påverka kollektivtrafiken i 

regionen i framtiden? 

 

Hur samarbetar ni med Skellefteå kommun? 

 

Vilka andra aktörer samarbetar ni med? 

 

Hur planerar ni kollektivtrafik med bostadsbyggande? 
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Använder ni TOD-liknande planering vid planering av kollektivtrafik? 

 

Vilka trafikmål förhåller sig Region Västerbotten till?  

 

BRT   

 

Känner du till Bus Rapid Transit? 

 

När vi säger BRT tänker vi på högkvalitetsbussar som skiljer sig från ordinär busstrafik 

genom högre hastighet, bättre framkomlighet, snabbare resor och som påminner om 

spårbunden trafik både i hur det planeras och utformas. 

 

Hur ser du på en BRT-implementering i Skellefteå tätort?  

 

Är det aktuellt? Finns det någon plan? 

 

Finns det någon sträcka eller målpunkter som är i extra behov av en BRT-implementering i 

Skellefteå? Om inte finns det någon sträcka som behöver utvecklas i den nuvarande 

linjetrafiken? 

Hur ställer sig BRT-systemet mot regionens vision om framtidens resor i Skellefteå? 

 

Vilken inverkan skulle ett BRT-system ha på de trafikmål som regionen har.  

 

Kommunen vill öka sin arbetspendling, kan ett BRT-system underlätta att uppnå denna 

målsättning? (Varför/varför inte?) 

 

Hur kan det påverka regionen? (förändring i bilanvändande och arbetspendling). 

 

Med utgångspunkt i tätorten, ser du några svårigheter med att implementera BRT? Fördelar? 

(Om det inte nämnts). 

 

Hur kan ett BRT-system påverka bilanvändandet i kommunen?  

 

Avslutning  

 

Det vara alla frågorna, vi undrar därmed om det finns något övrigt som du skulle vilja tillägga 

som vi inte har samtalat om? 

 

Intervjuguide Skellefteå buss  

 

Öppningsfras 

 

Presentation av oss,  
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Varför vi genomför arbetet och intervjuns upplägg  

 

Berätta kort om hur informationen ska användas  

 

Deras yrkesroll  

 

Kan du kort presentera din yrkesbakgrund och din nuvarande yrkestitel och vad du arbetar 

med inom din yrkesroll?  

 

Dagens trafiksystem  

 

Hur ser kommunens kollektivtrafik ut idag? Vad finns det för möjligheter för allmänheten att 

resa kollektivt. (fråga om hela resan perspektivet som eventuell följdfråga). 

 

Hur ser tätortens kollektivtrafik ut idag? Vad finns det för möjligheter för allmänheten att resa 

kollektivt. (fråga om hela resan perspektivet som eventuell följdfråga). 

 

Hur arbetar Skellefteå buss med kollektivtrafiken organisatorisk?  

  

Vad har den kollektiva busstrafiken för samhällsfunktion idag i kommunen? Skiljer sig 

funktionen geografiskt? 

 

Vilka är de viktigaste målpunkterna för bussen i Skellefteå tätort? 

 

Vad tror du kan öka användandet av buss? 

 

Utifrån ett kommunperspektiv hur ser ni på bilanvändandet? 

 

Vilka är de viktigaste målpunkterna för bussen i kommunen? 

 

Vilka individer är det som använder bussen?  

 

Övergång till frågor om framtid (både samtid och framtid) 

 

Hur ser du på bussystemets kapacitet idag och i samband med befolkningsutvecklingen? 

Skulle det behövas en högre kapacitet i kommunens bussystem? (kapacitet kan både vara 

högre turtäthet och bussar som kan transportera ett högre antal personer). I så fall, på vissa 

platser bara eller för hela kommunen? 

 

Hur tror du att en buss med högre kvalitet skulle påverka busstrafiken i tätorten och i hela 

kommunen? (Eventuell följdfrågor, beroende på hur de tolkar ordet kvalitet-  Ingående i detta 

kan vara aspekter som komfort, bekvämlighet, service, pålitlighet och standard).  

 

Framtid och utveckling 
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Hur förhåller sig kollektivtrafiken till den expansiva stadsutveckling som tätorten har? 

 

Är det någon/några omfattande projekt eller händelser som kan påverka kollektivtrafiken i 

kommun/tätort? 

 

Vad vet du om hur Skellefteå vill utveckla sin kollektivtrafik i tätorten? (Eventuell följdfråga 

om konkreta åtgärder och målpunkter?) Bostadsbyggandet? 

 

Vilka aktörer är det som är delaktiga i planeringen när det gäller att sammankoppla 

utvecklingen av staden och kollektivtrafiken? 

 

Hur är samarbetet mellan kommunen och fastighetsutvecklare? Finns kollektivtrafiken med i 

planerna när man ska bygga bostäder? 

 

Använder ni TOD planering/liknande planering vid planering av kollektivtrafik? (Känner till 

TOD?) 

 

Vad finns det för möjligheter och utmaningar med att nå era uppsatta trafikmål och visioner? 

 

Vad vill ni utifrån en kommunal nivå åstadkomma med kollektivtrafiken? 

 

Vilka trafikmål/visioner förhåller sig Skellefteå buss till?  

 

BRT   

 

Känner du till Bus Rapid Transit? 

 

När vi säger BRT tänker vi på högkvalitetsbussar som skiljer sig från ordinär busstrafik 

genom högre hastighet, bättre framkomlighet, snabbare resor och som påminner om 

spårbunden trafik både i hur det planeras och utformas. 

 

Hur ser du på en BRT-implementering i Skellefteå tätort? 

 

 Är det aktuellt? Finns det någon plan? 

 

Finns det någon sträcka eller målpunkter som är behov av en BRT-implementering i 

Skellefteå kommun och tätort eller som behöver utvecklas för högre kapacitet? 

 

Hur ställer sig BRT mot kommunens och Skellefteå buss vision om framtidens resor i 

Skellefteå? 

 

Vilken inverkan skulle ett BRT system ha på de trafikmål som ni har? Positivt och negativt. 

 

Kommunen vill öka sin arbetspendling inom kollektivtrafiken, kan ett BRT system underlätta 

att uppnå denna målsättning? (Varför/varför inte?) 
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Hur kan ett BRT-system påverka bilanvändandet i kommunen?  

 

Med utgångspunkt i tätorten, ser du några svårigheter med att implementera BRT? 

 BRT kan t 

 

Vilka är de största/vanligaste utmaningarna när det kommer till BRT-etablering i Sverige? 

 

Behöver staden förtätas om ett BRT-liknande system implementeras? 

 

Avslutning  

 

Det vara alla frågorna, vi undrar därmed om det finns något övrigt som du skulle vilja tillägga 

som vi inte har samtalat om? 

 
 

Intervjuguide Nobina 

 

Öppningsfras 

 

Presentera oss,  

 

Varför vi genomför arbetet,  

 

Berätta kort om hur informationen ska användas,  

 

Deras yrkesroll  

 

Kan du kort presentera din yrkesbakgrund och din nuvarande yrkestitel och vad du arbetar 

med inom din yrkesroll?  

 

Frågor om BRT 

 

I frågorna så utgår vi från ett implementering av BRT utifrån svenska förhållanden. Frågorna 

besvaras därefter ifrån en svensk kontext och berör därav vilka möjligheter och utmaningar 

som finns med BRT utifrån ett svenskt perspektiv.  

 

Utifrån bussen från ett generellt perspektiv, Vad tror du kan öka användandet av buss? Vad är 

viktiga faktorer för ett “lyckat” busssystem? 

 

Vad är signifikativt för BRT-etableringar i Sverige?  

 

Vi har under vår studieprocess kommit i kontakt med att europeisk BRT fokuserar  

på hög kvalitet (komfort) snarare än kapacitet. Är detta er bild av det också?  
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Vad är den generella uppfattningen om svenska kommuners syn på BRT? (eventuella 

följdfrågor beroende på svar- Speciell attityd? Kunskap om det? Inom 

samhällsplanering/trafikplanering).  

 

Hur ser dialogen ut mellan er och kommuner och regioner vid BRT implementering? 

 

På de platser där ni har implementerat BRT, vad ser ni för effekter i bussresandet? 

 

Vilken effekter får BRT-implementering på stadsmiljön? 

 

Vilka är vanliga markanvändningskonflikter som uppstår vid BRT-etablering? (Om det 

uppstår).  

 

Vad är de vanligaste utmaningarna gällande att implementera BRT i Sverige?  

 

Finns det några miljöer där det är mer gynnsamt att implementera ett BRT-system?  

 

I din uppfattning, vad brukar komma först. Är det först investering i bostadsbyggande som 

sedan utmynnar till satsning på kollektivtrafiken eller är det en satsning på kollektivtrafiken 

som leder till att bostadsbyggandet ökar?  

 

Hur stor betydelse har förtätning av bebyggelse vid BRT-implementering?  

 

Vad är bra noder/målpunkter generellt? 

 

Hur tänker man kring hela resan-perspektivet när man implementerar BRT i Sverige?  

 

Anser ni att ett BRT-system kan påverka arbetspendlingen? 

 

Vad kan BRT tillföra till en mindre/mellanstor svensk stad som till exempel Skellefteå? 

 

Nobina finns ju bland annat i Örnsköldsvik och Piteå, har ni koll på om det exempelvis skiljer 

sig i trafiken där jämfört med södra städer i Sverige? 

 

Vad tror ni om en etablering i Skellefteå med knappt 75 000 invånare idag i kommunen men 

mål om 90 000 år 2030 och 100 000 år 2040. Är stark tillväxt en faktor vid BRT-etablering?  

Det finns ju en skillnad i väder i norra Sverige som längre vinter och liknande, kan det 

påverka BRT och busstrafik och i så fall hur? 

 

Hur påverkas bilister av en BRT-implementering?  

 

Flertalet svenska städer är bilorienterade, har det någon påverkan vid en eventuell BRT-

implementering?  

 

Avslutning  
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Det vara alla frågorna, vi undrar därmed om det finns något övrigt som du skulle vilja tillägga 

som vi inte har samtalat om? 
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