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ABSTRACT

The municipality of Kiruna is situated in

the region of Lappland in the northern part

of Sweden. It is to face Sweden’s largest
municipality and has about 23 thousands
inhabitants of which about 18 thousand
inhabitants lives in the town of Kiruna. The town
was founded in the late 1800s when the mining
company LKAB’s operations started. Currently,
there is a societal transformation as a result of
mining impacts. Public transport is one of many
elements that will be affected.

In the early 1900s public transport were
introduced in Kiruna by the world’s northernmost
tramway. In the mid-1900s the tramway was
replaced with buses, like many other cities in
Europe. The public transport was during a long
time supported by LKAB. At the moment the
municipality is in charge of the local public
transport. During recent years, public transport
expense has increased and the number of
passengers has decreased. In 2010, changes of
the local public transport will be implemented.
Alternative solutions to today’s public transport,
for example another mode of transport, is of
interest.

The overall aim and objective of the master

thesis was to study how public transport can be
developed and improved in order to get more
people to use the public transport and transport
more actively by, for example, walking and
cykling. Focus has been on various factors that
make public transport attractive, comparison of
different modes of public transport and alternative
funding sources for the operation.

The method used has been primarily literary
studies. Study visits in Kiruna and interviews
with employees at LKAB, Kiruna municipality
and in the public transport sector has also been
implemented.

The result shows that many factors affect the
attractiveness of public transport. Travel time and
frequency are considered praticularly significant.
In turn, there are many factors that affect travel
time and the possibilities of frequency. Therefore,
it is important that public transport will be in

the early stages in planning. This is considered
important to have in mind in the development of
Kiruna.

Mode of transport is also a significant factor

in travel time and attractive public transport.
However, it seems that most of those interviewed
in Kiruna consider that it is more important that
the system works properly, rather than which type
of transport mode that is used. In the valuation of
all compared factors it is found that trolley-bus
and rope-ways get the best value of the various
transport modes. If only the factors that Kiruna
municipality values high are included, regular
buses get the highest value. Choice of transport
mode is also a choice of what kind of town or city
that would be achieved. This is a special topical
issue in view of the societal transformation.

To reduce the climate-effects of personal transport
it is necessary that a shift from car tavel to more
trips with walking, cycling and public transport
takes place. This is possible through attractive
public transport, mobility work and commited
employers and residents, thus contributing to
sustainable development in the town.



SAMMANFATTNING

Kiruna grundades i slutet av 1800-talet i
samband med att gruvforetaget LKAB:s
verksamhet startade. For ndrvarande pagér en
samhillsomvandling pa grund av gruvdriftens
paverkan pd staden. Kollektivtrafiken &r en av
manga delar som kommer att beroras.

I borjan av 1900-talet infordes kollektivtrafik i
Kiruna genom att vérldens nordligaste sparvig
anlades. I mitten av 1900-talet ersattes sparvigen
med bussar likt manga andra stéder i Europa.
LKAB har finansierat den lokala kollektivtrafiken
1 staden men mumera dr kommunen ansvarig for
den. Idag ar det dock fa ménniskor som anvénder
lokaltrafiken 1 Kiruna vilket innebér 1dga intakter
och hoga kostnader for Kiruna kommun. Under ar
2010 kommer ett nytt system for kollektivtrafiken
att tas 1 bruk. Alternativa 16sningar till dagens
kollektivtrafik, till exempel en annan typ av
fardmedel, ar av intresse 1 staden.

Det 6vergripande syftet och malet med
examensarbetet har varit att studera hur

kollektivtrafiken i Kiruna kan utvecklas och
forbéttras for att fa fler ménniskor att 8ka mer
kollektivt samt transporteras mer aktivt genom till
exempel gang och cykel. Fokusering har skett pa
olika faktorer som gor kollektivtrafik attraktivt,
jamforelse av olika typer av kollektiva fardmedel
och alternativa finansieringsmojligheter for
trafikeringen.

Metod har framst varit litteraturstudier.
Studiebesok 1 Kiruna och intervjuer med anstillda
pad LKAB, Kiruna kommun och inom lift och
kollektivtrafikbranschen har d&ven genomforts.

Resultatet visar att ménga faktorer paverkar
kollektivtrafikens attraktivitet. Restid och
turtdthet anses vara sirskilt betydande. I sin tur
finns det minga faktorer som pdverkar restiden.
Dérfor ar det ar viktigt att kollektivtrafiken
kommer med tidigt i planeringen. Detta bor has 1
atanke vid samhéllsomvandlingen.

Typ av fardmedel 4r dven en betydande faktor
for restid och kollektivtrafikens attraktivitet.
Dock anser merparten av de intervjuade i Kiruna
att det dr viktigare att systemet fungerar vil

an vilket typ av fardmedel som anvénds. Vid
vérdering av samtliga jamforda faktorer for
olika fardmedel framkommer att trddbuss och
linbana far hogst vérde av de olika fardmedlen.
Dé endast de faktorer som Kiruna kommun
vérdesétter hogst medriknas far buss i1 blandtrafik
hogst vérde. Val av fardmedel 4r dven ett val

for vilken typ av stad som vill 4stadkommas.
Detta ar en sdrskild aktuell fraga med tanke pa
samhéllsomvandlingen.

For att minska persontransporternas
klimatpéverkan dr det nddvéndigt att en
overging frén bilresor till fler resor till fots,
cykel och kollektivtrafik sker. Genom attraktiv
kollektivtrafik, mobilitetsarbete samt engagerade
arbetsgivare och invanare ar detta mgjligt vilket
bidrar till en héllbar utveckling i staden.
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DEFINITIONER

Anropnings-/Efterfrégestyrd trafik
Efterfragestyrd trafik &r trafik som har en fast
tidtabell men for att den ska passera vissa
forutbestimda platser méste kunden ringa till
bussbolaget och boka plats pé turen.

Deformation

Ar i fysiken en kropps avvikelse frin viloliget
genom inverkan av en viss kraft. Den pdverkande
kraften leder ofta till en fordndring av kroppens
form, en fordndring som dock inte alltid &r
permanent.

Fardtjanst

Férdtjanst innebér transporter for personer med
funktionshinder som har ett fardtjanstbevis som
erhéllits fran kommunen.

Hdngsida
Den bergmassa som ligger ovanpa malmkroppen.

Liggsida

Den bergmassa som malmkroppen vilar pa.

Lokaltrafik

Lokaltrafik &r ett begrepp som 1 Sverige omfattar
linjetrafik inom kommuner, landsting eller andra
regioner dér kollektivtrafiktransportmedlen buss,
sparvagn, tunnelbana, pendeltag, lokaltdg och
liknande anvénds.

Oskyddade trafikanter
Oskyddade trafikanter ar till exempel cyklister,
fotgéingare och mopedister.

Pendling
Pendling innebir resande till och fran arbete,
exempelvis med kollektivtrafik.

Resa
Forflyttning fran start- till mélpunkt, det vill sdga
hela resan.

Transport

Varans/produktens forflyttning fran start- till
malpunkt.

Vil



In’rroduk’rlon

Foio: LKAB @ Bildarkivet Kinuna kommun




| detta kapitel framfors rapportens bakgrund, syfte, mal,
avgrdnsningar, metod och disposition.



Gruvdriften 1 Kiruna medfor sprickbildningar

1 marken vilka kommer att paverka staden

med dess cirka 18 000 invénare (Kiruna
kommun, 2009g). Byggnader, végar,

jarnvégen och linjenitet for kollektivtrafiken
som &r 1 riskzon kommer att behova flyttas,
dras om eller fordndras. Under hosten 2009
beslutade kommunstyrelsen att den fordjupade
oversiktsplanen for Kiruna centrum ska
revideras och 1 dagens lage dr ingen riktning
for stadsomvandlingen klar (Kiruna kommun,
2009¢). En forflyttning av staden till sdker mark
foresprakas av LKAB, som inte forhindrar
gruvans expansion och inte medfor behov

att behova dndra stadens ldge igen (LKAB,
2009e). Delar av staden har flyttats tidigare
men nu har den stora stadsomvandlingen startat
vilken kommer att pdgd en lang tid framdver
allt eftersom gruvbrytningen 6kar och marken
deformeras.

Kollektivtrafik har funnits i Kiruna sedan 1907,
sju ar efter att staden grundades, da vérldens
nordligaste sparvag infordes (Kiruna kommun,
2009a). Detta visar pa en stad som haft visioner
och férmégan att forvekliga dessa. I mitten av
1900-talet ersattes sparviagen med bussar likt
mdnga andra stdder i Europa. Dock ir det fa
manniskor som nyttjar det lokala bussystemet 1

Kiruna idag vilket innebar ldga intdkter och hoga
kostnader for Kiruna kommun (Ahlqvist, 2009).
Vidare innebér det &ven hog andel biltrafik i
staden vilket paverkar miljon.

Ett nytt linjendt for lokalbussar har tagits fram ar
2009 for dagens Kiruna for att bland annat fa fler
personer att dka buss, minska driftkostnader och
pa ett enkelt sitt kunna anpassa trafiksystemet till
stadsomvandlingen (Ljungqvist, 2009). Systemet
ar dnnu inte 1 bruk och hur det ska inforas ér dn
inte bestdmt.

Alternativa l6sningar till dagens kollektivtrafik
ar av intresse for Kiruna kommun for att minska
driftskostnader och 0ka dess attraktivitet for
savil invadnare som besdkare i staden (Ahlqvist,
2009). En forstudie angéende spartaxi i Kiruna
har tagits fram 2007 och i slutet av 2009 startade
en utredning angéende linbana. De visiondra
tankarna lever kvar 1 staden och att genomfora
ndgot nytt och uppseendevickande i samband
med stadsomvandlingen dr inte fraimmande.

Vid eventuellt inférande av nytt
kollektivtardmedel i Kiruna har vissa faktorer
storre betydelse dn andra enligt Kiruna kommun.
Faktorer som vérderas hogt berér Kirunas
forutséttningar som samhéallsomvandlingen

samt klimat med sn6 och kyla (Ahlqvist,

2009). Vidare vérderas dven ldga drift- och
investeringskostnader samt god tillgdnglighet
for barn, funktionsnedsatta och dldre hogt. Med

hénsyn till bland annat dessa faktorer, vilket
fardmedel skulle passa 1 Kiruna som alternativ till
dagens bussar? Hur skulle det kunna finansieras?

For att minska persontransporternas klimat-
paverkan och bidra till hallbar utveckling ar

det nodvéndigt att en Overgang fran bilresor till
fler resor med gang, cykel och kollektivtrafik
sker. For att detta ska vara mojligt krévs stora
satsningar 1 och med att bilen haft stor betydelse
vid resande sedan dess genombrott i mitten av
1900-talet. I den fordjupade dversiktsplanen

for Kiruna kommun ndmns att det &r allas
gemensamma ansvar att arbeta for en ldngsiktigt
hallbar utveckling (Kiruna kommun, 2006). Hér
beskrivs ocksd kommunens vision for 2099 dar
... en sammanhallen stadsmiljo vdl forsorjd med
infrastruktur for god tillgdnglighet, med gatundit,
gang- och cykelstrak och kollektiva fardmedel”
ndmns som ett nyckelbegrepp. Hur kan detta

ske och vad kravs for att kollektivtrafiken blir
attraktiv sé att fler ménniskor i Kiruna borja
fardas mer kollektivt och/eller transporteras mer
aktivt genom exempelvis gang och cykel?



Det 6vergripande syftet med examensarbetet

ar att studera hur kollektivtrafiken 1 Kiruna kan
utvecklas och forbittras for att fa fler manniskor
att aka mer kollektivt och transporteras mer
aktivt i staden. Det dvergripande syftet har
delats in 1 underliggande syften med tillhérande
fragestéllningar:

- Okad anvindning av kollektivtrafik och aktiv
transport

Vilka faktorer avgor val av fardsitt och att ett
kollektivtrafiksystem #r attraktivt? Ar det mojligt
att paverka vissa faktorer sé att kollektivtrafiken
blir attraktivare och det kollektiva resandet samt
andelen aktiv transport dkar i Kiruna? Vilka ar
stadens forutsattningar?

- Typ av fardmedel

Vad finns det {or transportslag for kollektivtrafik,
nationellt och internationellt? Vilka for- och
nackdelar har de? Vilka/vilket system skulle
kunna fungera i Kiruna med tanke pa stadens
forutséttningar och stadsomvandlingen?

- Finansiering

Finns det alternativa finansieringsmojligheter for
kollektivtrafik? Exempel pa detta?

Examensarbetets mal &r att hitta faktorer

som kan forbéttra och 6ka anvdndandet av
kollektivtrafiken och aktiv transport i Kiruna.
Detta kan ses som ett lokalt mal i utgangspunkt
fran de transportpolitiska mal och miljoméal som
riksdagen tagit beslut om.

Den geografiska avgrinsningen ér Kiruna
centralort med bostadsomradena Lombolo och
Tuollavaara medriknade, se bild 1.

Kirunas unika forutséttningar beaktas, till
exempel radande klimat och konsekvenserna av
markpaverkan som gruvdriften har pa staden.

Fokus har skett pa kollektivtrafik och dess
kundorienterade faktorer.

Examensarbetet tar endast upp kollektiva
fardmedel som finns tillgéngliga i dagens
sambhille.

Examensarbetet innebér 30 hogskolepoing eller
20-veckors arbetstid vilket definierar arbetets
tidsavgrinsning.

Tuollavaara™

Bild 1. Karta 6ver den geografiska avgrénsningen. Kiruna och dess placering i Sverige (Kiruna kommun, 2009g).



Det finns olika sétt att samla information for

att besvara ovanstiende fragestéllningar. Med
avseende till den tid och de medel som funnits till
forfogande har en kvalitativ metod anvénts {for
studien.

En litteraturstudie har genomforts med
inriktning mot staden Kirunas forutséttningar,
mobilitetsarbete och hallbara transportsystem
med fokus pa kollektivtrafik och aktiv transport.
Studier och projekt angédende 0kat kollektivt
resande och aktiv transport har studerats enligt
medier som beskrivs enligt nedan. I utgdngspunkt
frén dessa studier diskuteras sedan vad som

ar mojligt att genomfora 1 Kiruna for att 6ka
anvindande av kollektivtrafik och aktiv transport
i staden.

For att erhélla kunskap inom det aktuella omradet
har litteratur studerats genom aktuella bocker,
rapporter och tidskrifter. Urval av litteratur

har skett med fokus pa dér det aktuella &mnet
haft hog relevans. Sokande av litteratur har
skett genom bibliotek i Luled och databasen
Libris. Internet har varit 4ven varit en kélla for
nyheter och rapporter. S6kord har bland annat
varit: attraktivitet, attraktiv kollektivtrafik,
kollektivtrafik, ny kollektivtrafiklag, den goda
staden, koll framaét, hallbart resande, héllbara
transporter, fairdmedel, BRT, linbana, sparvagn,
sparbil, bergbana, mobility management, aktiv

transport, Car-free cities, plank, proceed, Houten,
Kiruna och samhéllsomvandling.

Intervjuer eller samtal har genomforts for att
erhélla svar och fa 6kad insikt inom aktuellt
omrédde. Dessa har genomforts med anstdllda

pa LKAB, Kiruna kommun samt inom lift- och
kollektivtrafikbranschen. Vid intervjuerna med
de anstillda pd LKAB och Kiruna kommun har
fokus varit pa att ta reda pa hur invénare i Kiruna
reser och varfor de viljer att resa pa ett visst

satt samt vilken typ av kollektivt firdmedel de
skulle foredra i1 framtiden. Samtalen behandlas
som muntliga kéllor da detta examensarbete dr
en litteraturstudie. Vid intervjuerna pd LKAB
och Kiruna kommun har fragor varit bestdmda i
forvig men foljdfragor har uppkommit beroende
pa aktuell situation. Vid intervjuerna antecknades
svar och pd LKAB samt Horvalls buss spelades
de dven in digitalt.

For att underlétta jamforelsen mellan de olika
fardmedlen har en virderingstabell tagits fram.
De olika fardmedlen har virderats fran en skala
ett till fem dar ett &r ogynnsamt och fem éar
gynnsamt for 19 olika faktorer. Tva medeltal har
dérefter berdknats for vardera fardmedel, ett for
samtliga faktorer och ett for de fem faktorer som
Kiruna kommun vérderar hogt. Nagon viktning
av vérden har ej genomforts. Vérderingen baseras
pa de fakta som uppkommit i samband med
litteraturstudien samt vid intervjuer med personer
inom lift- och kollektivtrafikbranchen. Personliga
asikter kan ha influerat virdet.

4

Platsbesok 1 Kiruna har genomforts for att fa

en verklighetsanknuten uppfattning av Kiruna
idag och hur det kan ténkas bli nidr samhéllet har
omvandlats med anledning av gruvans utbredning
in 1 samhallet.

Statistik har erhallits av Lanstrafiken 1 Norrbotten.
Kartmaterial och foton har tillhandahallits av
Kiruna kommun och LKAB. I samband med
privata resor och studiebesok har jag fotograferat
och akt med olika kollektiva fairdmedel.

Kapitel 1 beskriver bakgrunden till
examensarbetet. Vidare ger kapitel 2 en teoretisk
overblick 1 kollektivtrafik, aktiv transport

och mobilitetsarbete som sedan fordjupas i
kapitel 3 till 6 inom utvalda omraden (attraktiv
kollektivtrafik, mobilitetsarbete, finansiering
och vilka kollektiva fairdmedel som finns idag).
Kapitel 7 redogor for Kirunas forutsattningar och
mojlig utveckling. Resultatet av intervjustudien
presenteras i kapitel 8. Slutligen diskuteras
genomforda studier 1 kapitel 9. Kapitel 10
redogor for anvdnda killor. Som bilagor finns
exempel pa projekt och ett par stdders arbete
med aktiv transport, mobility management och
kollektivtrafik.
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| detta kapitel redovisas kortfattat utveckling inom stadsplanering,
bakgrunden till hdllbara transportsatt, férekommande begrepp i
rapporten och faktorer som avgér vilket typ
av fardsatt som vdljs.



Fram till 1950-talet hade kollektivtrafik sen

dess genombrott stor betydelse da det var det
dominerande fardséttet och bilen anvéndes som
fardmedel av de mer formogna minniskorna.

I och med bilismens genombrott efter andra
vérldskriget 6kade andelen bilresor medan de
kollektiva resorna minskade. Vidareutvecklingen
av effektiva resor och transporter har majliggjort
pendling till och fran arbete och utbildning vilket
medfort en bredare arbetsmarknad och dkade
antal resor i jamforelse med borjan av 1900-talet
(TRAST, 2007). Enligt prognoser fran SIKA,
Statens institut for kommunikationsanalys,
forvéntas det totala resandet 6ka med 13 % 1
Sverige 2001-2020, varav antal personbilresor ca
17 %, kortvdga kollektivtrafik ca 13 % och géng
och cykel ca 1 % (SIKA, 2009).

I samband med bilens intrdng i samhéllet

okade ocksa trangsel och antalet trafikolyckor
(Brodén och Bosch, 2009). Framkomligheten
var dalig och det var brist pd parkeringsplatser.
Sambhillet borjade darfor anpassas efter bilen for
att minska tridngsel och olyckor. Ett omfattande
nét av trafikleder och stora parkeringsutrymmen
skapades. Vidare borjade trafiken att separeras
och differentieras efter fardsitt och hastighet.
Normer och utredningar togs fram for planering
med antagandet att antalet bilar skulle 6ka

mer dn vad verkligheten sedan visade. Under

1960-talet utarbetades Scaft 1968: Riktlinjer for
stadsplanering med hdnsyn till trafiksdikerhet

av Scaftgruppen, Stadsbyggnad, Chalmers,
Arbetsgruppen for Trafiksékerhet, som var

en forskningsgrupp vid Chalmers. Scaft

visade hur staden skulle planeras enligt fyra
planeringsprinciper for att na 6kad trafiksdkerhet:

- Differentiering inom trafikslag sé att
trafikstrommar blir s likartade som mojligt,
exempelvis bilvédgar for olika dndamal

- Strategisk lokalisering av verksamheter sa att
trafikméingder minskas och antal konflikter och
storningar reduceras

- Separering av trafikslag sé att konflikter
mellan trafik med olika egenskaper minskas,
exempelvis skilja gadng- och cykelbanor fran
bilvagar genom planskiljda korsningar

- Overskadlighet, enkelhet och
enhetlighet i utformningen av trafikmiljon
sé att Overraskningsmoment undviks och
beslutsprocesser underléttas.

Genom Scaft borjade principerna tilldmpas 1
storre utstrackning. Dessa principer finns dven
med i senare rekommendationer for planering,
till exempel i TRAD; Allméinna rdd for planering
av stadens trafikndt fran 1982 och 1992 samt i
Svenska Kommunforbundets rad och anvisningar
Lugna gatan! fran 1998 och 2002 (Brodén et al.,
2009).

Denna typ av planering har lett till en utglesning
av stader och langre res- och transportavstand. I
USA bendmns fenomenet Urban sprawl, vilket
kan Gversittas till stadsutglesning pé svenska,
och innebdér att staden véxer och tar storre ytor

1 ansprék. Vidare skapar trafiksepareringen

enligt vissa oattraktiva miljéer som upplevs

som otrygga att rora sig i. Underléttning av
bilismen har d&ven mojliggjort etablering av
handelsomraden i utkanten av stiader, vilka

ofta har utformats med lag tillganglighet for
kollektivtrafik (TRAST, 2007). Under 1990-talet
har &ven manga sjukhus och skolor flyttats till
utkanten av stidder i Sverige. Vidare forekommer
permanentboenden allt oftare 1 fritidshusomraden.
Dessa faktorer har inneburit 6kad biltrafik och
bilberoende, ldngre pendlingsavstand, utarmning
av stadskdrnor och 6kade infrastrukturella
kostnader. Denna typ av planering har dven
forsvérat planering av kollektivtrafik da
linjeldngder ofta blir langa vilket 1 sin tur minskar
kollektivtrafikens attraktivitet och dkar dess
kostnader. Med andra ord har transport och
trafiksystem fatt storre betydelse for stdders och
stadsstrukturens utveckling (Bergman, 2008). For
vidareutveckling av dagens stéder diskuteras ofta
fortdtning av stdder och stadsdelar med blandade
funktioner. Nya stadsplaneringsteorier har
utvecklats 1 syfte att uppna béttre planering eller
att dtgirda den planering som forekommit.

De senaste artionden har hallbarhet satts i fokus
och bilismen samt dessa planeringsriktlinjer
ifrdgasatts. Dagens planering strévar istéllet efter



helheten. I Boverkets bok Stadsplanera — Istdllet
for att trafikplanera och bebyggelseplanera
(2002) ges rad och rekommendationer om behov
av en helhetssyn pa staden genom bland annat
battre samordning mellan kollektivtrafik och
bebyggelseplanering. Utifrdn dessa helhetstankar
har dven TRAST, Trafik for en attraktiv stad,
och VGU, Vigar och gators utformning, tagits
fram som hjdlpmedel for planering respektive
projektering. Dessa publikationer prioriterar
gang- cykel- och kollektivtrafik mer én tidigare
riktlinjer. TRAST utkom 2004 samt i en andra
utgava 2007 och ska végleda planerare och
beslutsfattare 1 processen med att ta fram och
forankra en kommunal trafikstrategi som ar
anpassad efter den egna stadens forhdllanden.
Grundidén for TRAST ér att “skapa
forutsdttningar for ett balanserat trafiksystem”
dér helhetssynen bor pragla all planering
(TRAST, 2007).

Sedan slutet av 1900-talet har biltrafikens
konsekvenser pd miljo, hédlsa och trafiksédkerhet
uppmérksammats. Nedan beskrivs ndgra av dessa
narmare.

Transporter och trafiksystem &ar en av orsakerna
till minga miljoproblem. De bidrar till
barridreffekter, buller, olyckor, vibrationer,
paverkan pé stads- och landskapsbild samt

fororeningar av mark, luft och vatten.
Transportsektorn har hog energianvéndning

och dr en av de sektorer som bidrar mest till
utsldppen av koldioxid, ca 40 % 1 Sverige och

25 % globalt. Detta kan bero pa att 50 % av
dagens alla bilresor &r kortare &n 5 kilometer och
1 tatorter dr vanligtvis 80 % av bilresorna kortare
an 3 till 4 kilometer (Végverket, 2006). Bilens
utsliapp av avgaser dr hogre forsta kilometrarna.
Drivmedel kommer frimst frén olja som ér en
andlig resurs. Antal bilar 1 virlden 6kar och
dérmed dven efterfragan pa olja, sérskilt i lander
dar bilism tidigare inte funnits och 1 stader dar
antalet invanare &r stort, se bild 2 for exempel.
Flera forskare menar att tillgangen pé olja

borjar minska och det finns behov av alternativa
branslen. Det sker utveckling av elbilar och
drivmedel till exempel etanol och biogas. Hittills
har de totala transportmédngderna 6kat mer &n

vad den tekniska utvecklingen minskat utslappen
(Smidfelt-Rosqvist och Ljungberg, 2009). Aven
om brinsleforskning sker och koldioxidutslappen
minskar kommer tidigare nimnda effekter pd
stadsmiljon att berdras.

Miljoeftekter som buller, vibrationer och
luftfororeningar har paverkan pa ménniskans
hilsa. Vidare dr trafik en bidragande orsak till
olyckor och ett 6kat bilanvdandande till minskad
fysisk aktivitet. En stor norrldndsk studie,
MONICA, har visat att de som tar bilen till
arbetet 16per en 50 procent storre risk att drabbas
av hjértinfarkt jimfort med dem som gar, cyklar
eller aker kollektivt (Svensk kollektivtrafik,
2008a). Avstandet mellan busshéllplatsen och
arbetsplatsen eller bostaden dr positivt da det
medfor mer aktiv transport, rorelse, dn vad som
behdvs som bilist.

Bild 2. Biltrafik p& en av Moskvas gator (Persson, 2009)



Begreppet hallbar utveckling definierades

1987 av Brundtlandkommisionen som:
"Hallbar utveckling tillgodoser dagens behov
utan att dventyra kommande generationers
mojligheter att tillgodose sina behov”. Hallbar
utveckling innefattar ekonomiska, ekologiska
och sociala aspekter. Ett transportsystem for
hallbar utveckling kan nas genom att minska
pafrestningarna pa miljon, medverka till att 6ka
vélbefinnandet hos nuvarande generationer samt
utforma transportsystemet i aktivt samarbete med
storre intressegrupper (Smidfelt et al., 2009).

Begreppet héllbart transportsystem har fore-
kommit sedan 1990-talet men det finns ingen
allmén accepterad definition av det. Vad som

ar ett hallbart transportsystem kan komma

att fordndras med tiden pa grund av nya
omstindigheter (Smidfelt et al., 2009). For att
minska mingden trafik kravs dtgdrder inom
flera omraden som innefattar tekniska 16sningar,
samhéllsplanering och beteendeforandringar.
Metoder for ett hallbarare transportsystem &r:

- Hallbara transportsitt som cykel och
kollektivtrafik for persontransporter, tdg och
fartyg for godstransporter fraimjas sé att andelen
okar

- Fordon och infrastruktur blir mer
miljoanpassade/hallbara

- Minska efterfragan och/eller beroende av
transporter.

Hallbart resande dr samlingsnamnet pa
Vigverkets arbete for att fa till stand effektivare
och mer héllbara persontransporter tillsammans
med andra aktorer (Végverket, 2006). Numera
anvinds begreppet av en stor méngd aktorer 1
Sverige. Inom Viégverket gar alla aktiviteter under
fyrstegsprincipen dir varje steg "...tdcker in olika
aspekter och skeden i utvecklingen av transporter
och vara vdgar”. Hallbart resande ligger under
de forsta tva stegen som handlar om att bearbeta
attityder och att framhélla samt marknadsfora
andra resval. De sista stegen innebér mer eller
mindre ombyggnadsétgirder och nyinvesteringar.

FN, forenta nationerna, har ett miljoprogram,
UNEP, som arbetar bland annat med att frimja
internationellt miljosamarbete, Gvervaka
milj6situationen i varlden och samordna
miljoarbetet inom FN (Miljodepartementet,
2009). Vid FN:s klimatméte 1 Képenhamn 2009
forhandlade vérldens ldnder om atgérder som kan
bromsa den globala uppvirmningen.

For att nd 6verenskommelserna och en héllbar
utveckling dr mal uppsatta inom exempelvis EU
och ovriga lander 1 varlden. Utifran dessa har
Sveriges riksdag antagit mal for miljokvaliteten
inom 16 omraden (Holmberg, 2008). Kommuner
kan anpassa sitt arbete med miljomalen till

att integreras i1 pagaende projekt som har stor
miljobetydelse, exempelvis infrastrukturplanering
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och utveckling av trafiksystem. Trafiken
paverkar samtliga av dessa omraden mer eller
mindre. Det handlar bland annat om begrinsad
klimatpaverkan, frisk luft och god bebyggd miljo.

- Begriinsad klimatpdverkan innebér att halten
av vaxthusgaser 1 atmosféren ska 1 enlighet med
FN:s ramkonvention for klimatférandringar
stabiliseras pa en nivd som gor att manniskans
paverkan pd klimatsystemet inte blir farlig. Mélet
ska uppnés pa ett sddant sétt och i1 en sadan

takt att den biologiska mangfalden bevaras,
livsmedelsproduktionen sédkerstélls och andra mal
for hallbar utveckling inte dventyras. Sverige har
tillsammans med andra ldander ett ansvar for att
detta globala mal kan uppnas.

- Frisk luft innebér att luften ska vara sé ren
att manniskors hilsa samt djur, vixter och
kulturvirden inte skadas. Inriktningen &r att
miljokvalitetsmélet ska nds inom en generation.

- God bebyggd miljo innebér att stider, titorter
och annan bebyggd miljo skall utgdra en god

och hilsosam livsmiljo samt medverka till

en god regional och global milj6. Natur- och
kulturvérden skall tas till vara och utvecklas.
Byggnader och anldggningar skall lokaliseras och
utformas pa ett miljéanpassat sétt och sé att en
langsiktig god hushéllning med mark, vatten och
andra resurser framjas.



De transportpolitiska malen dr en utgdngspunkt
for dtgérder inom transportomradet
(Naringsdepartementet, 2010). De kan bland
annat vara till stod for regional och kommunal
planering. Det 6vergripande maélet dr att
sdkerstilla en samhéllsekonomiskt effektiv

och ldngsiktigt hdllbar transportférsorjning for
medborgare och néringsliv i hela landet”. Malet
stods av tva huvudmal, ett funktionsmal som
beror tillgédnglighet och ett hinsynsmal som beror
hilsa, milj6 och sékerhet. For att uppfylla mélen
har bland annat foljande preciseringar foreslagits:

- Medborgarnas resor forbéttras genom okad
tillforlitlighet, trygghet och bekvimlighet

- Forutsittningar forbéattras for att vilja
kollektivtrafik, gang och cykel

- Transportsektorn bidrar till att
miljokvalitetsmal nas och till minskad ohélsa.

Svensk Kollektivtrafik har ett miljoprogram
som skapats fOr att vara ett verktyg i arbetet
med att skapa ett 1angsiktigt hallbart samhélle
(Svensk Kollektivtrafik, 2008b). Foljande
overgripande miljomal rekommenderas for
svensk kollektivtrafik:

- underlittar det dagliga livet

- okar tillgiingligheten till arbetsmarknad och
utbildning

- bidrar till en bittre miljo.

For att visionen ska uppnés behover utsléapp
av klimatpéverkande gaser och av gaser som
paverkar luftkvaliteten minskas.

Ett hallbart system ar tillgidngligt. Idag finns
det minga som har svart att anvinda allménna
fardmedel péd grund av att de har ndgon form
av funktionshinder. Arbetet bor ha som mal
att kollektivtrafiken bor vara tillgénglig for
funktionshindrade senast ar 2010 (Boverket,
2002).

Under 1800-talets andra halft, i samband med
industrialismen, borjade kollektivtrafiken
utvecklas till dagens form (Andersson och
Gibrand, 2008). Da anvéndes olika former av
histdroskor eller histomnibussar som fardmedel
och resan var ganska obekvdm pa grund av
ojdmna gator. Ddrefter fanns hastsparvig pa
stdlskenor som gav en jamnare och bekvédmare
resa. | slutet av 1800-talet utvecklades den
sjalvgaende elektriska sparvagnen. I samband
med att kvalitén pd gator blev béttre under
1920-talet borjade motordrivna bussar drivna

av bensin forekomma. De senaste 100 aren har
kollektivtrafiken utvecklats till att bland annat bli
tillgéngligare och bekviamare.

Idag definieras kollektivtrafik som " i forvig
organiserade, regelbundet tillgdngliga
transporter som erbjuds allmdnheten eller
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en sdrskild personkrets enligt givna regler”
(Holmberg, 2008). Sedan 1980 har kommuner
och landsting ett gemensamt ansvar for all allmin
lokal och regional kollektivtrafik i respektive lén.
Begreppet trafikhuvudman anvénds i Sverige
som namn for bdde det politiska ansvaret och
sjdlva tjanstemannaorganisationen. I Sverige

ar den vanligaste organisationsformen en
fristdende organisation 1 aktiebolagsform dar
styrelseledaméterna r indirekt utsedda politiker
eller kommunalférbund. Trafiken &r vanligtvis
subventionerad av skattemedel och resorna
avgiftsbelagda for resendrerna.

Kollektivtrafik kan delas in 1 tva delar; allméin
och sdrskild kollektivtrafik (Holmberg, 2008).
Allmén kan anvéndas av alla. Sérskild har endast
vissa grupper ritt att anvanda, till exempel for
skolskjuts, fardtjanst och sjukresor, och samhéllet
ar enligt lag skyldig att anordna eller betala for
denna. Det dr mgjligt att samordna dessa for

att dstadkomma effektivare och attraktivare
kollektivtrafik.

Kollektivtrafik anvinds ofta som en mojlighet for
att uppna flera viktiga samhéllsmal i och med att
den har flera syften och fordelar. Nedan ges nagra
exempel av dessa:

- Tillgiinglighet ger mdjlighet for dem som inte
har tillgang till bil eller korkort att fardas och na

malpunkter.

- Lika resmdjligheter for alla inkomstgrupper



skapas dé laginkomsttagare har ett lagre
bilinnehav. Ett mer jimstéllt samhille skapas da
kvinnor i allménhet har mindre tillgang till bil &n
min och har genom kollektivtrafik mojlighet att
resa.

- Positiva effekter for hilsan dé studier har visat
att de personer som aker kollektivt ror sig mer i

jamforelse med bilister.

- Minskad miljopaverkan da det ar ett

energieffektivt fardsitt dd ménga fardas samtidigt.

Kan minska utsldpp och oljeberoende beroende
pa driftsdtt. Resendrer maste byta fairdmedel fran
bil till kollektivt for att uppna kollektivtrafikens
miljofordelar.

- Stadsbyggnadsutveckling da behov av centrala
parkeringsplatser minskar och attraktiva ytor som
kan nyttjas till byggnader eller annan verksamhet
skapas.

Dessa olika fordelar kan vara olika prioriterade i
olika stéder. I storre stider finns det exempelvis
ofta ett storre behov av att minska trangsel

och forbéttra miljon dn i mindre stdder
(Holmberg, 2008). Kollektivtrafik har manga
samhillsekonomiska fordelar som kanske inte
syns direkt eller 4r métbara (Elvingson, 2005).
De viktigaste dndamalen for kollektivresor

ar arbete och utbildning. Ink&ps-, service-,
fritids- och Gvriga resor dr svarare att hantera for
kollektivtrafiken bland annat pa grund av gleshet,
utokat utbud samt oregelbundenhet och diffusa

monster. Generellt sett dr centrum den vanligaste
malpunkten med tanke pa dess tithet och
funktionsblandning. Kollektivtrafiken anvdnds
mest av kvinnor och ungdomar (TRAST, 2007).

Det finns olika transportsystem for kollektivtrafik.

I titorter kan till exempel transportsystemen buss,
tradbuss, sparvagn, pendeltag, tunnelbana och bat
anvandas. Det finns dven olika former av trafik
beroende pé var och vem som nyttjar den. Bland
annat finns det sérskilda linjer f6r arbetspendlare,
pendlarlinjer, och for de med nedsatt
rorelseformaga, servicelinjer (Holmberg, 2008).
Det finns dven sérskilda former for skolskjuts,
fardtjanst, sjukresor och anropsstyrd trafik.

Det finns manga aspekter som styr efterfragan pa
kollektivtrafik. En 6kad efterfrdgan och attraktiv
kollektivtrafik kan erhallas med god planering
med hdnsynstagande till aspekter som exempelvis
linjenit, information samt kostnader. Planering
kan dven innebdra metoder for beteendepéverkan
da val av transportmedel ofta handlar om
attityder och virderingar hos den individuella
personen (Holmberg, 2008). Subventionering av
arbetsgivare for biljetter, periodkort och resor i
kollektivtrafiken beskattas. Arbetsgivare erbjuder
ofta fri parkering och med nuvarande system for
resavdrag subventioneras bilpendling. Obalanser
som dessa gynnar bilékande istillet for att 6ka
efterfrdgan pa kollektivt resande (Elvingson,
2005).

Planering av kollektivtrafik kan ske enligt
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PLANK, PLANeringshandbok for Kollektivtrafik.
Handboken éar fran 1981 och fokuserar pa

att astadkomma forbattrat resursutnyttjande

vid produktion av trafiktjénster. Det dr forsta
gangen som det gjorts forsok att sammanfatta
metoder som anvénds i samband med planering
av kollektivtrafik samt att klarldgga samband
mellan kollektivtrafik och annan fysisk planering
(TDK, 1981). For narvarande (2009) tas ett nytt
webbaserat planeringsverktyg for kollektivtrafik
fram genom EU-projektet PROCEED (Proceed,
2009). Se bilaga for mer information om
projektet.

Miénga andra ldnder har kommit langre dn
Sverige inom utveckling av kollektivtrafik
(Andersson, 2010). Det kan bero pa att Sverige
har glesare stdder med férre invanare och
organisationens uppbyggnad. Andra betydande
faktorer kan vara att i andra ldnder finns en
politisk vilja dir kollektivtrafiken dr en betydande
valfraga. Genom att ta vara pd erfarenheter fran
andra lander och framgéngsrika projekt i Sverige
kan kollektivtrafiken utvecklas.

Projekt har initierats for att forbattra
kollektivtrafiken. Genomforda projekt och
framgangsfaktorer for kollektivtrafik har studerats
av bland annat forskare, konsulter, operatorer och
studenter. Kollektivtrafikprojektet Koll framats
slutsats var att det ar dags att ga till handling
(Gronlund, 2010). Branschorganisationen

Svensk kollektivtrafik arbetar dérfor for
nirvarande med att nd malet om att fordubbla



kollektivtrafikens marknadsandel till 2020
genom partnerskapssamverkan. Genom att arbeta
tillsammans menas att resurser kan frigoras och
effektivitet uppnas.

I juni 2008 beslutade regeringen om att utfora
en utredning av den lokala och regionala
kollektivtrafiken (Néringsdepartementet, 2009).
I maj 2009 lamnades ett forsta betdnkande av
utredning om en ny kollektivtrafiklag och under
hosten 2009 verldmnades ett andra och sista
betéinkande angdende passagerarrittigheter.
Uppdraget med det forsta betdnkandet, En

ny kollektivtrafiklag, var att foresla hur
lagstiftningen kan frimja savil béttre dynamik
som samordning av kollektivtrafik i syfte att
gora den mer attraktiv. [ utredningens andra
betéinkande, Lag om resendrers rattigheter i
lokal och regional kollektivtrafik, Iimnas forslag
om stirkta passagerarrattigheter dér en viktig
utgangspunkt for utredningen har varit att gora
kollektivtrafiken attraktivare. Reseniren star

1 centrum d4 bland annat resendrens ratt till
information, réttigheter vid forseningar och
rattigheter for personer med funktionsnedséttning
regleras 1 den nya lagen. Forslaget dr ute pd
remiss och svar forvéintas under varen 2010. Den
nya lagen foreslas trida i kraft 2012.

Under Transportforum i Linkdping sades att
trycket pa att omvandla kollektivtrafiken har
okat genom bland annat ovanstdende projekt och
regler samt att kollektivtrafiken inte har varit lika
omtalad som den ar nu (Gronlund, 2010).

Aktiv transport innebér att man forflyttar sig
aktivt mellan olika platser utan motordriven
transport. Framst handlar det om forflyttning

till fots eller med cykel men det kan dven
innebira firdmedel som exempelvis skateboard,
rullskridskor, rullstol och spark. Aktiv transport
har en stor potential att 6ka den fysiska
aktiviteten hos en befolkning med tanke pé att det
ar nadgot som de flesta behirskar och kan utfora
dagligen, se bild 3 for exempel. Det dr ett enkelt
sdtt att dagligen fA motion och frisk luft. I en
studie frdn Schweiz konstateras att aktiv transport
ar en mycket viktig kélla till fysisk aktivitet som
Okar sannolikheten att nd rekommendationen av
fysisk aktivitet (Faskunger, 2008).

Transport innebar fysisk aktivitet och 6kad
energiforbrukning i jdmforelse med vila. Trots att
det &r ett fysiskt fardsatt ar aktiviteten/motionen
inte 1 fokus utan istéllet sjdlva transporten fran A
till B, till bestdimda malpunkter som exempelvis
arbete, skola och dvriga fritidsaktiviteter
(Faskunger, 2008). En hallplats eller station for
kollektivtrafik dr ocksa en malpunkt for aktiv
transport.

Den aktiva tranporten till skolan har minskat 1
Sverige. 1970 gick eller cyklade cirka 90 % av
eleverna medan motsvarande siffra var cirka 60
% ar 2006. Denna transport har ofta ersatts med
bilskjutsande pé grund av langre avsténd till skola
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och en otryggare trafikmilj6. En unders6kning har
visat att om barnen har ett val foredrar de att gd
eller cykla till skolan (Faskunger, 2008).

= P

Bild 3. Cykelvdg i Paris, Frankrike

Pé senare ar har andel fysisk aktivitet minskat,
sdrskilt 1 tonaren, och en mer stillasittande
livsstil har utvecklats, bland annat genom Okat
kontorsarbete, minskad utevistelse och dkad
medieexponering som exempelvis litteratur,

TV och data. Denna livsstil har bland annat lett
till 6kad risk for att utveckla hilsoproblem som
overvikt och fetma, hogt blodtryck och psykisk
ohélsa. Aktiv transport for barn till och fran
skolan har visats ha positiva effekter pa barnens
hilsa, bland annat har det visats motverka
depression, aggressivitet, oro och dngslan samt
att koncentration och emotionell hilsa forbéttrats.
Utemiljon dr dven en stimulerande ldrande- och
utvecklingsmiljo (Faskunger, 2008).



Utdver hélsoaspekter finns det ytterligare positiva
effekter vid satsning pa aktiv transport. Bland
annat leder det till forbattrad tillgdnglighet for
géngare och cyklister, forbéttrad sékerhet och
trygghet for alla trafikanter, minskade utsléapp,
l6nsam samhéllsekonomi, ett mer jamstallt
transportsystem, lokal utveckling, en attraktiv
och levande stadsmiljoé samt att sociala relationer
underléttas (Faskunger, 2008).

Det finns manga utmaningar for kommuner

for att minska bilanvdndande och framja god
tillgédnglighet till kollektivtrafik och aktiv
transport. Bland annat foreslar Faskunger (2008)
foljande:

- Verka for att utforma en langsiktig planering och

madlsittning 1 samrad med berdrda forvaltningar
- Gora det mojligt att cykla pa vintern

- Arbeta med medveten nérhetsplanering genom
lokalisering av noder och transporter

- Underlatta och forbéttra forutsittningar for
kombinationsresande mellan cykel- och
kollektivtrafiken. Till exempel gora det mojligt
att ta med cykel kostnadsfritt i kollektivtrafiken
och att anldgga cykelvigar och cykelparkeringar i
anslutning till stationer och héllplatser.

I regeringens proposition 2007/08:110,
En fornyad folkhélsopolitik, stér att
samhéllsplaneringen kan frimja fysisk aktivitet

till exempel genom sdkra och attraktiva gang- och

cykelviagar, okad satsning pa sdkra skolvigar
for barn samt att mojliggdra for motion och
rekreation, se bild 3 och 4. Regeringen avser
darfor att uppdra till Statens folkhilsoinstitut att
utveckla manualer for att frdmja fysisk aktivitet
1 samhdllsplaneringen och for att underlétta
planering av byggda miljoer (Faskunger, 2008).

-, i . N ) /. \ :
Bild 4. Klara pumpar cykeln pé Storgatan, Luleé (Kroon, 2009)

Begreppet mobility management, MM,

anvénds frdmst inom Europa for att beskriva
beteendepédverkande atgdrder som kan paverka
trafiken och dess tillvéxt 1 kdllan, innan sjdlva
transporten eller resan dger rum (Mobility-
management, 2009). Framst handlar atgidrderna
om information, kommunikation och organisation
samt att kompetenser inom trafik, miljé och
information méste samverka for 6kad anvdndning
av hallbara transportsétt. En MM-sajt har tagits
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fram pa initiativ av foretaget Trivector dér det
bland annat finns teori, praktik, nyheter och
infotek angdende MM. Dér gar bland annat att
lasa att inom det europeiska forskningsprojektet
MAX har f6ljande definition for mobility
management tagits fram:

Mobility management (MM) dr ett koncept for
att framja hallbara transporter och paverka
bilanvindningen genom att fordndra resendrers
attityder och beteenden. Grundldiggande for
mobility management dr "mjuka’” dtgdrder, som
information och kommunikation, organisation
av tjdnster och koordination av olika partners
verksamheter. "Mjuka” dtgdrder forbdttrar

ofta effektiviteten hos “harda” dtgdrder inom
stadstrafiken (som t.ex. nya spdrvagnslinjer,
vdgar eller cykelbanor). Mobility management-
dtgdrder (jamfort med "harda” dtgdrder) krdver
inte nodvdndigtvis stora finansiella investeringar
och de kdnnetecknas samtidigt av en bra
kostnads/nyttokvot (BCR — Benefit Cost Ratio).

Traditionella trafikplaneringsatgérder och
bortbyggande av problem fungerar inte alltid, till
exempel hojs hastigheten vid battre vigar och
tillgdngligheten minskar vid hog rorlighet. MM
ar ett komplement for att ge tekniska ldsningar
storre effekt och storre anvindande. Genom detta
kan anvéndandet av transporter och infrastruktur
effektiviseras vilket medfor vinster inom miljo,
sdkerhet och ekonomi.



Samarbete ar viktigt inom MM, till exempel
mellan ndringsliv och organisationer. Det kan
tilldmpas inom olika omraden, till exempel 1
bostadsomrdden, foretag, kommuner eller vid
idrottsevenemang. Det kan exempelvis innebdra
samékningsprojekt och information om cykel-
och kollektivtrafik.

Det finns en rad faktorer som paverkar resandet
och val av transportsitt; Ménniskors och
verksamheters vérderingar och forutsittningar,
trafiksystemets uppbyggnad, stadsfunktionernas
lokalisering samt stadens struktur och utformning
(TRAST, 2007).

Inom detta ryms till exempel socioekonomiska
faktorer som alder, kon, funktionshinder och
familjesituation. Om det finns barn 1 familjen
maste dessa kanske skjutsas till forskola, skola
eller fritidsaktiviteter. Vidare dr ekonomi
betydande for hur mycket som kan spenderas pa
taxa/bensinpris, korkortsinnehav, tillgang till bil
och parkeringsplats. Vilket fardmedel som viljs &r
identitets- och statusskapande (Almgren, 2009).
Invanda vanor och attityder dr 4ven betydande
faktorer vid val av fardmedel. Studier har visat att
virderingar delvis har fordndrats de senare aren
och att bilen inte ldngre dr samma statussymbol
och vuxenmarkdr bland unga som tidigare.
Korkortstagande sker dven senare idag dn vad det
har gjort tidigare (Holmberg, 2008).

Vilka typer av fardedel som finns tillgdngliga 1
staden och hur framfardseln med farmedlet ar
utformat dr betydande vid val av fardsatt. Vissa
stader har till exempel restriktioner mot biltrafik
1 centrum. Fardsel med cykel underléttas for
invanare och turister i minga storre stider genom
cykelpooler, se bild 5 och 6.

Bild 5 och 6. Cykelstation med betalinésautomaf i Paris,
Frankrike underléttar férdsel med cykel

Resans dndamal ar dven av betydande,
exempelvis om det géller inkdp eller
fritidsaktiviteter. Det kan finnas behov av

att ta med bagage, kassar eller att vila under
resans gang. Fardmedlets utbud och standard
ar betydande genom exempelvis tillgdnglighet,
reslangd och restid.

Vider, viglag och topografi dr 4ven betydande
vid val av transport. Generellt sett reses det mer
kollektivt under vinterhalvaret an sommarhalvéaret
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och mer cykel under sommarhalvaret samt

1 stdder som é&r flacka och inte kuperade
(Fredriksson, Moller och Wendle, 2000). Da
hojdskillnader &r stora &r sannolikheten att
kollektivtrafik anvands storre, men fraimst som
ersittning for cykel och inte bil.

Avstandet dr betydande. Nir resldngden dr kort,
upp till ndgra hundra meter, ar gang 1 allmédnhet
vanligast. Vid lite langre resor, upp till 5 km,
forekommer ofta cykel. Nér avstdndet dr ldngre
an 5 km blir kollektivtrafik vanligare alternativ.
Vid avstand frén ca 20 mil borjar andelen buss-
och tdgresor 0ka och vid avstind langre dn 50
mil 6kar andelen flygresor. Nér avstdndet dr
mellan 5 km och 50 mil &r bil vanligt alternativ,
men forekommer dven vid kortare resor dn sé
(Holmberg, 2008).

Manga av dessa faktorer fordndras med tiden,
likasa dndras behovet av att resa och vilket
fardsatt som viljs (Holmberg, 2008).
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| detta kapitel redogérs for attraktiv kollektivirafik och hur olika
faktorer kan bidra till att oka dess attraktivitet.
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3.1. Attraktivitet

I Nationalencyklopedin forklaras attraktiv
som kan locka manga (NE, 2000). I svenska
akademiens ordlista forklaras det som
tilldragande (SAOL, 20006).

I en utvecklingsprocess dr det grundldggande att
gora en produkt attraktivare for en mottagare.
Arbetet fokuseras pd anvindaren, mottagaren
eller kunden genom att lyssna, tolka, skapa och
gestalta ménniskors behov och vilja.

I TRAST (2007) forklaras en attraktiv stad som
att:

“Staden blir attraktiv genom de unika
karaktirskapande miljoerna, det sociala livet
med motesplatserna, den goda tillgdngligheten
for alla till kultur, service, verksamheter,
fritidsaktiviteter och handel. Invanarna i staden,
var och en med sina skilda forutsdttningar, ska
trivas, kdanna trygghet och mad bra.”

Magnusson och Planath definierar Attraktiv
kollektiv trafik som ”... attraktiv for samhdllet,
individen och trafikutévaren” (Magnusson

och Planath, 2007). I deras forstudie sétter

de resendren i centrum och forsoker hitta
kollektivtrafiklosningar som dr anvandbara for sa
mdnga resendrer som mojligt.

Med andra ord skulle man kunna pésté att
kollektivtrafik kan ses som en del for att
framkalla den attraktiva staden genom att

skapa tillgdnglighet for alla och mojligheter for
socialt liv. Ju attraktivare kollektivtrafiken ar for
anvandaren, desto attraktivare blir staden.

3.2. Studier av attraktiv kollektivtrafik

Det finns manga genomforda undersékningar
och studier om vilka faktorer som bidrar

till kollektivtrafikens attraktivitet. Vilken
malgrupp som undersokningen riktats till bor
has 1 atanke da olika stdder och fardmedel ger
skilda forutsattningar. Tabell 1 visar resultat
fran fyra olika kéllor. Attraktiv kollektivtrafik i
smad stdader (Persson, 2008) &dr en bearbetning

av material fran Kollektivtrafikbarometern

som &r en kvalitets- och attitydundersdkning

fran Svensk Kollektivtrafik. Holdinger og
transportmiddelvalg ér en norsk litteraturstudie
(Berge och Amundsen, 2001). Attraktiv
kollektivtrafik pa vdg ar en forstudie av Sweco pa
uppdrag av Vigverket (2007a) och Kollektivtrafik
som norm ér ett diskussionsunderlag for
kollektivtrafik (Brodén och Bosch, 2009).

Vidare menas att alla faktorer som forslas i
Kollektivtrafik som norm kréver forandringar 1
den fysiska planeringen vilka kan ske genom
lokaliserings- och prioriteringsatgirder.

Tabell 1. Tabell éver faktorer fér attraktiv kollektivirafik enligt olika kéllor.

Faktor Attraktiv koll.

Koll. som norm

Restid X

Holdinger og T.
X X

Attr. koll. pé vag

Trygghet/sdakerhet

Palitligt/tillforlitligt/punktligt

XXX | X

Tillgéngligt/linjestréckning

X
X
Turtathet/avgéngstider X
X
X

Information

Komfort/snyggt

Enkelt X

Pris/ekonomi

Flexibiltet

>
XIX|X|X | X|X|X|X|X

Lyhrt X

Service

Jamstallt

Miljs

Stabilt/valfungerande

XXX | X
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Enligt Caroline Almgren pa undersdknings-
koncernen Ipsos har flera unders6kningar visat

att nojda kunder inte reser mer (Almgren,

2009). Med andra ord leder satsningar pa att

Oka kundernas ndjdhet nodvandigtvis inte till

Okat resande av dem som tidigare inte nyttjar
kollektivtrafiken. Vidare menas att for att 6ka
resandet dr det betydande att ligga en stabil grund
med fokus pa anvéndbarhet, (bra och tydligt
trafikutbud), kunskap (bra information) och
produktfordel (kollektivtrafikens fordelar), se bild
7 och 8. Dessa faktorer som driver resandet driver
ocksa nojdheten. Ytterligare faktorer for att 6ka
ndjdheten dr popularitet/rykte, pris och kvalitet.
Hog leveranskvalitet driver inte 1 sig resandet
utan det dr flera faktorer som spelar in.

Branschen har bra
"leveranskvalitet”
— bra betyg!

Kvalitet

Ett bra och tydligt Varumarke

trafikutbud ar A och O
for resandet

Anvand-
barhet

Produktfordel

Lyft fram specifika situationer da
kollektivtrafiken kan konkurrera
— t.ex. att slippa bilen i stan

Bild 7. Varumérkesmodellen (Almgren, 2009a)

Popularitet

Kunskap

Kvalitet

Popularitet/rykte

Anviandbarhet & kunskap

Bild 8. Varumérke och drivkrafter (Almgren, 2009a)

Emotionella associationer
maste skapas i hogre grad

Trots att manga kan
tanka sig att
rekommendera
kollektivtrafiken tror
man inte att
omgivningen har en
positiv bild av den...

Potential att 6ka resandet
— bra information I6nar sig

© Ipsos Brand Health 2005
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Enligt TRAST (2007) ar den viktigaste
forutsittningen for en effektiv och attraktiv
kollektivtrafik en god samplanering mellan
linjenétets uppbyggnad och bebyggelsen i form
av bostider, arbetsplatser och besdkspunkter. Ett
helhetstinkande med avseende pé stadsplanering
och kollektivtrafik dr darfor nddvandigt.

Olika stader har olika forutséttningar och darfor
ar det nodvandigt att anpassa planeringen

till aktuell situation. Till exempel varierar
kollektivtrafikens marknadsandel, antal invanare
och deras behov, hojdskillnader, ekonomiska
tillgdngar, bebyggelsens lokalisering, struktur
samt tathet.

Det ar dven viktigt att tinka pé att transporten till
och fran kollektivresan ska vara attraktiv for att
hela resan, ’dorr till dorr”, ska bli attraktiv.

Restid

Som uppmaérksammats ovan dr hela restiden

av stor betydelse. Kvoten i restid, det vill sdga
forhallandet mellan restiden en viss stricka
med bil respektive buss, mellan kollektivtrafik
och bil bor vara under tva for att restiden med
kollektivtrafik ska vara konkurrenskraftig
(TRAST, 2007). Detta innebar att restiden med
det kollektiva fardmedlet inte bor vara ldngre dn
2 ginger restiden med bil. Dock sjunker andelen
som reser kollektivt redan vid en kvot 6ver 1,5.
Vid korta avstind &r kvoten lagre.
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Férdtiden paverkas framst av linjeldngd och
framkomlighet. Ytterligare faktorer som péverkar
den totala restiden r bland annat turtéthet,
fordonstyp, véder, stopp-, vinte- och bytestider.
Uppehallstid vid héllplatser som beror pa
biljetthantering, antal av- och pastigande samt
pa- och avstigningsdorrar ar dven betydande.
Strukturskapande effekter kan minska ned dessa
tidsfaktorer (Holmberg, 2008). Nedan beskrivs
hur ett par av dessa faktorer kan planeras for att
oka kollektivtrafikens attraktivitet och status.

3.3.1. Bebyggelsens betydelse

Tat bebygglese

En tét bebyggd stad har méanga fordelar for
kollektivtrafiken, da det bland annat okar
kollektivtrafikens underlag, medfor narhet

till stadens olika funktioner och forsvérar
bilanvdndning genom 6kad trangsel och brist pa
parkering (Holmberg, 2008). Det kan vara mindre
kostsamt att trafikera téta stider jamfort med
glesa pd grund av kortare linjelédngd.

Lokalisering

For att erhélla nirhet och liv i staden under
dygnets alla timmar dr det viktigt att stader
integreras med olika funktioner som arbetsplatser,
bostéder, service och skola. Lokalisering

av verksamheter bor ske centralt eller néra
kollektivtrafiken. I K&penhamn tillampas
stationsnérhetsprincipen som innebdr att service
lokaliseras ndrmast station, arbetsplatser ska
finnas inom 500 meter och bostdder inom 2

kilometer fran stationen (Brodén et al., 2009).
Genom detta nyttjas infrastrukturen béttre,
tillgédngligheten 6kar och bilanvindning minskar
for anstéllda vid stationsnéra kontor.

Kollektivtrafik bor finnas med i kommunens
oversiktsplanering. Om kollektivtrafik finns med
fran borjan 1 ett nytt omrdde &r sannolikheten att
bilvanor skapas mindre (TRAST, 2007). Vidare
borde det i detaljplaner till exempel styras var
entréer placeras (Bergerland, 2009). Om entréer
for ny bebyggelse placeras nira héllplatser 6kar
tillgédngligheten.

Struktur

En idealisk bebyggelsestruktur for kollektivtrafik
ar bandstruktur eller stjérn-/fingerstruktur med
centrala strak for kollektivtrafiken (Holmberg,
2008), se bild 9. Storre stdder kan ha flera
centrum langs straken medan mindre stdder

har ett centralt placerat centrum. Vid en stads
utbyggnad ar det viktigt att ta hansyn till banden/
fingrarna sd att kollektivtrafiken létt kan anslutas.

Befintliga omraden

Ny bebyggelse

Bild 9. lllustration av strak for kollektivirafik
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Linjeldngden dr beroende av stadens struktur,
se bild 10. Om linjeldngden kortas ned, minskas
kollektivtrafikens kostnader.

Bild 10. lllustraion av olika linjeléngder

Aven utformning av mindre omriden ir
betydande for kollektivtrafikens attraktivitet

och kostnader. En bebyggelse likt en rektangel
med ett centralt kollektivtrafikstrak diar de mest
befolkade byggnaderna édr ndrmast &r idealt for att
begrénsa linjeldngder och minska gangavstand for
flest antalet ménniskor (Holmberg, 2008). Det ar
dven viktigt att ta hansyn till hur linjen dras och
inte bara att den uppfyller korta gangavstand till
héllplatser.



3.3.2. Linjendt

For att systemet ska passa olika kundgrupper med
varierande behov finns det ofta en differentiering,
uppdelning av olika linjenit, under olika tider

pa dygnet for olika resandegrupper. Denna
uppdelning har visats vara svér att informera

om och ger mindre bra resursutnyttjande.

Genom att integrera olika linjenit, som
stomlinjer och yttdckande kollektivtrafik, kan
resbehovet uppfyllas, systemet bli forenklat och
tillgidnglighetsanpassat samt mer effektivt och
ekonomiskt fordelaktigt. Genom detta 6kar krav
pa enkla och fungerande byten (Holmberg, 2008).
Ytterligare faktorer att ta hiansyn till vid planering
av linjenit &r att:

- Undersoka resvanedata for att ta fram

de viktigaste relationerna och mélpunkter
(bostadsomraden, arbetsplatsomraden (sérskilt
kontor), vardinrittningar, skolor, kommersiellt
utbud, annan kollektivtrafik). Planera direkta
linjer mellan de viktigaste malpunkterna.
Acceptans av byten i mindre viktiga relationer.

- Bestimma kollektivtrafikens grundstruktur,
stomlinjer, med hidnsyn till koncentrerade strak
med stort resande.

- Bestimma knutpunkt/-er dér byten kan ske.
Inte bara byten mellan linjer utan dven vid

uppehéll for inkop, service eller vard.

- Sammankoppla linjer i centrum, om det finns

liknande resandeunderlag pa vardera sida av
centrum, for att minska bytesbehov, vintande
fordon och ytbehov.

- Koppla yttickande trafik (servicelinjer,
skolskjuts, fardtjénst, sjukresor) med
utgangspunkt fran den koncentrerade trafiken och
dess knutpunkter.

- Hitta gena striackningar. Ringlinjer dr svart
att fa gena for busstrafik och passar framst 1
storre stdder med storre underlag, exempelvis
for tunnelbana. I Karlstad har man utgétt fran
befintliga VA-ledningar for att finna raka, gena
linjer att basera det kollektiva bussnétet pa
(Bergerland, 2009).

3.3.3. Framkomlighet

Trafikplaneringen bor i forsta hand tillgodose
behov och framkomlighet for gangare, cyklister
och kollektivtrafikresenérer, se exempel bild 11.

MAIRIE DE PARIS &,/

Bild 11. Reserverade gator fér gangare och cyklister
mellan kl. 10-18. Paris, Frankrike
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Buss- och sparvagnsgator ér gator eller filer som
ar reserverade for kollektivtrafiken for att 6ka

framkomligheten, erhalla battre punktlighet och
kortare kortid (Holmberg, 2008). Korfiltet eller
gatan kan placeras mitt i1 gatan, vid kérbanekant
eller genom cirukulationsplatser bade i
ytteromraden och i centrala stadsmiljder, se bild
12. Atgirden behover inte ske lings hela linjer
utan dven pa kortare strickor.

Bild 12. Bussgata i Paris, Frankrie

Det finns olika system for prioritering av
kollektivtrafik vid trafiksignaler i korsningar.

Nér buss anvénds som kollektivt fairdmedel
paverkas framkomligheten av farthinder i form av
gupp. Forutom att minska farten och bidra till en
tryggare miljo for oskyddade trafikanter, paverkar
guppen dven resans bekvamlighet och kan
forsdmra arbetsmiljon for chaufforer (Horvall,
2010).

Haéllplatser kan dven utformas for 6kad
framkomlighet, lds vidare pd 3.3.5.
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Fordonens kapacitet vid mest belastad tid eller

av Onskad minsta turtithet bestimmer turtitheten
(Holmberg, 2008). Om antalet tillgéngliga fordon
sprids ut pd ménga linjer blir turtitheten 1ag. Det

gar att bestimma ett linjendt genom vérdering av

géngavstand och turtithet.

Faktorer som framkommit ur projektet Proceed
for okad attraktivitet r hog turtdthet, langre
trafikeringstid per dag och att fler turer kors
vid mélpunkter déar och da efterfragan ér stor
(Proceed, 2009).

Undersokningar har visat att resenirerna borjar
anpassa sin ankomst till héllplats da turintervallet
overstiger cirka 10 minuter. For att inte
resendrerna ska behdva bry sig om tidtabellen bor
darfor ett turintervall om cirka 10 minuter vara
optimalt. Om intervallet 4r under 10 minuter finns
det risk for ko av fordon och att tidtabellen inte
hélls (TRAST, 2007).

Tabell 2 visar rekommenderat turintervall
beroende pé antal invanare 1 staden enligt
riktlinjer frdn TRAST.

Tabell 2. Tabell éver rekommenderat turintervall (TRAST; 2007)

>50000 10-15 min 30 min

<50000 15-20 min 60 min

Helst bor fast tidtabell anvéndas, det vill siga
ett jamt turintervall sa att samma avgangstid
aterkommer timme efter timme (Holmberg,
2008).

Fordonet bor halla tidtabellen for att systemet
ska vara palitligt. Undersokning har visat att en
forsening dr den tid som uppfattas mest negativt
(Holmberg, 2008).

Placering

Héllplatser placeras hogst 200 meter till stora
malpunkter (TRAST, 2007). Resterande
hallplatser bor helst ticka in bebyggelsen
inom det som &r bestimt som det maximala
gangavstandet. Avstadndet till stomnit bor vara
hogst 400 meter till 90 % av bostédderna. For
servicelinjenét bor avstandet hogst vara 100
meter till viktiga malpunkter som dldreboende,
sjuk- och hélsovardsinréttningar.

Haéllplatsen bor ligga ndrmare entréer dn
parkeringsplatser for att inte gdngavstandet ska
vara langre an bilistens. Det dr dven viktigt att det
skapas bra mgjligheter att kunna ga och cykla till
hallplatsen genom cykelparkering samt gdng- och
cykelviagar.

Antalet héllplatser planeras efter gdngavstand

och aktid 1 bussen for att hitta ett 1ampligt
hallplatsavstand (Holmberg, 2008).
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Reshastigheten sjunker snabbt da avstandet
mellan dem &r under cirka 200 meter. Avstandet
varierar d&ven beroende pa typ av fairdmedel.

Knutpunkt

Mojligheten till effektiva byten av linje eller
annan kollektivtrafik som exempelvis regionbuss,
tdg, flyg bor underlittas genom rétt lokalisering
och passande tidtabeller, se bild 13 {for exempel.
Géangavstand mellan byten bor minimeras 1
kombination med mojligheten att utrétta drenden.
Det bor vara litt att parkera cykel och att sldppa
av ndgon med bil. Utanfor stadskdrnan bor det
finnas bytespunkter med parkeringsplatser for
bilar och cykelstall.

Bild 13. Linképings resecentrum med relativt enkel 6vergdng
mellan buss och tag

Sakerhet och trygghet

Generellt sitt ar kollektivtrafik med buss
trafiksékert sétt att transporters under sjilva
farden, se bild 49. Vid transport till och frén
héllplatsen rader gangare eller cyklisters



villkor vilket innebér att sdkerheten minskar
(Holmberg, 2008). For att hallplatsen for buss

ska vara sdkrare for resendrer att kliva av kan

den exempelvis utformas som klack- eller
stopp-/timglashéllplats, se bild 14. Héllplatserna
bor dven utformas tydligt och markerat samt
underhallas val, sarskilt vintertid da sn6 och halka
kan orsaka problem.

Dubbel stopphéllplats (timglashéllplats)
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Bild 14. Timglas- och klackhdllplats (Végverket, 2010).

For att oka tryggheten och trafiksdkerheten ska
hallplatser helst placeras ndrmare bebyggelse

an parkomraden, vara vil upplyst och inte vara
skymd frén buskage eller ha tickta viggar. Det ar
dven viktigt att vid planering tdnka pa mdjligheter
att snabbt fa hjilp, belysning och 6vervakning dar
behov finns. Det dr dven viktigt att tanka pa att
gangvigarna till och fran hallplatsen ar trygga.

Utformning

Det ar viktigt att bytespunkter och héllplatser
samt strak till dessa anpassas for yngre och
dldre resendrer samt for resenédrer med olika
funktionshinder genom god utformning och
tydlig information, se bild 15 och 16. Det dr bra

om det finns sittplatser sa det ar mojligt att vila
under vintetid, ndbar information 1 ritt hojd

och viderskydd. Hallplatser bor utformas med
hénsyn till aktuellt klimat. Vissa vdlanvinda
hallplatser i vinterstader kan exempelvis

forses med viarme fOr att 6ka komforten
(Pressman, 1995). For synskadade underléttar
det exempelvis om det finns ledstrék, taktil
markbeldggning, kontrastmarkeringar samt
horbar information. Vidare bor det vara jamn
beldggning och kraftiga lutningar samt trappor
bor undvikas. Linjenummer och destination kan
kompletteras med en symbol vilket underléttar for
forstandshandikappade och barn som dker sjélva.

e

Bild 15. Ledstrak, bdnkar och létt pastigning till spdrvagn i
Barcelona, Spanien

For att hallplatsstoppen ska bli sa korta som
mojligt kan pastigning underlittas genom ratt
perronghdjd eller laggolvsfordon. Hallplatsfickor
for bussar bor undvikas for att minska restid och
oka komforten bland resenirerna.
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Bild 16. Tunnelbaneperrong i Moskva, Ryssland. Alla
stationer har olika utformning och stil (Persson, 2009)

I dagsldget finns det inte s manga olika
kollektivtrafiksystem for tatorter, men det kan
déremot finnas méinga varianter av de olika
systemen (Andersson et al., 2008). Vid val

av fardmedel finns det ménga faktorer att ta
hansyn till, till exempel kapacitet och kostnad.
Olika kommuner och stéder prioriterar olika
med utgangspunkt fran deras erfarenheter,
forutséttningar och behov.

Allt eftersom kollektivtrafiken utvecklas blir
kraven pa fordonen allt mer specialiserade.
Enligt Proceed ér nya fordon med god komfort,
renlighet, luftkonditionering samt utformade med
laggolv for att vara ldtt att stiga pa betydande for
dess attraktivitet (Proceed, 2009). Utformning

av fardmedlet kan vara utmérkande for staden,

se bild 17 f6r exempel. Stora fonster kan oka
trygghet och attraktivitet.



Bild 17. Konst i Moskvas tunnelbanevagnar (Persson, 2009)

Fordonen bor anpassas efter vilken efterfragan
det finns pé linjen, exempelvis genom langd

och utrymme for barnvagn, rullstol och bagage.
Optimering av resendrernas forflyttning i fordonet
sker genom fordonets utformning for att vinna
tid. Sedan 1970-talet har forarlosa system
utvecklats med syfte att minska drifts- och
personalkostnader.

Drivmedel

Val av fordonets drivmedel har stor betydelse
for dess miljopaverkan. Sedan 1980-talet har
alternativ till fossila brinslen fatt allt mer
uppmaérksamhet.

Det ar viktigt att det finns information och att
den utformas pa ett enkelt sétt sa att den blir
tillgdnglig for alla. Bra information kan betala
sig och Oka antalet resor. En norsk undersokning
har visat att Trafikantens informationstjénster i
Norge genererar mellan 6 och 16 miljoner nya

resor arligen vilket motsvarar cirka 110 till 300
miljoner kronor i 6kade biljettintdkter (Almgren,
2009). Vidare framkom att 17 % av trafikantens
kunder ville resa med bil eller latit bli att resa
kollektivt eftersom de inte hade tillgang till
trafikantens tjdnster. Motsvarande undersdkningar
1 Nederldnderna har gett liknande resultat.

Det behovs olika typer av information under
resans gang:

- Innan resan behovs information om fardvéag,
tidtabell, hallplats, var biljetter kan kopas och
kostnad, till exempel via tryckt tidtabell, i
trappuppgangar, pa monitorer i gallerior eller
andra offentliga platser ddr manga vistas, pa
webbsida eller nedladdningsbart till mobiltelefon,
se bild 18 for exempel. Fiardvég for hela resan,
inklusive gang och cykel kan erhéllas pa Internet.

- Vid hallplatsen ar det bra med tidtabell for
aktuell linje och karta vid de storre hallplatserna.

Bild 18. Tunnelbanekarta som belyser rekommenderad
férdvdg. Paris, Frankrike
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Realtidsinformation om avgéngstid, vilken
buss som kommer, storningar i systemet som
forseningar och linjeomlédggningar dr dven
betydande, se bild 20.

- Under resan behovs information, bade visuellt
och horbart, om var ldngs linjen fordonet &r, nér
ndgon har tryckt pa stoppknappen, nir avstigning
sker, eventuellt nar dorrar stings och om ndgot
ovintat intrdffar som paverkar fordonet och dess
framfart. Bild 19 visar exempel 1 en tradbuss.

Bild 19. Realtidsinfo inne i buss som visar anslutningar vid
varje hdllplats. Zirich, Schweiz

- Efter resan dr det viktigt att det finns
kundservice och att trafikhuvudmannen &r
lyhord mot resenédrer samt att dsikter beaktas
vid utformning av kollektivtrafiken for att den
ska kunna forbéttras. Dérfor borde information
om resendrernas mdojligheter att paverka
kollektivtrafiken finnas.

For att passagerarna ska kénna sig vil
omhéndertagna och for att ett fortroende ska
skapas dr personalens, frimst chaufforernas,
attityd och service viktig. En mindre sak som



att hilsa kan ha stor betydelse. I januari 2009
beslot SL, Stockholms lénstrafik, att ge MTR,
Mass Transit Railway, uppdraget att driva och
underhalla Stockholms tunnelbana i minst atta ar
(MTR, 2010). Enligt MTR sjélva dr de kinda for
att driva tunnelbanetrafik i varldsklass med starkt
kundfokus och dir sidkerhet, punktlighet och
renlighet dr nyckelord.

For att minska tid vid biljetthantering &r det en
fordel om resenéren koper fardbevis i forvig, och
for hela resan om byte kommer att intriffa, sa att
péstigning gar snabbare, se bild 20 for exemepel.
Genom detta okar dven sdkerheten for foraren

dé kontanthantering undviks. Rabatter bor vara
lattforstaliga och finnas om man till exemepel
koper biljett 1 forvig eller reser ofta, ldngt eller 1
lagtrafik (Holmberg, 2008).

Det finns olika varianter av fardbevis, bland annat
pappersbiljetter, e-biljetter, magnetkort, smart-
card och mobilbiljett. Vid smart-card ricker det
att passera en sparr medan kortet dr kvar 1 fickan.
Mojlighet att fylla pa kort via Internet underléttar
resande.

Det ar viktigt att priset inte sdtts for hogt for att sd
manga som mojligt ska anvinda kollektivtrafiken.
Forsok med nolltaxa har visat att de som framst
anvénder det, dr de som tidigare gick, cyklade
eller dkte kollektivt sedan tidigare och bara en
mindre del dr bilister (Elvingson, 2005). Nolltaxa
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Bild 20. Haéllplats fér sparvagn med biljettautomat till héger i
Paris, Frankrike

har visats vara populédrt men dock saknas ofta
resurser for 6kad kapacitetsforbéttring av
kollektivtrafiken. I stadstrafik med mycket tomma
platser pa befintliga turer kan nolltaxa vara
samhillsekonomiskt férsvarbart.

Nedan beskrivs exempel pa andra faktorer att
utveckla for att 6ka kollektivtrafikens attraktivitet
och anvédndning.

Politiskt stod

Genom politiskt stod, dir samarbete mellan lokala
myndigheter och trafikhuvudmin sker samt om
det finns hog politisk vilja att ha ett hogkvalitativt
och effektivt kollektivtrafiksystem, forbittras
forutsittningarna for attraktiv kollektivtrafik.

Vid lyckade kollektivtrafiksatsningar utomlands
finns det ofta en eller en grupp av politiker bakom
arbetet. Ibland har kollektivtrafiken varit ett
vinnande vallofte (Fredriksson et al., 2000).
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Incitamentsavtal vid upphandling

Om upphandling sker i form av incitamentsavtal
dér fler eller ndjdare resenérer premieras kan
det ge operatdrerna storre drivkraft att arbeta for
fler eller nojdare kunder (Elvingson, 2005). Da
inte detta sker utan intikterna istéllet tillfaller
trafikhuvudmaénnen, inte operatoren, kan istillet
Okat resande bli en belastning.

Marknadsféring

Information och marknadsforing om kollektiv-
trafikens fordelar, trafik, resandeutveckling och
event dr betydande for att 6ka resandet. Manga
har délig kunskap om kollektivtrafik och vet
inte om hur och var det finns. Kollektivtrafikens
restid och biljettpris 6vervarderas ofta medan
biltrafikens kostnader och restid undervérderas
(Elvingson, 2005).

Marknadsforing kan exempelvis ske via
individuell bearbetning, reklam pa webbsida,
TV och/eller i tidning. Hemsénd information 1
lokala annonsblad och direktreklam kan vara
mer kostnadseffektiva én storre regionala
nyhetstidningar (Ruud, 2005). Information via
bekanta dr dven betydande for dndrat resande.

Enhetlig utformning for fordon och anstilldas
uniform ar dven betydande for att skapa en
identitet och mérke som kénns igen.

Event och mervarden
Kollektivtrafik kan integreras i stadens utbud
av aktiviteter. Turistattraktioner och events



ORDINARIE LINJER

D gom har firkip, sdsongskort eller funk-
tiondrskort dker gratis pa ordinarie linjer
till och frén Coop Arena tvd timmar fiire
nedslépp samt efter matchen. [Giller g pa
Hockeybussarma.)

HOCEEYBUSSARNA

Hockeybussama stér och vantar pa dig
utanfir entren och 10 minuter efter slut-
signalen avgar de. Enkelhiljett kostar 20
kr fir vuxna och 10 kr fiir skolungdomar.
Anviand garna busskortets reskassa.

www It hilea s

Bild 21. Exempel pa reklam fér evenemangsbussar (LLT, 2010)

som forestéllningar eller matcher/tdvlingar som
lockar bilburna askadare kan erbjudas gratis
resa med kollektivtrafiken genom entréavgiften.
Se bild 21 for exempel fran Luled. Entréavgift
kan vara billigare om man inte fardas med bil.
Ungdomskort med olika rabatter och events som
bowling, konserter etcetera kan inforas.

Tévlingar mellan arbetsgivare kan anordnas dér
fardsatt som kollektivtrafik och aktiv transport ér
1 fokus.

Vid inforandet av ett nytt linjenét eller
transportsystem kan det vara gratis att aka med
de forsta dagarna eller veckan. Da systemet &r i
drift kan det till exempel vara gratis att dka vid
lonehelger da manga reser for shopping, genom
samarbete med handeln i centrum.

Gratistidningar samt andra mervérden kan vara
ett sdtt att 6ka kollektivtrafikens attraktivitet.

Direktbearbetning

Alla dr inte medvetna om kollektivtrafikens
fordelar. Direkt kontakt med och bearbetning
av personer och foretag kan vara ett sétt for att
Oka resandet. Det dr viktigt att yngre manniskor
tidigt far reda pé trafikbeteende och fordelar
med kollektivtrafik och aktiv transport. Enligt
skolans laroplan har skolan och kommunen ett
ansvar for elevernas utbildning i trafiksdkerhet.
Trafikkunskaperna varierar diarfor beroende pa
skola och 1 vissa fall har den visats vara bristande
(Faskunger, 2008). Det &r inte bara skolan och
dess personal som har ansvaret for barnens
beteende 1 trafiken. Forédldrar har ocksé ett stort
ansvar och bor foregd med gott exempel dé de
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paverkar sina barn med sina varderingar, attityder
och beteende.

Sponsring

Det skulle kunna vara mgjligt for arbetsgivare

att sponsra sina anstillda med bidrag till
kollektivtrafiktransport till arbetsplatsen.
Arbetsgivare borde dven kunna sponsra sina
anstédllda med bidrag till cykel for att framja hélsa
genom att cykla till arbetsplatsen.

Parkering

Restriktioner for biltrafiken kan genomforas
genom férre parkeringar, parkeringsavgifter

och bilfria zoner for att minska biltrafikens
attraktivitet och 6ka behov av annan typ

av fardsitt som exempelvis kollektivtrafik.
Arbetsgivare kan genomfora restriktioner genom
att begrinsa tillgang till eller hoja avgift for
parkeringsplats pa arbetsplatsen.

Bil- och cykelpool

Cykel eller bilpooler kan anordnas pa
arbetsplatsen och eventuellt tillsammans med
andra foretag vilket kan ge mojlighet att utrétta
tjdnste- och privatdrenden i anslutning till
jobbet (Vigverket, 2007a). Enkla och flexibla
betalningssystem krivs for att det ska vara
hanterbart och for att manga kombinationer ska
vara mojliga.

Trangselavgifter
Genom att tvingas betala trangselavgift for att
fardas 1 centrum kan det bli mer aktuellt att nyttja



kollektivtrafiken istillet. Trangselavgifter kan
vara nodvéndigt i storre stader da bland annat
stadsmiljon behover forbattras och biltrafiken 1
centrum minskas.

Bilférbud

Vissa stdder har bilférbud 1 stadskdrnan, till
exempel 1 Freiburg, Tyskland och Zermatt 1
Schweiz. I Zermatt ar elbilar tillatna. Detta
medfor storre behov av kollektivtrafik och
mojligheter att férdas till fots och med cykel.

Hastighetsgrdnser

Genom att sidnka hastigheten forbéttras
trafiksdkerheten, speciellt for gingare

och cyklister och med andra ord dven
kollektivtrafikresenérer. Pa sa vis skulle
kollektivtrafikens konkurrenskraft stirkas. Om
hastigheten sédnks till 30 km/h 1 tétorter kan det
bli mindre intressant att aka bil kortare striackor
(Elvingson, 2005).

Anvindande av kollektivtrafik skiljer sig 1 olika
stader. I Sverige finns 60 sméstdder med 11 000
till 40 000 invanare utanfér Stockholms 1dn med
lokaltrafik (Persson, 2008). Det har visats att
kollektivtrafikstandarden ofta dr simre 1 mindre
tatorter, upp till 30 000 invénare, &n i storre stider
och andelen som reser kollektivt oftast ldgre.

Vid kompakta stidder och korta resavstdnd finns
storre mojlighet att invdnarna gar och cyklar.

Underlag for kollektivtrafiken 1 mindre stdder kan
dérfor framst vara dldre och funktionsnedsatta
med minskad rorlighetsforméga (TRAST,

2007). Storre stdder har mer resurser att satsa pa
kollektivtrafiken medan det 1 mindre stdder kan
vara svart att fa resurser till flera olika linjer. Pa
grund av minskade mojligheter till f6rsorjning,
utbildning och sjukvard &r det viktigt att
anslutningar till ldnstrafiken, jairnvagen och flyget
ar viktigt. I en mindre stad har inte bilismen lika
stor inverkan som i storre stader, till exempel
genom trangsel och luftpaverkan.

For att en mindre stad lyckats fa ett storre kolle-
ktivt resande kan bland annat enkelhet 1 trafiken
med fa turtdta linjer, jimn tidtabell, 1&g taxa och
marknadsforing vara viktiga parametrar (Rube,
2006).
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| detta avsnitt redovisas framgdngsfaktorer vid atgarder for bland
annat 6kat anvdndande av kollektivirafik och aktiv transport.



Mobilitetsarbete ar till exempel atgéarder for okat
anvindande av kollektivtrafik och aktiv transport
som till exempel mobility management. For att
na framgang med mobilitetsarbete finns flera
bakomliggande orsaker (Gibrand och Hyllenius,
2007). Foretaget Trivector har sammanstéllt
tidigare erfarenheter och framgéngsrika
kommuners arbete med mobilitet for Vagverket
och inom stadsutvecklingsprojektet "Den goda
staden” vilket ssmmanfattas enligt nedan.

For att nd framgdng med mobilitetsarbetet anses
att inforandeprocessen maste anpassas efter
lokala forhéllanden, nuvarande organisation och
samarbetsformer. Vidare bor organisationen och
arbetsmetoder inte bli statiska da forandringar
kan ske. Forberedelse och beredskap for detta

ar nodvandigt genom antecipatorisk planering,
vilket innebdr planering infor en okdnd framtid i
samarbete med de aktorer som kommer att forma
den.

Vidare menas att bade kort och langsiktigt
mobilitetsarbetet dr nddvéndigt for att na resultat.
Det kortsiktiga arbetet har visat att det finns
tendenser att fordndra attityder och beteenden
aven under kortare tidsperiod. De fordndringar
som dr nddvindiga for att na ett hallbart
transportsystem med exempelvis fysiska atgéarder
tar ldng tid att uppnd och ett langsiktigt arbete &r

darfor nodvandigt. Ytterligare faktorer for lyckat
mobilitetsarbetet ar:

- Att det finns en strategi som beskriver
kommunens inriktning avseende resor och
transporter 1 stort, mal och atgérder, sédrskilt inom
mobilitetsarbete.

- Att det finns en handlingsplan eller ett program
for hur mobilitetsarbetet ska bedrivas.

- Omfattande samrad utfors bide internt och
externt angdende allt arbete, fran strategi och plan
till genomforande.

- Arbetet foljs upp och utvirderas pd ett
systematiskt sitt for att ge underlag infor
kommande satsningar.

P& nista sida visas en sammanstillning av
viktiga, men inte alla, faktorer for framgéngsrikt
mobilitetsarbete.

Bild 22 visar exempel pé skidtdvling i Kiruna

pa 1950-talet for att bland annat frimja fysisk
aktivitet och hilsa.
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Bild 22. Exempelbild fran LKAB:s bildgalleri (Kiruna kommun,
2010)



Tabell 3. Tabell dver framgangsfaktorer fér en lyckad inférandeprocess av mobilitetsarbete (Gibrand et al., 2007).

Initiering och uppstart

Vilja och mod att driva

Ké&nsla for timing

Vdlja ratt lage

Formaliserat samarbete mellan olika
aktorer

Tydliggor roller

Vision

Visar riktning

Vision

Mal

Visar vad som ska uppnds

Overgripande mdl
Detaljerade mdl

Trafikstrategi/plan/program

Visar inriktning p& arbetet

Strategi

Samréd

Forankring

Delaktighet

Samrdd ar inplanerat
Former for samrad

Genomforande

Handlingsplan

Visar vad som ska goras

Handlingsplan

Organisation

Visar hur

Val av organisation
(central, férvaltning)

Resurser

Skapar férutsattningar
Satter ramar

Egen finansiering
Extern finansiering

Uppfdljning och utvardering

Beskriva méluppfyllelsen
Effektivisera

Lara av/sprida erfarenhet
Motivera fortsattning/avslut

Programutvdrdering
Projektutvdredering
Processutvdrdering

Samréd

Forankring
Delaktighet

Processens fortsattning

Fortsattning integreras i planering,
genomforande och utvdrdering

Sakerstdller fortsattningen

Vid planering
Vid genomférande
Vid utvardering
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| detta kapitel beskrivs kollektivtrafikens
kostnader och finansiering.
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5.1. Kostnader

Det gar att dela upp kollektivtrafikens kostnader
1 trafikerings- och infrastrukturkostnader
(Holmberg, 2008). Trafikeringskostnaderna

kan 1 sin tur delas upp i drifts- respektive
kapitalkostnader. Néar det géller kostnader for
busstrafik star personalkostnaderna for cirka

50 %, kapitalkostnaderna for cirka 20 % och
drivmedel och underhall for cirka 10 % vardera.
Kostnader kan skilja, vid forarldsa system
borde exempelvis personalkostnader minska.
Kostnaden for fordon varierar beroende pa typ,
detaljutformning och vilken volym som kdps
samtidigt.

Kostnaderna inom den lokala och regionala
kollektivtrafiken ticktes ungefir till hdlften
av resendrer och till hdlften med bidrag fran
samhiéllet mellan ar 1999 och 2008 (SIKA, 2010).

5.2. Finansiering

Lokal kollektivtrafik finansieras av
lanshuvudmannen (Holmberg, 2008). Driften av
kollektivtrafiken finansieras framst av intdkter
fran biljettforsiljning och genom ekonomiskt
bidrag fran dgarna som oftast 4r kommuner

och landsting. Det gér att soka stadsbidrag for
finansiering av fordon men da maste fordonet
betjana regional eller bade regional och lokal
trafik (Johansson och Lange, 2008).

I Sverige finansieras merparten av alla
investeringar i infrastruktur av skatter.
Statsbidrag gar att fa till investeringar i regionala
kollektivtrafikanldggningar som tillgodoser ett
allmént kommunikationsbehov som till exempel
resecentra, terminaler och vinthallar samt
anordningar for resenédrerna. Det gar dven att

fa bidrag for bussgator, kollektivtrafikkorfilt,
busshallplatser och vandplatser. Det krévs att en
trafikhuvudman é&r ansvarig for trafiken.

Samhéllets totala bidrag till kollektivtrafik och
samhaéllsbetalda resor har 6kat under de senaste
dren. Ar 2008 uppgick bidraget till 22 689
miljoner kronor, en 6kning med 44 procent frdn
1999 (SIKA, 2010).

5.3. Andra finansieringskdallor

Alternativa mojligheter for finansiering kan vara
nddvindigt ndr kommuner och landsting har
mindre resurser till kollektivtrafik.

Regional medfinansiering innebdr att regionen

ar med och finansierar delar av dtgérder som

ar viktiga for regionen. For narvarande utgar
statsbidrag med 50 % till 75 % av totalkostnaden
for investeringar 1 kollektivtrafikens infrastruktur
(Johansson et al., 2008). Den 6vriga delen ticks
av regionen eller landstinget samt kommunerna.
Staten och en kommun gar mer och mer samman
for att finansiera. Region Skéne och Vistra
Gotaland har lagt stora resurser pa detta.
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OPS, oftentlig privat samverkan, innebér ett
samarbete och medel fran bade den privata

och statliga sidan (Johansson et al., 2008). Den
valda anbudsgivaren, koncessionsinnehavare,
far ansvar for utformning, byggande, drift och
finansiering. Koncession innebdr att privata
intressenter far driva och utveckla en viss del av
transportinfrastrukturen under en viss period,
exempelvis 20 ar. En form av detta dr Design
Finance Build Operate, DFBO, som innebar att
ndr investeringen har betalats atergar systemet
till offentlig dgo och drift. Arlandabanan

och Oresundsbron #r exempel pa detta. Det
tillkommer det inga medel genom alternativet
for finansiering av infrastruktur men det anses
leda till effektivitetsvinster genom till exempel
incitament for tidigare fardigstillande och ett
storre helhetsperspektiv.

Exploateringsdverskott innebdr att nér tillgdng
till infrastruktur blir béttre kan markégare

ibland exploatera hogre markvérden (Johansson
et al., 2008). Kommunen kan da sjélva st

for kostnaden. Exempel pa detta dr pagaende
byggnationen av Sodertunneln 1 Helsingborg dir
Helsingborg stad finansierar projektet genom
exploateringsintidkter, exploateringsavgifter och
vinster frin stadens heligda bolag Oresundskraft
och Helsingborgs hamn.

Korsfinansiering innebér ett bolag med olika
delar dir vinsten frin delar av bolaget ticker
forluster 1 andra delar (Johansson et al., 2008). Pa
sa vis behover inte bolaget betala skatt pd delar av



vinsten. | Tyskland &r det exempelvis vanligt att
kollektivtrafik, vatten, el och gas ingar i samma
bolag. EU tillater inte att drift korsfinansieras
men godkénner att investeringar och underhill
gor det.

Det finns dven lokala skatter pa bransle, inkomst
eller forsdljning for att finansiera kollektivtrafiken
(Johansson et al., 2008). Versement transport
finns i cirka 400 stdder i Frankrike och 4r en lokal
skatt pa foretag med mer &n nio anstéllda. Skatten
ar mellan 1 och 1,75 % och tas ut pa 16nesumman
och ticker cirka 75 % av kollektivtrafikens
underskott. Att de anstéllda far tillgang till en
storre arbetsmarknad dr ett av motiven. Bland
annat har nya sparvagslinjer byggts i Nottingham
med stod av beskattning pa parkering vid
arbetsplatser.

Vid finansiering av bergbana i Skiarholmen
bekostades merparten av gatu- och
fastighetsndmnden. Medel for handikapp-

och tillgédnglighetsprogrammet fran det lokal
investeringsprogrammet (LIP) och fran det
lokala utvecklingsprogrammet (LUP) anvandes
(Hultgren, 2000).

Triangsel- och parkeringsavgifter kan anvindas
for investeringar 1 kollektivtrafik.

Det kan finnas sokbara medel for att fa
ekonomiskt stod vid investeringar for
kollektivtrafik, till exempel ekonomiskt stod fran
EU.
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® Vilka kollektiva
fardmedel finns idag?

Folo: LKAB @ Bildarkivet Kiruna kommun



| detta avsnitt redovisas olika kollektiva fardmedel som kan vara aktuella for
Kiruna. Med hénsyn till systemens egenskaper och funktionalitet har féljande
transportsystem valts att studeras; buss i blandtrafik, buss i bana/BRT, trédbuss,
sparvagn, spdrbil, bergbana och linbana. Systemen ar befintliga och kom-
mersiellt tillgangliga. Forst tas en kort bakgrund om fardmedlet fram tillsammans
med vissa av systemets for- och nackdelar. Darefter jamfors de olika systemen
utifrén olika faktorer dar ytterligare for- och nackdelar framkommer.
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6.1. Buss i blandtrafik

Sedan 1920-talet har bussen utvecklats till
varierade storlekar, med olika styrsystem och
drivmedel (Andersson et al., 2008). Med buss

1 blandtrafik menas att bussarna delar kérbanor
med 6vrig trafik och foljer dess hastighetsgréinser.
Det finns stadsbussar i de flesta stider i virlden
med 6ver 50 000 invénare och anvdndande
varierar beroende pa plats. I Sverige kors flest
antal personkilometer inom kollektivtrafik med
buss, inom regional och lokal trafik hade buss en
marknadsandel pé 51 % for personkilometer 2008
(SIKA, 2010).

Busstrafik foredras da resunderlaget dr under
4000 trafikanter per timme samt om strickan ar
kort och resandestrommarna snabbt forgrenas 1
mindre belastade strak (TRAST, 2007).

Det finns bussar i ménga olika storlekar, fran
cirka 8 till 25 meter (Andersson et al., 2008). I
Sverige dr langden pa standardbussar vanligen
cirka 12 meter. Da fordonet dr 6ver 24 meter
stalls sdrskilda krav pa fordonens dimensioner
och utrustning. Bussbredd ar standardiserad till
2,55 meter vilket medfor mojlighet till 2 plus 2
sittning och mittging.

Pris for buss varierar bland annat beroende pé
storlek och typ av drivmedel, frén cirka 2 till

5 miljoner kronor per buss (Andersson et al.,
2008). Pris for etanol- och gasbuss ar cirka 150

000 till 200 000 kronor hégre per fordon jamfort
med dieseldriven buss. Produktionskostnader for
buss kan héllas nere da det &r ett spritt fordon.
Leveranstid for en ny buss ar cirka 6 till 9
manader.

Foretag som tillverkar bussar dr bland annat
Polska Solaris, Svenska Volvo och Scania samt
Tyska MAN och Mercedes.

Drivmedel

I dagslédget drivs dagens bussar framst med diesel.
Avgaser fran diesel innehaller kvdveoxider och
hoga halter av partiklar. De minsta partiklarna
kan orsaka cancer, hjirtsjukdomar och framkalla
allergiattacker. Utveckling pagar for att minska
fordonens emissioner och paverkan pa miljon
genom till exempel eldrivna system, etanol och
biogas, se tabell 4 for olika miljoklasser.

Biogas dr ett miljovénligare brénslealternativ som
finns idag. Det framstélls genom rétning av slam,
avfall, spannmal och grédor. Det dr fornyelsebart
och medfor inga koldioxidutslapp. I jimforelse
mot diesel sdgs klimatnyttan ligga pé cirka 60

till 90 % med anvdndningen av biogas (Busslink,
2009a). I Sverige har intresset for biogas okat, till
exempel drivs bussar av biogas i Stockholm och
Linkdping. I Norrland finns det biogas tillgdngligt
i Boden, Skellefted, Ostersund och Sundsvall.
Brénsleceller och hybridteknik ar ytterligare
exempel pa drivmedel. Brinslecellteknik &r

en elektrokemisk reaktion mellan vitgas och
vanlig luft, syre, som ger elektricitet samt virme
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(Busslink, 2009b). Verkningsgraden ar hog och
utsldppen bestédr av vattendnga. SL hade frdn
2003 till 2005 pa forsok tre bussar som drevs med
brénsleceller och vitgas. Bussarna fungerade bra
men dr dyra och produktionen méste dérfor 6ka
markant for att de ska vara lonsamma.

En hybridbuss ér en buss med tva motorer, till
exempel kan det vara en dieselmotor och en
elektrisk motor. Bussen kan drivas antingen

av den ena eller av bdda motorerna samtidigt.
Den elektriska motorn gar pd batteri som laddas
upp under kérning med dieselmotorn samt

vid overforing av bromsenergi (Cisionwire,
2009). Bussen passar dérfor bra att anvédndas 1
stadstrafik och i1 kuperad terrdng. Pa grund av
lagre bransleforbrukning har hybridbussar ldgre
driftskostnad och slédpper ut mindre fororeningar
an vanliga bussar. Dock dr inkopspriset hogre.

Tabell 4. Nedan visas olika miljdklasser for stadsbussar och
dess emissionsnivder (Andersson et al., 2008)

Miljoklass  Motor- Fossil CO,
teknik kg/km

Euro 3 Diesel | 7,8 0,115 0,368 | 1,29

Euro 4 Diesel | 5,7 0,023 | 0,051 | 1,29

Euro 5 Diesel | 3,6 0,023 | 0,046 | 1,29

Euro 5/EEV | Etanol | 3,4 0,024 10,158 | 0,22

Euro 5/EEV | Biogas | 3,2 0,034 1 0,798 | 0,07




Flexibelt system da linjestrackningar
latt kan férlangas, férkortas och Idggas om
provisoriskt eller permanent allt eftersom efterfrégan dndras.
Egen infrastruktur krévs inte vilket medfor ldga mvesterlngor i
astruktur. Utveckling av miljovanligare drivmedel pagér.
. Hog tdckningsgrad ger tillgdnglighet.
Enkelt system att bedriva.

Bild 23. Bussar i Paris, Frankrike
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Kostnad for bussar med miljovénligare drivmedel ar hog.
Inte sa hog status?
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6.2. Prioriterad busstrafik och BRT

Da bussen gér 1 blandtrafik kan restid snabbt
oka dé fardmedlet latt kan storas av aktuell
trafiksituation. Ett sitt att 6ka reshastigheten
ar att forbattra fardmedlets framkomlighet
genom bussprioriterade dtgirder. Vid
anldggande av busstrafik nimns ofta mottot
”Ténk sparvagn — kor buss”. Pa sa vis

skapas béttre passagerarkomfort genom till
exempel storre kurvradier samt sikrare och
effektivare héllplatser. Vid anldggande av
stombusstrafik anvinds ldngre hallplatsavstand
och signalprioritet for att hoja medelhastigheten
(Johansson, 2004).

BRT, Bus Rapid Transit, utvecklades under
1970-talet d& befolkningen 6kade 1 ménga av
Sydamerikas stidder (Andersson et al., 2008).
Det fanns ett stort resbehov och behov av
kollektivtrafik dd det inte fanns resurser for

att utveckla bilismen. BRT ndmns ibland som
bussens motsvarighet till tunnelbana dé det ér
ett effektivt busstrafiksystem med sarskilda
bussgator i markniva och med samma egenskaper
som spartrafik. Systemet har hog kapacitet och
linjedragningen gér helst s rakt och tydligt som
mojligt genom bostads- och stadsomraden samt
rondeller. Bussarna angdr mer liknande stationer
an héllplatser. Stillastdende tid vid station
minskas genom effektivisering av exempelvis
biljetthantering da biljetter betalas innan man
stiger pa fordonet och snabb pé- och avstigning.

Det finns viaderskydd pa stationen och insteg

1 nivd med perrongen for 6kad komfort och
tillgédnglighet. Medelhastighet dr hogre dan vanlig
buss genom avskild kdrbana och full prioritet.
Akkomfort ir god genom jimn beldggning, rak
vég och doserade kurvor. Vidare har systemet hog
turtdthet och stort upptagningsomrade. Se bild 24
for BRT:s principer.

Flera stéder 1 virlden anvdander BRT-systemet 1
olika former. Det har ofta forekommit som ett
mellansteg mellan busstrafik och tunnelbana.
Systemet dr vanligast i Nord- och Sydamerika
men finns dven i Asien och Europa (Andersson et
al., 2008). De mest kinda systemen dr Curitiba 1

Bild 24. Principer fér BRT (Transportdepartementet 2010)
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Brasilien och Bogota i Colombia. BRT-systemet
forekommer inte 1 Sverige. Prioriterad busstrafik
forekommer till exempel 1 Géteborg, Jonkoping,
Lund och Stockholm. Intresset for BRT har okat
1 Sverige. KTH har tillsammans med Trivector
Traffic AB genomfort en forstudie om BRT

1 Sverige. SL har beslutat att genomfora en
forstudie angédende en BRT-korridor i Stockholm
under 2010.

Bussar som anvénds i systemen dr samma som
for buss i blandtrafik, se ovan for mer fakta.
Fordonen kors oftast med diesel, men elektriska
tradbussar kan dven anvindas.

A: Eget korfélt

B: Modernt fordon med
spdarvagnskomfort,
miljévénlig drift

C: Station snarare én
héllplats. Nivé mot
bussen fér séker av och
pdstigning

D: Téta avgéngar, tydlig
information om byten
samt kartor

E: Biljett kdps innan
pastigning Kontantlésa
A kort anvdnds ombord.

F: Avancerad teknik
med GPS, signalprioritet
vid trafikljus och optisk
navigering. Aven tavlor
med realtidsinformation
vid stationer.
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Bild 25. BRT i Istanbul, Turkiet (Skyscrapercity, 2004)
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6.3. Tradbuss

Den forsta tradbussen rullade 1882 1

Berlin och var endast avsedd for prov- och
demonstrationstrafik och sedan dess har systemet
utvecklats (Andersson och Johansson, 2005).
Tradbussen ar ett mellanting mellan buss och
sparvagn. Det ér en buss som drivs av elektricitet
fran kontaktledning ovanfor kérbanan. Under
1930-talet hade tradbussar en hdjdpunkt och
ansags som framtidens kollektivtrafikmedel.
Aven nir yttre faktorer och omstindigheter
fordandrats, exempelvis vid oljebrist efter andra
varldskriget och oljekris i mitten av 1970-talet,
har intresset for systemet dkat och ddremellan
har dess betydelse minskat. Dess betydelse har da
minskat pa grund av 6kad bilism och utveckling
av forbranningsmotordrivna bussar. Tradbuss kan
framforas 1 blandtrafik eller som en systemstyrd
buss pa bana och foljer rddande hastighetsgrénser.

Bussbredd ar standardiserad till 2,55 meter

vilket medfor mojlighet till 2 plus 2 sittning och
mittgdng. Langden pa bussar i Sverige dr vanligen
cirka 18 meter. Da fordonet dr 6ver 24 meter
stdlls sdrskilda krav pa fordonens dimensioner
och utrustning. I Schweiz finns exempel pa dir
slapbussar padkopplas som kapacitetsforstarkning
under rusningstid (Johansson, 2004).

Tradition, paverkan fran grannstéder, tillgang till
billig energi och topografi ér betydande faktorer
for tradbussystem (Andersson et al., 2005).

I dagslédget finns det tradbusstrafik 1 47 ldnder och
cirka 350 stdder med totalt cirka 33 000 fordon.
Det ir vanligt forekommande i Osteuropa, se bild
27, men dven 1 bland annat Frankrike, Schweiz
(se bild 26) och Osterrike. I Lyon, Frankrike,

har det funnits sedan 1930-talet och det sker
fortfarande utbyggnad av systemet.

I Goteborg och Stockholm fanns det tradbussar
mellan 1940 till 1964 (Andersson et al., 2005).

I Landskrona finns det trddbussar 1 drift sedan
2003 dér en cirka 3 kilometer lang stricka mellan
nya stationen och centrum trafikeras med tre
laggolvstraddbussar. Systemet finansierades av
kommunala medel och bidrag. De fOrsta tva aren
var bussarna i trafik 96 % av de turer som skulle
korts och resandet dkade.

Tradbussar tillverkas i Osteuropa, bland annat
av det polska foretaget Solaris, tjeckiska Skoda

Bild 26. Tradbussar i Zirich, Schweiz

och ungerska Ganz Transelektro. Jamfort med
vanliga bussar och sparvagnar dr produktionen av
tradbussar 1ag och priser darfor hga (Andersson
et al., 2005). Priset beror dven pd delvis
hantverksmassig produktion.

42

Bild 27. Tradbussar i Riga, Lettland
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Det ordinarie vagndtet kan anvdndas. Tradbuss

Anldaggningen gdr att konvertera till sparvagstiafik.
Skonsam mot miljon beroendespd elkalla. Inga ovgg§em|55|oner
Fungerar bra i kuperad teffang, latt att starta i uppférsbacke.
Kan atermata strém vid inbromsning. Beprévat system,
dven i kallt klimat. L&g bullerniva.

Forhojd kapacitet behdver inte krava mer personol
ytterligare slGpk till.

/
—

Kraver kontaktledningar, beroende pd hur de utformas,
kan de ha mer eller mindre ingrepp i stadsmiljon.
Om systemet utformas f6r egen bana krdvs ytterligare
infrastruktur och ansprék pd stadsmiljon.
| dagslaget finns det inte stor erfarenhet
av systemet i Sverige.

Lag status?

Fardmedel

Bild 28. tradbuss i Zirich, Schweiz
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6.4. Sparvagn

Spérvagn utvecklades i slutet av 1800-talet
och pa en utstédllning 1 Berlin 1875 rullade den
forsta elektriskt drivna sparbanan (Andersson
et al., 2005). Dérefter fanns sparvagn i minga
stader fram till 1930-talet. Genom tiderna har
sparvagnar drivits fram pa olika sitt, allt frdn
muskelkraft och héstar till &nga, diesel, bensin
och el. Fran mitten av 1930-talet till borjan av
1970-talet var det en kraftig nedldggning av
sparvagnssystem. Sedan slutet av 1970-talet har
nya system inforts igen.

Idag drivs sparvagn frimst av el och
anldggningen bestar av tva parallella riler

och eventuellt luftledningar med stolpar.

Sparvég forekommer 1 gatumiljé med dess
hastighetsgrianser. Den kan till exempel framforas
pa gagata, 1 blandtrafik eller pa reserverat
utrymme 1 gata dér sparen dr omgivna av vatten,
grés eller annan véxtlighet. Gréaset kan ddmpa
ljud och ge en trevlig syn (Johansson, 2004).
Framkomligheten for sparvdg underlittas da

den &r prioriterad framfor annan fordonstrafik

1 lagstiftningen (Andersson et al., 2008). Det
finns olika typer av spdrvagnar, till exempel
stads-, snabb- och kombisparvig. Snabbsparvig
ar till exempel ldmpad for ldngre striackor dn
sparvég, har farre hallplatser och kraver vanligen
fler konstbyggnader som broar och tunnlar.
Kombisparviag/duosparvagn gér att kombinera
genom att dven kora pa vanlig jarnvig (Johansson
et al., 2008).

Moderna sparvagnar har ofta lagt golv och kan
dérfor ha ett plant insteg fran en lidgre plattform.
Fordonens bredd &r vanligen cirka 2,4 meter
med 2 plus 2 sittning. Ldngden varierar beroende
pa antal enheter, cirka 30 till 45 meter &r vanlig
langd for enkelvagnar vilka ger plats for cirka
190 passagerare (Johansson, 2004). Langden

ar en faktor som avgdr sparvagnens kostnad,

en 30 meter ldng sparvagn kostar frén cirka 20
till 25 miljoner kronor for medan en 40 meter
lang kostar cirka 28 till 32 miljoner kronor
(Anderssonet al., 2008). Maxhastighet varierar
beroende pd om fardmedlet dr 1 gatumiljo, pa
egen bana i stadsmiljo eller utanfor staden.

Idag finns det ingen sparvagnstillverkare 1
Sverige. Tyska Bombardier, italienska Ansando
och franska Alstom dr exempel pé utldndska
tillverkare.

I manga stider dér sparvagn inforts eller byggts
ut har det visats att strackan fétt fler resenérer
jamfort med buss som trafikerat strickan tidigare,
vilket nimns som sparfaktorn. Sparfaktorn kan
ses som ett samlingsbegrepp for olika egen-
skaper som gor att spartrafiken upplevs positivt
(Johansson, 2004). Det kan ocksa vara att trafiken
Okat mer dn forvantat, vilket 1 sin tur dven kan
bero pé trafikprognosernas utférande. Det kan
vara svart att visa sparfaktorns betydelse da
andra atgédrder som hojer systemets attraktivitet
vid inforandet, till exempel hogre turtithet

och vilutformade hallplatser ofta genomfors
samtidigt. Undersokningar har visat att resenirer
ofta har positivare attityd till sparbunden trafik

44

och att betalningsviljan dr hogre for att fardas
sparbundet.

Idag finns stadssparvég i cirka 400 stéder i

hela vérlden, framst i Europa och Nordamerika
(Anderssonet al., 2008). I Europa har nya system
fraimst byggts 1 Storbritannien, Frankrike och
Spanien medan Tyskland och Schweiz utvecklat
befintliga system. Se bild 29 och 30 for exempel.
I Sverige har det forekommit sparvagnari 11
stdder men 1 dagsldget finns det endast i tre;
Goteborg, Norrkdping och Stockholm, och
samtliga planerar utbyggnad av systemet. Sparvig
kan vara att foredra om trafikantunderlaget ar
stort, dver 4000 trafikanter per timme, pa en
langre gemensam stricka utan forgreningar
(TRAST, 2007).

Ménga stdder &r intresserade av att anldgga
sparvagnssystem. Foreningen Spdrvagnsstdderna
bildades hosten 2009 for att underlitta ut-
bygganden av sparvagnstrafik i Sverige. De tittar
ndrmare pa regler for finansiering, forenkling av
tillstandsprocessen samt kompetensuppbyggnad
och kompetensoverforing om sparvag.

Bild 29. Sparvagnar i Urich, Schweiz
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® Inte lika kostsamt aft anldgga jamfort

med tunnelbana och pendeltdg.
Strukturerande effekt, stark systemkaraktar,
tydlig och stabil linjestruktur. Sparfaktorn.Tyst.

Bra verktyg for stadsférnyelse ochiutveckling av
cityomrdden med gagator och 6kad kollektivtrafikanvéndning.
Forhojd kapacitet behover inte krdvamer personal,
ytterligare vagnar/multipeldrift kan'laggas till.
Energieffektivt och miljovanligt beroende pé elkdlla.
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Inga avgasemissioner.
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Kraver egen infrastruktur. Oflexibel trafik.
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Kostsamt. Tidskravande regelsystem.

Inte s& stor erfarenhet av systemet i Sverige i dagslaget.
Vid kyla, sn6 och frost behdvs sarskild drift och
underhdll av kontaktledningar och spér.

Buller, vibrationer och kurvgnissel kan férekomma.
Storningskansligt vid stillastdende fordon.

Fardmedel

Bild 30. Sparvagn i Paris, Frankrike
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6.5. Sparbil

Spérbilar eller dven kallat spartaxi har utvecklats
sedan 1970-talet men mest funnits 1 idéstadiet
(Tegnér, Henningsson och Andréasson, 2007).
Systemet Overvakas av datorer, gér pd egen bana
och styrs automatiskt utan forare. Systemet kraver
ny teknik och ett nytt tankesétt bland resenérerna.
Tanken &r att resan ska kunna anpassas
individuellt med avgang ndra hemmet och nér
som Onskas under hela dygnet, och resa direkt till
mal utan stopp eller byten. Sparnétet har darfor
manga stationer och byggs nigra meter ovanfor
gatuplan. Fordonen dr sm4 och tar cirka 3 till 6
passagerare. Internationellt dr det kint som PRT,
Personal Rapid Transit.

Flera lander har visat intresse for spartaxi men

an ar det séllsynt. | Morgantowm, USA, togs
forarlosa vagnar med plats for 8 sittande 1 drift

pa 1970-talet. Systemet har transporterat manga
passagerare och har haft hog driftsdkerhet (Tegnér
et al., 2007). Pa flygplatsen Heathrow i London,
Storbritannien, forvéntas spértaxisystemet Ultra
tas 1 drift under 2010. I Korea och Japan finns
dven intresse.

I Sverige finns tvé testbanor i dagsliget. I Hofors
invigde foretaget SkyCab den forsta testbanan
for spértaxi 1 Sverige 2006. Samma ar anlade
foretaget Vectus en provbana for spértaxi [
Uppsala, se bild 31. 2009 presenterades en
spartaxistation som tagits fram av Banverket och

kommer att visas upp pa internationella moten
och konferenser samt for kommuner och andra
intressenter. Nédtverket Kompass har bildats 1
Sverige for ett aktivt utbyte av erfarenheter och
for att samla och sprida information nationellt
som internationellt (Podcar, 2009). Néatverket
fraimjar opinionsbildning kring héllbara
transportlosningar genom olika medier.

Spérbilar har diskuterats frén ett
utvecklingsperspektiv ddr den biarande tanken har
varit nagot som kallas ”dual mode” (Dahlstrém
och Wall, 2006). I denna vision kan den privata
“vanliga” bilen kopplas in pd och av sparbilsnitet
och styras automatiskt precis som sparbilarna.

Kapaciteten kan 0kas ytterligare genom att de
enskilda sparbilarna kopplas samman till langre
enheter. Systemet liknar darfor bade dagens
végtrafiksystem och jérnvig.

For nérvarande utvecklas och tillverkas sparbilar
av tre foretag: ATS (Storbritannien), 2Getthere
(Holland) och Vectus (Korea och Sverige).

Bild 31. Sparbilar pé testbanan i Uppsala (NY Times, 2008)
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Egen bana, framkomlighet och trafiksdkerhet forbattras.
Bekvamt. Flexibelt. Behover inte passa tidtabell.
Slipper vantetider och byten. Hog
tackningsgrad och tillgdnglighet.

Gar direkta vagen. Kan konkurrera med pile s
Kort restid, inga stopp. Frigér markyta.
Energieffektivt, minskad miljopdverkan.

giinga avgasemissioner. Mindre buller.

Begrdnsat utbud av leverantorer.

Lang banldngd, stor materialdtgdng.
Hoga initiala anldggningskostnader.
Obeprovat system i verklighet och strdng kyla.
Svart att berdkna samhdallsekonomisk nytta.
Kan leda till kébildning vid stora trafikstrommar.
Ineffektiv resursanvdndning. Hog andel personal kan
kravas, for dvervakning, trygghet och stddning.
Minskad motion — “dorr till dorr”. Otryggt.
Ger upphov till glesare stad vilket
okar transportbehovet. Intrdngseffekter.

Bild 32. Sparbil (PSFK, 2008)

Fardmedel
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6.6. Bergbana

Bergbana ér en jirnvdg som klarar brantare
sluttningar. Tekniken frén jdrnvigen kombineras
med tekniken frén vanliga hissar da vagnen

gar pa rils och oftast har tva vagnar som ar
forbundna med varandra via en lina som gér
genom ett stort hjul 1 toppstationen (Persson,
2010). De tva vagnarna &r varandras motvikter,
nidr den 6vre vagnen dker ned, aker den nedre
vagnen upp, likt en hiss. Den kan dven dras med
hjalp av kugghjul. Dock har kugghjulsdriften
begransningar vid korta avstdnd och for riktigt
branta lutningar.

Vanligtvis bestar bergbanan av ett 1dngt enkelspar
och ett mdtesspar pd mitten dédr vagnarna kan
mota varandra pa varsitt spar (Persson, 2010). Det
finns dven bergbanor med dubbelspar, parallella
spar hela vdgen, och enkelspar som balanseras

av motvikter. Sparen maste ligga antingen pa

en brant sluttning eller pa stéttor som reser sig

pa ena sidan av berget. Sdkerheten dr viktig vid
utformningen, men dven estetisken da den ska
smélta in 1 miljon.

Manga bergbanor drivs av elektriska motorer pd
grund av ojdmn passagerarvikt och friktionen 1
systemet (Persson, 2010). Motorn sitter oftast i
toppstationen och overfor kraften till drivhjulet
dér linan Ioper. Innan elektriciteten fanns drevs
manga bergbanor av angmaskiner, men de kunde
dven drivas av vatten, olika djur som oxar och

hdstar samt ménsklig muskelkraft. Pa vérldens
dldsta bergbana, Der Reiszug vid Salzburgs
fastning fran 1504, anvidndes fingar som drivkraft
fram till 1800-talet.

Vagnen eller vagnarna pa bergbanan &r indelad

1 flera kupéer som ligger i olika niviaer mot
varandra, som en trappa, for att varje kupé ska
kunna ha horisontellt golv (Persson, 2010).
Tidigare skedde pastigning oftast pa plattformar
fram och bak péa vagnen men numera sker det
vanligtvis genom flera dorrar pé sidan av vagnen.

Bemanning pé en bergbana varierar. Bergbanan
kan skotas av en maskinist eller vara helt

b
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Bild 33. Bergbana i Davos, Schweiz (Doppelmayr, 2010
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Bild 34. Bergbana i Ziirich, Schweiz
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automatisk (Persson, 2010). Konduktorer och
forare anvénds pa vissa banor. P4 helautomatiska
banor kan passagerarna manovrera farden sjdlva.

Bergbanor tillverkas till exempel av foretaget
Doppelmayr.

Bergbanor finns oftast i skidorter och i stéder.

I Sverige finns bergbana i skidorten Are och

pa flera platser 1 Stockholm, till exempel i
Skarholmen, Nacka, Liljeholmen, vid Globen
och pé Skansen (Persson, 2010). I Europa finns
bergbanor till exempel i stiderna Barcelona,
Dresden, Lissabon, Paris, Prag och Ziirich samt i
skidorter 1 Alperna som Davos.

.

Bild 35 Valvidrera, Barcelona, Spain (Doppelmayr, 2010)
Bild 36. Bergbana i Montserrat, Spanien



Bergbana

Bekvamt.

Klarar branta lutningar.
Beprovat i kallt klimat.
Energieffektivt om det drivs av motlut.
Eldrivet.

Unikt. Turistvéinligt. e

Kraver egen infrastruktur.
Oflexibel trafik.
Fardmedelsbyte kan behovas.
Lag kapacifet. Kostsamts
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Bild 37. Funicular. St. Smokovec - Hrebienok, Stary Smokovec, Slovakien (Doppelmayr, 2010)
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6.7. Linbana

Linbana har funnits sedan 1800-talet och anvinds
an 1 dag. Det ér en eller flera vajrar som dr dragna
mellan hoga stolpar. Pa vajrarna fésts enheter
som kan transportera gods eller midnniskor.
Godstransport var vanligt vid gruvverksamheter
forr 1 tiden men numera anvénds linbanor
mestadels for transport av ménniskor 1 stider eller
pa andra turist- och skidanldggningar. Det finns
olika typer av linbanor, bland annat kabinbana,
gondol och stollift, se bild 38-44. Vidare finns

det dven varianter av dessa system, exempelvis
system som tar bade stolar och gondoler pa
samma vajer. Pa skidanldggningar forekommer
alla olika varianter medan det i stider dr vanligare
med gondol- eller kabinbana. I stider &r det
vanligt att linbanan gir genom ndjesparker och
Zoo0, till bergstoppar eller andra attraktioner

for att fa utblickar 6ver omgivningen eller

Bild 38. 6-stolslift i Idre Fjdll

e

Bild 39. Gondol i Lévi, Finland (Doppelmayr, 2010)

anldggningen. Vid val av system tas bland annat
hénsyn till inkSpspris, tillverkare och tillgang till
reservdelar (Skoglund, 2009).

Linbanor ar vindkénsliga vilket betyder att
systemet maste sdttas ur drift vid kraftig vind.
Med fler och starkare vajrar samt mer tyngd i
stolarna/enheterna klarar banan starkare vind.
Doppelmayr har en modell som heter 3S med 3
vajrar som dr aktuell for kollektivtrafikdandamal
(Strandberg, 2010). Det ar d&ven bra om de gar
lagt for att minska vindutsittningen. Vid gondoler,
kabinbana eller med képor vid stolsliftar minskas
den personliga vindutsittningen. Avstand mellan
stolpar beror bland annat pa topografin och
bérlinan. Ju mer lutning det &r, desto ldngre
avstdnd kan det vara mellan stolparna. I Whistler,
Canada, finns en bana med 4,3 kilometer mellan
stolparna. Banan gar mellan tva bergtoppar. For
flack terrdng ar cirka 150 till 200 meter vanligt

50

Bild 40. Tiroler Zugspitze, Ehrwald, Osterrike (Doppelmayr,
2010)

Bild 41. Vérldens ldngsta linbana Sver sjén Menstréisk
(Linbanan, 2010)

mellan stolparna. Det &r viktigt att ta hinsyn till
klimat och terrdng vid planering av banan. Ju fler
master och stationer som behdvs, desto dyrare
blir systemet.

I Sverige finns ett par linbanor. I Visterbotten
finns vérldens ldngsta linbana som &r 96
kilometer och har nyttjats for att frakta malm.



Av denna stracka finns 13 kilometer kvar
mellan Ortrisk till Menstrisk for turistindamal
(Hallinder, 1993). Utanfér Norrkdping finns en
drygt 3 kilometer 14ng gondol som gér genom
Kolmardens djurpark. Resan tar 25 minuter och
ger utblickar over parken med dess djur och
omgivningar (Kalmarden, 2009). I Trollhdttan
finns Sveriges sydligaste gondol som dr 200
meter lang sedan 1999 (Innovatum, 2009). |
Are finns bade kabinbana, gondol och stolliftar
1 varierande storlekar. I skidanldggningen
Branis 1 Varmland finns en populdr gondol.
Skidanldggningen Funisdalen planerar for en
gondolbana som ska vara klar till vintersdsongen
2010/2011. Den ska ga frdn centrum i byn

till toppen av Funésdalsberget och innebér

en berdknad investering pa cirka 50 miljoner
kronor (Funésdalen, 2009). Skidorten Idre Fjéll
1 norra Dalarna har bytt ut ett par liftar fran
slap- till stolsliftar vilket medfort storre akyta
for skidakarna. Samtliga liftar drivs med el fran
vindkraftverk (Skoglund, 2009).

I Europa finns stadsgondoler i exempelvis
Miinchen, Tyskland och Constanta, Ruménien
(Doppelmayr, 2010). I USA finns flertalet
gondoler pa nojesparker och pa Zoo, dér vissa
system har lagts ned for att det inte anvéands
eller ersatts med nagot annat system. I Rio

de Janeiro, Sydamerika, finns kabinbana till
berget Corcovados topp och den 30 meter hoga
Kristusstatyn samt till berget Sockertoppen, via
en station pa Ucraberget. I Asien dr det vanligt
med linbana pa skidanldggningar och for att nd

naturomraden pa hog hojd. Ett par av gondolerna
pd banorna har glasgolv. I Singapore finns en
gondolbana sedan 1974. Den har fyra stationer
och ir cirka 2 kilometer lang. Sedan 2006

finns en knappt 6 kilometer ldng gondolbana 1
Hongkong som har haft nigra tekniska problem
sedan starten, bland annat vid stark vind. I Taipei,
Taiwan, finns en gondol sedan 2007 som har
haft problem med rddande markférhéllanden

och under drift med stormar och fuktig luft. Det
har dven varit tekniska problem samt klagomal
pé ventilation och buller och banan star dérfor
still. Trots incidenter ar det manga som dker med
linbanorna, i HongKong hade banan 1,5 miljoner
resendrer fOrsta aret.

Bild 42. Gondol Baiyunshan, Guangzhou, Kina (Doppelmayr,
2010)
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Det finns tre ledande tillverkare pa omradet;
osterrikiska Doppelmayr, franska Poma och
italienska Leitner. Alla har kontor i Sverige.
Doppelmayr har minga exempel pa sin hemsida
men ocksa ett sirskilt produktomrdde for urbana
transportsystem, APM, Automated People Mover.

| e

Bild 43. Langkawi Cable Car, Langk-awi, Malaysia
(Doppelmayr, 2010)
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Bild 44. Gondol, BUGA 2005, Miinchen, Tyskland (Doppelmayr, 2010)



6.8. Ovriga fransportslag

Som ndmnt tidigare finns det manga varianter

av ovanstdende fardmedel. Det finns olika
former av sparstyrda bussystem dér bussen

styrs via sidostdd, mittrdl, optik, induktion eller
strdm- och styrskenor i gatan (Andersson et al.,
2008). System med sidostdd, O-bahnsystemet,
forekommer bland annat i Storbritannien. System
med mittrilor forekommer i Frankrike. Det finns
aven sparbundna tradbussar och sparvagnar med
gummihjul. Intresset for dessa har minskat i takt
med att traditionella system utvecklats med béttre
kapacitet.

Duobuss dr en variant av tradbuss. Den kan

koras som en tradbuss pa strackor om det

finns en kontaktledning och dér det inte finns
kontaktledning kan bussen koras pa diesel.
Duobussar kan dérfor dven koras vid reparationer
av kontaktledningar eller om ledning har fallit
ned. I motsats till hybridbussar kan duobussar
koras uteslutande pa elektricitet, forutsatt att
kontaktledning finns utbyggd.

Intresset for forarlosa system, automatbanor,
exempelvis DLR i1 London, se bild 45, och
Kopenhamns tunnelbana, har dkat. Det finns
aven systemstyrda bussar vilka styrs oberoende
av forare pa hela eller delar av strickan, antingen
optiskt via kamerasystem, elektroniskt via kabel
eller kablar eller magnetiskt via magneter i gatan
(Andersson et al., 2008). Drifterfarenhet saknas
men forsok pagar.

Bild 45. DLR i London
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www.dlr.co.uk
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6.9. Jamforelse

Nedan ges en jamforelse mellan de olika
transportsystemen vilket sedan sammanstélls 1 en
overskadlig matris, tabell 9. Transportsystemen
har studerats utifrdn 20 olika faktorer. En del
faktorer har mjuka medan andra harda virden.
De mjuka ér svara att virdera da de ofta ar
subjektiva. Vid val av faktorer har hinsyn tagits
till Kirunas forutsittningar och Kiruna kommuns
prioriteringar. De faktorer som valts att studeras
och jamforas med avseende pa olika transportslag
ar foljande:

- Investeringskostnad
- Driftskostnad

- Kapacitet

- Reshastighet

- Hallplatsavstand

- Utrymmeskrav

- Drivmedel

- Utslépp

- Energiforbrukning

- Lutningar

- Klimat

- Risk och sédkerhet

- Trygghet

- Bekvamlighet

- Tillgénglighet

- Estetik och stadsbyggnad
- Buller

- Systemets flexibilitet
- Turistattraktivitet

- Regelverk

- Erfarenheter av systemet

Investeringskostnad

Vanligtvis dr den storsta investeringen

vid bussystem fordon och vid sparsystem
infrastruktur. Utdver kostnader for infrastruktur
for sparbundna system tar de dven langre tid

att fa pa plats. Kostanden beror dven pa om
systemet anldggs pa fri mark eller mark som
redan dr bebyggd. Antal master, hallplatser
eller stationer for systemet ar d&ven betydande
for kostnaden. Vid inférande av system spelar
initiala kostnader inte alltid en avgorande roll.
Trots att investeringskostnader for buss ar
betydligt mindre dn for sparviagssystem anldggs
manga nya sparvagnssystem. Det kan vara
lonsamt att investera i ett system med hogre
kostnad da det kan hgja reskvalitet och minska
underhéllskostnader (Johansson, 2004). I Lyon,
Frankrike, rdknar man med att man far 5 gdnger
mer tradbuss som sparvég och 5 gédnger mer
sparvdg som tunnelbana (Andersson et al., 2008).

Tabell 5. Investeringskostnader fér infrastruktur for fardmedlet
(Andersson et al. 2008; Johansson et al. 2008; Johansson,
2004)

Fardmedel Pris per enhet (ca)

Buss (beroende pé& atgarder) | 0-10 Mkr/km

BRT 8-70 Mkr/km

Tradbuss 10-20 Mkr/km

Sparvagn (total anléggning) 110-210 Mkr/km

Sparbil 50-200Mkr/km

Bergbana -

Linbana Ca 40-100 Mkr/km
beroende pa typ,
antal stationer och
terrang
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Driftskostnad

Driftkostnader bestér frimst av personalkostnader
men dven kostnader for underhall, material och
drivmedel. Driftskostnaden for spar varierar d&ven
beroende vilken typ av spar det &r och i vilken
milj6 det ligger. Daglig skotsel av ménga véxlar
medfor en hog driftskostnad (Andersson, 2008).
Kostnader for buss och sparvagn ér likvirdiga,
cirka 25 till 30 kronor per vagnkilometer.
Kostnader for Sparbil och tradbuss dr likvardiga,
cirka 1 till 2 kronor per vagnkilometer. Drifts-
kostnaden for linbana beror till stor del av antal
personal vilket i sin tur beror pa hur ménga
stationer som finns da varje station bor vara
bemannad. For stolsliftarna i Idre kostar driften
med personal cirka 1250 kronor per timma per lift
(Skoglund, 2009).

Kapacitet

Kapaciteten mellan de olika systemen varierar
beroende pa var uppgifter inhdmtas. Utrdkning
av kapacitet varierar till exempel pa faktorerna
turtdthet, fardmedlets langd, antal platser per
yta och hallplatskapaciteten (utformning av
perrong och hur snabb av- och pastigning kan
ske). Fordonet dr dven betydande, da fordonet
ar modernt med lagt golv &r kapaciteten lagre
jamfort med hogt golv och dess tyngd far inte
overskrida tillatet axeltryck. I diagrammet

har darfor ett kapacitetsspann redovisats. Av

de jaimforda fardmedlen kan BRT nd hogst
kapacitet och dérefter de sparbundna systemen.
Kapaciteten kan paverka intdkterna for
kollektivtrafiken. Storre trafikantvolymer medfor



till exempel att sparvégstrafik oftast ar billigare
per passagerarkilometer &n busstrafik (Johansson,
2007). Nedan visas kapaciteten genom antal
passagerare per timma per riktning. Kapaciteten
kan dven utryckas i totala antalet resenérer per
dag.

40000

35000

30000
25000

20000

15000

10000
5000

Bild 46. Diagram &ver férdmedlens kapacitet (Andersson et
al. 2008; Johansson, 2004)

Reshastighet

Reshastigheten beror bland annat pé hur tétt
hallplatserna dr placerade, framkomlighet

och biljetthantering (Andersson, 2008).

Med ménga stopp blir medelhastigheten lag.
Medelhastigheten passar ofta rddande trafikrytm.
Samtliga fardmedel har troligen kapacitet

att dka fortare dn vad de gor, till exempel fér
stadsbussar 1 Sverige kora 1 maximalt 90 km/h.
Buss, tradbuss, sparvagn, bergbana och linbana ar
likvardiga medan sparbil gar fortare.

Bild 47. Diagram &ver reshastighet f6r férdmedlet (Andersson
et al. 2008; Johansson, 2004)

Hallplatsavstand

Buss och tradbuss har likvéardiga avstand medan
system for sparvagn och BRT har nagot lingre
avstand for okad effektivitet. Da trddbuss anvénds
for BRT é&r avstdnden anpassade for detta. Sparbil
forvintas ha korta héllplatsavstand sa systemet

ar utspritt. Avstand mellan stationer for linbana
varierar beroende pé topografi. Det dr d&ven en
kostnadsfriga, ju fler hallplatser, desto hogre
kostnad innebér det.

Tabell 6. Haéllplatsavstand fér férdmedlet (Andersson et al.
2008, Johansson, 2004)

Buss 300 - 600
BRT 600 - 800
Tradbuss 300 - 600
Spdrvagn 300 - 800
Sparbil 200 - 400
Bergbana

Linbana 250 - 4500
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Utrymmeskrav

Utrymmeskravet visar vilken bredd som behovs
for aktuell infrastruktur. For tradbuss och
sparvagnar anger det lagre mattet utan stolpar och
det hogre med (Andersson, 2008). For sparbilar
och linbana krdvs utrymme pa marken for
anlidggande av stationer. For linbana kan utrymme
behdvas framfor och efter stationen beroende pa
hur omgivningen och bebyggelsen runt omkring
ser ut (Strandberg, 2010).

Tabell 7. Utrymmeskrav fér fardmedlet. Vérden tagna fran
[Andersson et al., 2008)

Fardmedel Utrymmeskrav (ca)

Buss/BRT 7,2m

Trédbuss 7,2-9,4m

Sparvagn 6,2-84m

Sparbil Utrymme f6r station,
(ovan mark, stolpar)

Bergbana 6,2 - 8,4 m + station

Linbana 35-40 m for station,
(ovan mark, stolpar)

Drivmedel

Samtliga studerade fairdmedel kan drivs med el.
For sparvagn, bergbana, tradbuss, sparbil och
linbana &r el det vanligaste drivmedlet. Bussar
kan dven koras med diesel, etanol, biogas eller
brinsleceller. Diesel dr troligen det vanligaste 1
dagslaget.
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Utslapp

Det kan vara svart att jamfora utslépp fran

olika trafikslag. P4 fordonsniva dr till exempel
utsldppen storre fran en buss jamfort med en

bil och utsldppen per utréttat transportarbete
paverkas av antaganden om beldggningsgrad
(Elvingson, 2005). Utsldppen beror dven pa
vilken typ av drivmedel som anvands. Utslépp
frén eldrivna fordon, sérskilt miljomarkt el, &r
forsumbara medan fordon drivna med fossila
brinslen ger storre utsldpp. Forbrukning av
brinsle dr dven en betydande faktor for hur
mycket utsldpp det blir, till exempel ger sparsam
korning, landsvagskorning och fa stopp lagre
forbrukning. Méngden av vissa typer av utsléapp
beror dven pa krav och utveckling av fordonen.
Eldrivna system som tradbuss, sparvagn, sparbil
och linbana har med andra ord mindre utslapp
jamfort med en dieseldriven buss. Till skillnad
fran vanlig buss 1 blandtrafik har BRT farre stopp
genom farre accelerationer och inbromsningar
vilket kan innebédra mindre utslapp.

Energiforbrukning

Energiforbrukningen beror pa olika faktorer,

till exempel vilken motor som anvénds och
friktion mellan fordon och koryta. Elmotorn har
bast effektivitet darefter kommer dieseldrivna
och bensindrivna. Bussar som drivs med gas

har konverterade dieselmotorer. Tabellen nedan
visar att etanoldrift &r mest energikrdvande av de
studerade alternativen (Andersson et al., 2008).

Linbana i form av stolslift eller gondol forbrukar

Tabell 8. Energiférbrukning for olika fdrdmedel (Andersson et al., 2008)

Fardmedel

Energiférbrukning (kWh/  Kapacitet (passagerare)

Kwh,/platskm

fordonskm) (medelvérde)
Dieselbuss 3,8-5,8 60-100 0,060
Etanolbuss 5,56,9 60-100 0,078
Naturgasbuss 5,35,9 60-100 0,070
Tradbuss 1,82,2 60-100 0,025
Sparvagn Ca 3,15 Ca 180 0,017
cirka 100-500 kW/h medan en slaplift forbrukar Klimat

cirka 30-50 kW/h och en knapplift cirka 25-
30 kW/h. Mer energi kriavs om det dr brantare
lutning.

Lutningar

Systemen klarar skilda lutningar, se bild 48.
Lin- och bergbana klarar lutningar bést. Dérefter
sparbil och trddbuss som foljs av sparvagn och
buss. For buss varierar lutningen fran 7 till 14
procent beroende pé standard och kélla.

120

100
80

60

40

20

Bild 48. Fardmedlets kapacitet i lutning (Johansson et al,
2008); (Tegnér et al., 2007)
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Alla jimforda system har funnits och fungerat i
kallt klimat tidigare forutom sparbilar. Med rétt
utformning samt drift och underhdll borde alla
system fungera. Linbanor och bergbanor finns i
manga skidorter och trddbussar har funnits lange i
Osteuropa som kan ha bistra vintrar. Besprutning
med frostskyddsmedel pa kortradarna vid
tradbussystem dr nddvandigt vid koldgrader.

Risk och sdkerhet

Generellt sétt dr risken for att rdka ut for en
olycka inne i kollektivtrafikens fordon lag, se bild
49. Det ar storre risk ndr man fardas till eller fran
hallplatsen, speciellt om man gar. Hallplatsens
placering och utformning dr dven betydande.

I jimforelse mellan de olika fardsétten dr buss
sdkrare 4n sparvagn. Uppgifter for bergbana har
inte hittats. Aven sparbil 4r svart att hitta di det
ar obeprovat. Linbana ar sdkert, evakuering kan
ske vid driftstopp men intraffar séllan. Tysta
system kan behova ringklocka for att pakalla
uppmaérksamhet fran dvriga trafikanter. Mycket
av trafiksdkerheten kan handla om vana av
fardmedlet hos befolkningen. Om till exempel



sparvagn har funnits 1 en stad en lédngre tid ar
invanarna vana vid det och vet hur de ska bete sig
1 trafiken.

Bild 49. Personskaderisk med olika férdmedel per miljon
personkilometer (Svensk kollektivirafik, 2008)

Trygghet

Hur trygghet upplevs dr beroende frén person

till person. Réidsla for hojder kan innebéra
begransningar att anvinda fairdmedel som
linbana och spéarbilar. Forarlosa system, till
exempel spérbilar, kan upplevas otryggt, speciellt
kvéllstid. Tomma fardmedel med fa passagerare
kan dven upplevas otryggt.

Bekvamlighet

Bekvéamlighet dr en subjektiv upplevelse.
Avsténd till hallplats, friheten att kunna aka nér
och hur man vill 4r faktorer som gor fairdmedlet
bekvamt. Tillgdngligheten till fardmedlet fran

hemmet varierar bland annat beroende pa typ
av fardmedel, antal hallplatser och linjenétets
strackning. Hallplats for spérbil kan vara
manga och placeras nira medan hallplatser for
linbana &r farre vilket troligen innebar langre
avstidnd och eventuellt byten mellan fardmedel.
Utformning av hallplats och fardmedel paverkar
dven hur bekviamt det dr att vdnta pd och stiga
pa fardmedlet. Busstrafikens bekvadmlighet styrs
mycket av forarens beteende vilket inte mérks
lika tydligt vid ett lin- eller sparburet system.
Bussar har hogre virden for sidoaccelerationer
an sparbundna system vilket kan paverka
fardmedlets bekvamlighet under géng. Antal
stationer ldngs en linbana behdver inte paverka
driften och obekvéma stopp vid av- och
pastigningar. Det finns linbana med fler vajrar
for mindre kénslighet mot vind vilket innebér
stabilare fard.

Tillganglighet

Tillgidngligheten édr beroende av hur systemet
utformas. Linjenitets strickning paverkar
tillgdngligheten till systemet. Hallplatsers och
fardmedlets utformning paverkar mdjligheten att
resa och stiga pé eller av. Vissa héllplatser kan
bli omsténdigare och kostsammare att utforma
an andra for att uppna hog tillgéanglighet, till
exempel for sparbil och linbana d4 man kanske
maste dka hiss eller ta trappor for att komma till
spéren eller fairdmedlet pd en hogre niva.

Estetik och stadsbyggnad

Alla system ger mer eller mindre en viss
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inverkan pa miljon. Buss 1 blandtrafik dr det
system som ger minst inverkan da det nyttjar
befintlig infrastruktur. Sparvagn och bergbana
ger frimst ingrepp 1 marken medan linbana,
sparbil och tradbuss 1 luften. Sparvagn anviands
ofta som verktyg for stadsmiljdomvandling
vilket inte dr lika vanligt vid nya eller fornyade
busstrafiksystem (Johansson, 2004), det anvinds
som ... ett medel for att skapa en attraktivare
stad” (Andersson, 2008). Da sparvig laggs i
grasmatta kan det grona inslaget i staden oka.
Sparbil kan troligen ge ett kraftfullt visuellt
intryck. Beroende pa hur systemet utformas kan
ingreppet begréinsas. Ingreppet behdver inte
uppfattas negativt utan kan vara ett tillskott i
stadsmiljon. Det kan dven innebéra att forstaelsen
for var linjen gér forenklas.

Buller

Buller fran tunga fordon regleras i ?Commission
directive 2007/34/EC”. Buller upplevs stérande
och paverkas bland annat av vilket drivmedel
som anvénds. Eldrivna system har ldgre
bullerniva. Om spar &r daligt eller innehaller
manga véxlingar och korsningar kan buller frdn
exempelvis sparvagnar forekomma (Andersson
et al., 2008). Ju mer lutning, desto mer buller
kan forekomma. For tradbussar uteblir motorljud
vilket innebar att andra ljud som vanligtvis inte
framkommer vid motordrivna bussar kan horas
(Andersson, 2005). Prioriterad busstrafik kan
innebdra jamnare korning och mindre buller.
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Systemets flexibilitet

Oavsett fardmedel ar det viktigt att
kollektivtrafiken finns med fran borjan vid
planering av nya omraden. Alla system gar

att forflytta eller bygga ut eller forlainga men
kostnad och tid for detta varierar beroende pa
system. Dér utbyggnaden dr omfattande blir
investeringskostnaden hog. Omléggningar och
tillbyggnader av sparsystem kréver lang planering
(Anderssonet et al., 2008). Buss i blandtrafik
kréver ingen sarskild infrastruktur till skillnad
fran sparbundna system. Linjenétet gar att &ndra
genom omplacering av eller nya héllplatser. BRT
ar mindre flexibelt men ger en strukturerande
effekt. Olika typer av bussar kan anvindas

1 ett BRT-system. I vissa stidder anpassas
infrastrukturen forst till bussar eller trddbuss

med strukturerande effekt for att sedan léttare
kunna bytas ut till ett annat system, till exempel
sparvagn, da hogre kapacitet efterstravas. Linbana
och sparbilar gar att anldgga i en kraftigt kuperad
terrdng dar trafikering med andra trafikslag skulle
kunna fa svérigheter.

Turistattraktivitet

Alla jimforda system utom spérbil har funnits

1 bruk en langre tid. Lin- och bergbana anvinds
eller har anvénts for turistverksamhet tidigare i
andra stdder. Museisparvig har funnits i Kiruna
tidigare. Oavsett vilket fairdmedel som anvénds,
om det utformas pa ett utmérkande sétt som

ar unikt for staden kan dess turistattraktivitet
oka. Ett vilplanerat system underléttar d&ven for
turister att vistas i staden och dess omgivningar.

Beroende pa om systemet placeras i ett klimat det
tidigare inte funnits i, med speciella forhéllanden
sasom 1 Kiruna, kan det skapa intresse och
uppmarksambhet.

Regelverk

I Sverige berors trafiksystemen av olika
regelverk (Andersson et al., 2008). Bussar,
inklusive tradbussar, styrs av viglagstiftningen
dar det huvudsakliga regelverket utgors av
trafikforordningen (SFS 1998:1276). Sparvig
och spérbilar regleras av Lag (SFS 1990:1157)
om sdkerhet vid tunnelbana och sparvig.
Lagen kompletteras av tillhorande forordning.
Miljobalken och PBL, Plan och bygglagen, ar
exempel pa andra regelverk som berdrs oavsett
fardmedel.

Erfarenheter av fardmedlet

Alla system utom spérbilar har funnits i drift.
Systemen utvecklas kontinuerligt och varianter
av respektive system finns i olika médngder, se
fakta under respektive fardmedel ovan. Aktuella
forhallanden dr betydande for hur systemet
fungerar pa plats.
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Tabell 9. Sammanvdgning av jdmférda faktorer fér studerade férdmedel dér 1 = ogynnsam och 5 = gynnsam. Markerade rader dr faktorer som vdrderas hégt av Kiruna
kommun. Négon viktning av vdrden har ej genomférts.

Sammanvdgning av jamférda faktorer for studerade fardmedel

WS ooy orr GRS Sporvogn (IESTEIN Bergbona RSN Anmarining

2 i 2 i 2

T === m e e e - ———————————

Driftskostnad 4 @R 2 1 7* : 2 *? berdgknas som 2,5

Kapacitet 4

Reshastighet

Hallplatsavstand

Utrymmeskrav
Drivmedel *beror pd drivmedel
Utslapp *beror pd drivmedel

Energiférbrukning *? berdknas som 2,5

Klimat | | | | | i | *obeprévat system

Lutningar

Risk och sdkerhet *? berdknas som 2,5

Trygghet

Bekvamlighet Flera faktorer paverkar

Tillgénglighet

Estetik/Stadsbyggnad

Buller

Flexibiltet

Turistattraktivitet

Medeltal: 3,2

Medeltal for
markerade faktorer: 4'2
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| defta avsnitt redovisas vilka férutsattningar som finns i Kiruna.
Forutsattningar som i olika grad har inverkan pa vilken
typ av trafiksystem som ar mojligt.




Kiruna dr en ung stad men fornldmningar har
visat att de forsta mianniskorna kom till omradet
runt Kiruna for mer dn 6000 &r sedan. Den
samiska och den finsktalande kulturen har levt

1 omradet sedan lange. I borjan av 1600-talet
kom de fGrsta gruvarbetarna till omradet. I
slutet av 1800-talet tog malmexploateringen
fart (Kiruna kommun, 2009b). Ett megasystem
véxte fram i Norrbotten med gruvnéringen,
forsvarsanordningar och infrastruktur som vég-
och jiarnvig (Hansson, 2007). Ar 1900 antogs
stadsplanen av Kunglig Majestat. Hjalmar
Lundbohm, disponent vid LKAB, Loussavaara
Kirunavaara AB, riknas som stadens grundare.
Darefter har staden vixt och utvecklats. Kiruna
kommun grundades 1947 och ér den nordligaste
och till ytan storsta kommunen i Sverige (Kiruna
kommun, 2009a).

Befolkning

Ar 2009 hade Kiruna kommun cirka 23 000
invanare (Kommun 2009g). Den storsta delen av
befolkningen, cirka 80 % eller 18 000 personer
bor 1 centralorten Kiruna, utav dessa bor cirka
4800 personer i1 bostadsomradet Lombolo
cirka 3 kilometer sydost om centrum och cirka
930 personer 1 Tuolluvaara som ligger cirka 5
kilometer dster om centrum (Kiruna kommun,
2006). Se bild 50 for befolkning per omréde.
Under senare ar har befolkningen minskat, se
tabell 10, bland annat genom utflyttning

Tabell 10. Antal invanare i Kiruna (SCB, 2009a)

Antal | 24446 | 20466 | 20299 | 19148 | 18154

fran staden till andra stidder eller nirliggande
fritidsomrdden. Kvinnor och ungdomar &r idag
mest flyttningsbenégna vilket medfort att det
finns ett visst Gverskott av mén. Det finns inget
som talar for en l&ngsiktig stor befolkningstillvéxt
1 framtiden. Dock &r det viktigt att utveckla
sambhéllet sd att alla som vill ockséd har mojlighet
att stanna eller dtervénda till staden. De som
flyttar in till staden &r framst manniskor med
utldndsk bakgrund och édtervéndare.

Stadsstruktur

Centrala Kiruna har en stadsplan dir hansyn
tagits till klimat och den kuperade terrdngen, se
hojdkurvor pa bild 51. Stadsplanen &r ritad av
PO-Hallman och dr baserat pa ett rutnit men
med fa rédta vigkorsningar (Kiruna kommun,
2009a). Gatornas bredd varierar, i stadskdrnan
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Teckenforklaring, befolkning per omréde
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Bild 50. Bearbetad karta fran Kiruna kommun &ver omréaden
och antal invénare

ar de bredare gatorna bra med tanke pa
sndrdjning men sdmre gillande rumslighet.
Betydelsefulla byggnader som stadshus och
kyrka samt olika typer av korsningar, torg och
andra platsbildningar finns utspridda 1 staden for
att gora stadsplanen ohierarkisk och intressant.
Manga av byggnaderna i centrum har blandade
funktioner med handel eller kontor i bottenplan
och bostider ovanpd. Utanfor centrum finns
framst villabebyggelse, se bild 51. Stilen pa
byggnaderna varierar, allt fran laga trdhus byggda
i seklets borjan till hogre hus och byggnader som
anspelar pd gruvverksamheten. Det finns manga
kulturmérkta hus, bland annat i bolagsomradet.



Teckenf&rklaring bebyggelsekategorier

1 - Offentlig service (vard, skola etc.)
Blandad &ldre villabebyggelse (fére 1950)

- Aldre flerbostadshus (fére 1950)

) Nyare friliggande villabebyggelse

N ,:' [ Tat vilabebyggelse (kedjehus och radhus)
Nyare flerbostadshus, 2-5 van.

- Hoghus (punkthus och skivhus > 5 van.)

f- ] - Tat blandad centrumbebyggelse (stadskarnan)

Industri- och afférsetableringar utanfor stadskéran

)
100
e

I och med 6kad bilism har Hallmans gatusystem
fordndrats och forflackats genom att vigarna
har fatt rakare dragningar eller satts igen. Dock
finns Hallmans kvartersstruktur kvar i stort.

I nyare omraden, till exempel Lombolo, ar
strukturen troligen utformad med utging frén
planeringsverktyget Scaft. Stadsmonstret med
hénsyn till klimat och terrdng dr ndgot som
kommunen dmnar ta vara pa nar det géller
vidareutveckling av Kiruna (Kiruna kommun,
2006).

0 5 100 1500
A Meter
A \

Bild 51. Bearbetad karta frén Kiruna kommun &ve byggnadskategorier i Kiruna

Gruvverksamhet

Malmfyndigheten som bryts 1 Kirunavaaragruvan
stupar snett ner i marken, Osterut, bitvis in under
Kiruna stad. Malmkroppen é&r ca fyra kilometer
lang, i genomsnitt 80 meter bred och det finns
indikationer att den gér ned till tva kilometers
djup (LKAB, 2009a). Brytningen sker pa olika
djup 1 gruvan men inte under omraden dar
minniskor bor eller vistas. Dagens huvudniva
ligger pa 1045 meters djup. Fran ar 2008 bygger
LKAB en ny huvudniva pa 1365 meters djup
som forvéntas vara klar 2012-2017. Djupare ned
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Bild 52. Vly éver Luossavaara fran LKAB. Bild 53. Vly Sver LKAB:s verksamhet, den torrlagda
sjén och fd vdg till omradet. Jérnvdgsstationen ldngst ned i bild

minskar malmkroppens volym sdderut och okar
norrut, vilket betyder att den gar dnnu lédngre

in mot staden. For att se hur ldngt den gér, har
LKAB sokt och fitt tillstdnd for provborrning.
Det kan finnas fler malmfyndigheter under och

i nérheten av Kiruna C som kan vara av intresse
for framtida brytning, till exempel Lappmalmen
som ligger nordost om centrum. Tidigare har det
bland annat pagatt brytning i Luossavaara och
Tuollavaara, se bild 52 for brytningens pdverkan
pa Luossavaara.



Gruvverksamheten paverkar invanare, bebyggelse
infrastruktur och natur i gruvans nérhet. Tidigare

har bland annat bostadsomraden, vigar och
museisparvig 1 Kiruna stangts av eller tvingats
flytta pa grund av rasrisken for att de ligger pa
gruvans hingsida. Delar av sjon Luossajérvi
har torrlagts, se bild 53. Deformationsomradets

utbredning och paverkan pa staden r ett resultat

av malmens djupgaende, men dven av vald
brytningstakt beroende pa virldsmarknaden
(LKAB, 2009b). Prognoserna blir darfor
osdkrare ldngre in i framtiden. LKAB gor
kontinuerliga métningar och berdkningar av
deformationszonens utbredning, se bild 54.
Enligt prognoslinjer paverkas fram till 2025 till
exempel bostadsomraden, jarnvig, vig E10,
brandstationen, Hjalmar Lundbomsgarden,
stadshuset och fram till 2035 till exempel
sjukhuset, kyrkan, Lombia idrottsplats och
ytterligare bostadsomraden. Enligt berdkningar
riskerar ca 1750 personer, cirka 10 % av

befolkningen, att hamna inom deformation§zonen

inom 30 ar (Ljungqvist, 2009).

Innan sprickbildningar uppstar kommer
byggnader, vagar och belysning tas bort. Hér

foresprakar Kommunen och LKAB anldggande

av en gruvstadspark som allméinheten kan ha
tillgdng till innan deformationer uppstéar och

marken fortfarande dr séker att vistas pd (LKAB,

2009c¢).
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utbredning vid fort-
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'."Malmkroppen
° o Ma{mkroppen lutar 60 grader vilket gor att bryt-

o5 'nmgen narmar sig staden nar den gar djupare.
0 Kiruna kyrka

Idag 4 ...

Malmkroppen i Kiruna &r
omkring fyra kilometer lang,
har en genomsnittlig bredd
pa 80 meter och ett bedomt

|—I—I—I—I—| djup pa minst tva kllometer

Niva 1365

Bild 54 Prognos for deformafionsomraders utbredning. Bearbetad karta frén LKAB
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Kiruna har haft vérldens nordligaste sparvagn
som invigdes 1907, se bild 55. Den byggdes
med syftet att transportera gruvarbetarna mellan
hemmet och arbetsplatsen. For anstéllda i
LKAB var sparvagnen gratis att aka med, for
ovriga kostade det 10 ore, se bild 56 {6r bossan
som anvéndes. I samband med sparvagnen
inrédttades dven bergbanor och gruvsparvagnar
for att underlitta forflyttning inom gruvomradet
(Hedman och Rickheden, 2008).

Bild 55. Spdrvagn i Kiruna (Kiruna kommun, 2010)
Bild 56. Avgiftssbéssan som anvéndes i Kiruna fram till 1919

Spéarvagnen var ingen vinstdrivande verksamhet,
arskostnaderna var cirka en halv miljon och
intdkterna cirka 5000 kr per ar (Hedman et al.,
2008). Passagerarantalet var cirka 1,2 miljoner
per ar. Sparvagnen var ett populért transportmedel

och utvidgades allt eftersom den var 1 drift.

I borjan var snd och kyla ett problem men efter
inforskaffande av sndslunga, sparrensare och
plog underléttades driften. Frdn 1951 anvindes
sparvagnen for skidutflykter till Kirunavaara pa
sondagar. Det fanns en sparvigsklubb, Svenska
Sparvagsforbundets avdelning nummer 12,
fram till 1958, som tog upp aktuella fradgor och
sammanholl sparvagnskollegorna.

Spéarvagnen togs ur drift 1958 av flera skal
(Hedman et al., 2008). Bland annat {or att
systemet behdvdes byggas ut vilket ansags

vara for kostsamt och gatorna till de nya
bostadsomridena hade kraftiga lutningar vilket
sparvagnarna ansigs skulle ha svart att klara av.
Vidare 6kade antalet bilar 1 staden och gatorna var
for smala for att rymma bade bil och sparvagn,
om sparvagnen fanns kvar var det omgjligt att
bredda gatorna. I och med 6kat bilanvidndande,
okade ocksd antalet konflikter mellan de olika
transportslagen. Under tiden som spdrvagnen var
1 drift intrdffade mindre olyckor men aldrig ndgon
dddsolycka. Sparen revs direkt nér sparvagnen
togs ur drift 1958.

Bergbanorna fanns pa Loussavaara och
Kirunavaara for transport av gods och arbetare
1 LKAB:s gruvor (Hedman et al., 2008). Pa
Loussavaara var bergbanan i drift frdn 1911 till
1953. Banan var cirka 500 meter l&ng och med
26,7 % stigning. Banan hade en vagn som tog
65 passagerare. Hastigheten var cirka 6,5 km/h
och den drevs med elektricitet. Kirunavaara har
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haft tva bergbanor i drift. Den forsta fran 1907
till 1926 och den andra var i drift fran 1926 till
1955. Den forsta hade tva vagnar som tog 50
passagerare och den andra hade fyra vagnar som
tog 150 passagerare. Pa den forsta var langden
522 meter och med 21 % stigning, pa den andra
var motsvarande siffror 610 meter och 21,6%.
Béda korde med hastigheten 9 km/h och drevs av
elektricitet.

I borjan av 1950-talet diskuterades tradbussar

1 Kiruna som erséttare for sprvagnen, men
systemet infordes aldrig (Hedman et al., 2008).
Fordelar med tradbussar ansdgs vara den laga
driftskostnaden och att man inte skulle vara
beroende av brinsle frén utlandet om det skulle
bli krig. Nackdelen med systemet ansags vara att
ett omfattande ledningsnit var tvunget att séttas
upp, vilket skulle paverka stadsbilden negativt.

1954 infordes istéllet fossildrivna bussar vilket
snabbt blev populért (Hedman et al., 2008).
Busstrackningen var lingre dn sparvagnens
och manga fick ndrmare till hallplats. Likt
sparvagnarna, var bussarna gratis for arbetarna
vid LKAB medan 6vriga fick betala en mindre
summa. 1957 bildade LKAB, Kiruna stad och
busségarna i Kiruna ett gemensamt bolag, Kiruna
Trafik AB, som drev 16 bussar 1 heltidstrafik
och sex bussar 1 halvtidstrafik. Tre busslinjer
inrdttades; Linje 1, 2 och 3 till Luossavaara,
Hoégalid respektive Ostermalm.



Omkring 1980 kom idéer om en museisparvag!,
den blev till verklighet och var sedan i drift
mellan 1984 och 1993 (Hedman et al., 2008).
Darefter, 1995, flyttades en av vagnarna till
sparvagnsmuseum i Malmkoping och 1 slutet
av 1990-talet stédlldes tva vagnar och ett lok i
LKAB:s besoksgruva. Dar det dven finns en
utstillning om spérvégen i Kiruna.

Kiruna kommun har huvudansvar {for
lokaltrafiken och ansvarar for dess utveckling
(Ahlgvist, 2010). Arbetet med lokaltrafiken

ar fordelat pa tre personer pa kommunens
samhillsbyggnadsavdelning som arbetar med
detta cirka fem till tio procent var av aktuell
arbetstid. Arbetet dr fordelat pa planering, avtal
och upphandling. Upphandling av konsult

for utredning av nytt linjenit har genomforts.
Lokaltrafiken planeras sedan av Kiruna kommun
tillsammans med entreprenor. I dagslaget drivs
lokaltrafiken pa entreprenad av Horvalls buss.
Nuvarande avtal gér ut 1 juni 2010 da ett nytt
avtal med samma entreprendr triader 1 kraft.
Horvalls buss har anldggning pa Stéllverkets
industriomrade Oster om staden, se bild 57.

Nuvarande fardmedel
Lokaltrafiken bedrivs med bussar som fardmedel.
Under sommartidtabell trafikerar tre bussar och

1. En museispdrvég ar en sparvdg som trafikeras med
dldre bevarade spdrvagnar, som har tagits ur reguljér
trafik.

Bild 57. Hérvalls buss

under vintertidtabell sex bussar. Fyra av bussarna
ar av mérket Volvo fran 2004 (Horvall, 2010).
Tva nya lagentrébussar frdn miarket MAN har
kopts in for leverans under 2010. Bussarna drivs
med diesel och maste uppfylla emissionskraven
enligt Euro 3 da de tagits 1 bruk efter 2001 och

de nya bussarna maste uppfylla emissionskraven
enligt Euro 5 dé de tas i bruk efter 2009. Bussarna
drar cirka 3,5 liter per mil och fordonen har
partikelfilter, CRT. De tar cirka 90 personer per
buss. Medelhastigheten for bussarna ar cirka 9 till
12 km/h.

Synpunkter som kommit in angdende buller for
bussarna dr att de star pa tomgéng, till exempel 1
Tuollavaara och vid badhuset mitt i centrum, for
att vénta in starttid (Horvall, 2010).

Olyckor som intraffat i samband med bussar
ar endast med personbilar (Horvall, 2010).
Personskador har inte intréaffat.
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Linjenat

Linjenétet bestar av tre linjer pa vardagar, linje

1, 2 och 3, och tva linjer pé l6rdagar, linje 4

och 5 (Kiruna kommun, 2009h). Det finns inga
linjer pa sondagar. Linjerna har fargerna bl4,
ljusbla, gron eller rosa. Alla linjer har liknande
linjestrackning men antal varianter for linjerna
ar manga. Linje 1 och 2 gar samma stricka men
at motsatt riktning, samma géller for linje 4 och
5, forutom ordningen som omradet Porfyren
passeras. Linje 3 &r en tidig och snabbare linje
till LKAB med tvéd avgangar, en fran Tuolluvaara
och en fran konsum. Ett par av avgingarna fran
LKAB gér direkt till Toullavaara via Lombolo
utan att passera nordvéstra delen av staden,
Porfyrenomradet. Pa helgerna trafikeras inte
LKAB. Samtliga avgidngar med alla linjer
passerar omradet Lombolo varav ménga pa
omstdndligt sétt. Alla linjer, utom de pé helgerna,
stannar utanfor busstationen. Ingen av linjerna
passerar jarnvégsstationen eller flygplatsen. Alla
bussar som kommer in till centrum fran dster gor
ett extra varv pa grund av enkelriktade gator. Se
bild 58 for linjenitets grundstruktur.

Hallplatser

Det finns 45 hallplatser, se bild 58, varav 28
har viaderskydd. Hallplatsernas kvalitet varierar
med avseende pa information och klotter eller
skadegorelse, se bild 59 och 60 for exempel.
Utformning av hallplatserna varierar mellan
lokal- och lénstrafiken &ven om bdda anvinds
for lokaltrafiken. Kommunens riktlinje for
lokalisering av hallplatser &r ett gdngavstand pa



Bild 58. Bearbetad karta frén LKAB med linjedragning och
Linjestrdckningarna varierar ddrefter beroende pd turavgdng

300 till 500 meter (Ljungqvist, 2009). Ar 2005
fanns cirka 87 % av stadens invinare inom en
radie om 320 meter fran en héllplats (Rube,
2006). Vilanvianda malpunkter som till exempel
Jagarskoleomradet, Lombia, Jirnvégsstaionen,
Flygplatsen och skidbacken vid Luossavaara

nas inte inom en radie av 200 meter till ndrmsta
hallplats. Se nedan for 6vriga malpunkter.
Kommunen ér ansvarig for drift och underhall av
hallplatser och bestiller denna tjinst via Tekniska
Verken i Kiruna AB (Ahlgvist, 2010).

Restider

Restider varierar mycket beroende pa tur

och ar langa jamfort med végstrackan. Enligt
berdkningar av Ellen Rube ir restiden med buss

héllplatser i Kiruna.

TUOLLAVAARA

minst 3 till 4 ganger lingre 4n med bil. For

vissa turer till LKAB ar reskvoten® mellan 2,3
och 10,2 (Rube, 2006). Detta dr hoga varden da
andelen som aker kollektivt sjunker redan vid en
kvot 6ver 1,5. Orsaker till detta kan vara extra
varv i centrum och ldnga korvégar i Lombolo.
Det finns dven inget som underldttar bussens
framkomlighet, till exempel bussgator eller
signalprioritering, utan bussen kor pa lika villkor
som ovrig trafik. Onskemal om signalprioritering
har funnits frén bussentreprendren Horvalls sida
men inte tillatits (Horvall, 2010).

2. Forhallandet mellan restiden en viss strécka med bil
respektive buss
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Bild 59 och 60. Hallplatsstolpe och reklam fér Volvobilar pd centrala héllplatsen i Kiruna

Turtathet

Pé vardagar ar turtitheten oregelbunden for alla
linjer under hela dygnet. D& avgér bussar frin
centrum med 1 till 80 minuters mellanrum. Pa
l6rdagar gér linjerna cirka var 70e minut i vardera
riktningen mellan klockan 9.30 och 17.00.
Trafiken till och fran LKAB trafikeras under

tre perioder av dagen. Mellan klockan 4.40 och
7.45,13.13 och 15.58 samt en vid 22.37 anldnder
bussarna till LKAB. Fran LKAB avgéar bussarna
mellan klockan 5.50 och 6.00, 13.30 och 17.00
samt 22.37 till 00.15 (Kiruna kommun, 2009h).
Anpassning av turerna till d& de flesta anstélla
startar och slutar arbeta pa LKAB finns inte i
dagsldaget. NCC och PEAB har egna turer da
lokaltrafiken inte har nagon tur (Rube, 20006).



Information och marknadsforing

Information om lokaltrafiken finns pa
kommunens hemsida. Hér finns dven tidtabell
med karta 6ver hallplatser och linjenat att ladda
ned som pdf-fil. Dock ér det inte mgjligt att soka
direkt efter avgangstider och fardvég eller att
ladda ned tidtabellen digitalt till mobilen. Det
finns ingen realtidsinformation vid hallplatser,
pa vilbesokta platser eller pd bussarna, se bild
59 och 60. Annons for lokaltrafiken har funnits

1 det lokala annonsbladet cirka tva ginger per

ar (Horvall, 2010). Annu har inte dvriga event,
erbjudanden eller mervirden forekommit i
samband med lokaltrafiken men det planeras

for framtiden 1 samband med inférandet av

det nya linjenitet under hosten 2010. Kiruna
kommun och entreprendr star enligt avtal for
halva kostnaden var for marknadsforing (Horvall,
2010).

Taxa

En enkelbiljett kostar 20 kr vuxna, 15 kr for
ungdom och 10 kr for skolungdom. Barn upp

till 6 &r dker utan avgift (Kiruna kommun,
2009h). Det dr mojligt att kopa rabatterad tur och
returbiljett, periodkort pa 30 dagar och 10, 20,
eller 30 resor. Busskort gar att kopa och ladda 1
bussterminalen, Kabelvégen 1 eller pd bussen.
Enkelbiljett kan kdpas kontant pa bussen. For

att dka som ungdom behdvs ungdomskortet
Hollo vilket kdps pa Kiruna Busstation. Fri
overgang mellan linjer far ske inom 30 minuter
och giller endast for rabattkort. Barnvagn, skidor
och stavar far medforas om det finns plats. Da

man har tillstand for fardtjanst ar det gratis att
resa med kollektivtrafiken inom Kiruna C. Av
Lanstrafiken 1 Norrbotten ar ett norskt system,
kombi, upphandlat for hantering av resestatistik
och biljettkop (Horvall, 2010). Tanken &r att
systemet ska fungera dver hela Norrbotten men
som det inte gor 1 dagslaget, mojligtvis pa grund
av outvecklad programvara.

Lokaltrafikens mélpunkter och resandeunderlag
Det finns manga olika typer av mélpunkter i
Kiruna, se bild 63 for exempel. Arbetsplatser

4r en typ av viktig malpunkt. Ar 2007 hade
Kiruna kommun cirka 11 000 arbetstillfallen
(Regionfakta, 2009). Min ar framst anstéllda
inom néringslivet, cirka 80 %, medan 40 %

av kvinnorna ar anstéllda av kommunen och
cirka 30 % av néringslivet. Den storsta samlade
arbetsplatsen 1 kommunen dr LKAB som finns
cirka 1,5 kilometer vaster om centrum med
cirka 1700 anstéllda, se tabell 11. Hér finns
aven dotterbolag och konsulter. Omradet ligger
pa malmens liggsida och paverkas inte av
deformationerna enligt prognos. Landstinget har
over 500 anstéllda, varav merparten pa Kiruna
sjukhus. Sjukhuset ligger centralt i staden och
kommer i ett tidigt skede, cirka 2035, paverkas
av deformationerna enligt prognoserna. En flytt
eller omorganisering av sjukhus till annan ort
kan bli aktuellt. I norra delen av Lombolo ligger
Rymdhusomradet med arbetsgivare som Metria,
Rikspolisstyrelsen och Radiotjanst (Ljungqvist,
2009). Foretagsbyn Jagarskolan ligger strax
Oster om centrum och rymmer olika foretag,
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foreningar och skolor. Rymdverksamhet finns i
staden genom IRF, Institutet for Rymdfysik, och
Esrange, European Space and Sounding Rocket
Range, som ér Sveriges enda rymdraketbas ligger
cirka 8 kilometer respektive cirka 40 kilometer
Oster om staden.

Tabell 11. De 15 stérsta arbetsgivarna i Kiruna
kommun 2009. Antalet motsvarar 58 % av anstdllda
inom kommunen (Regionfakta, 2009)

. Antal an- .
Arbetsgivare G o] Placering
Kiruna kommun | 2325 Utspritt
LKAB 1725 C.o 1 km utanfor

Kiruna C
Landstinget 525 Sjukhus, centralt
E?rrS:S?AI\Bcore ! 375 (Pers. assistenter)
Svenska Rymd AB | 225 Lombolo?
palmirafk | 175 Lokstallsomrédef?
Icehotel AB 175 Jukkasjarvi
Kirunabostader
AR 125
Konsum 125 Stor del pé ind.
Malmfdlten omrdde
Tekniska Verken i 125 Intill Lombolo
Kiruna AB
Banverket 125
CSN 125 Jagarskoleomr.
Samhall AB 125 Stdllv. ind. omr.
Bréderna S
Lindmark AB 125 (Akeri&entrepr.)
NCC 125




For- och grundskola samt gymnasium ar
utspridda malpunkter i staden. Lasaret 09/10
finns det cirka 20 forskolor, 9 grundskolor och
2 gymnasier, se tabell 12 for de storsta skolorna
1 Kiruna. Inom Lapplands Kommunalférbund,
LKF, bedrivs hogskoleutbildning frén
framforallt Luled Tekniska Universitet och
Umead Universitet pé distans (LKF, 2010).
Studentservice ar en serviceorganisation for
hogskolestudenter som finns pd Parkskolan

1 centrala Kiruna. Utbildningar finns dven 1
staden, till exempel Lulea Tekniska universitets
institution for rymdvetenskap, IRF. Ytterligare
studiemojligheter dr vuxenutbildning och
Malmfiltens Folkhogskola. Framst ar

Hjalmar Lundbohmsskolan, Bolagsskolan,
Hogalidsskolan och friskolan Vargen av
intresse ur kollektivtrafiksynpunkt. Vissa av
dessa skolor, frimst Hogalid-, Luossa-, och
Hjalmar Lundbomsskolorna, anvidnds dven for
fritidsverksamhet kvéllstid under september till
mars (Rube, 2006).

Skolskjuts inom Kiruna C ska samordnas med
lokaltrafiken och i byarna med linjetrafiken 1 den
man det dr mdjligt (Kiruna kommun, 20091).
Skolskjutsen anpassas inte efter haltimmar eller
sovmorgnar utan efter varje skolas start, klockan
8.00 till 8.20. Aktuell arskurs och gangavstand
avgor ratt till skolskjuts. Barn 1 forskoleklass
som har langre gdngavstand &n 2 kilometer till
skolan beviljas skolskjuts. Motsvarande géller
for elever 1 arskurs 1 till 3, 4 till 6 och 7 till 9
med gangavstidnd langre dn tre, fyra respektive

fem kilometer. Om det finns sdrskilda skil som
hilsoskal, flytt under lasér eller riskfylld skolvig,
kan skolskjuts ordnas vid kortare gdngvég till
skolan.

Tabell 12. Solor med antal elever och anstallda i
Kiruna 2009 (Kiruna kommun, 2009)

Skola Antal elever | Antal an-
(ca) stdllda(ca)

450 (150 fran

Bolagsskolan Toullavaara och | 70

Lombolo)
gzsj_%lcn Vargen, 130 20
Hégalidskolan 560 95
Raketskolan 310 50
Triangelskolan 250 30
Rymdgymnasiet 120 15
Hjalmar
Lundbomsskolan | 1000 120
(gymnasie)

Vuxenutbildning | 335 (-08/-09) 15

Max 150 (varav
manga pd 20
distans)

Malmfdaltens
folkhdgskola

Handel ér en viktig mélpunkt som frimst
forekommer i centrum och dess nédrhet samt

1 handelsomradet, kvarteret Kramaren, vid
industriomradet. Livsmedelsbutiker finns utspritt
i staden. Ar 2008 hade cirka 88 % av Kiruna
kommuns befolkning mindre &n 2,5 kilometer
till ndrmaste livsmedelsbutik vilket &r néra
jamfort med ovriga Norrbotten och landet. I
Tuollavaara har matbutiken lagts ned och 1
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Lombolo kommer den att ldggas ned under 2010
pa grund av nyetablering av stormarknad pa
industriomradet. Sydost och dster om centrum,
utmed vig E10 finns Vistra industriomradet och
Stillverkets industriomrdde med bland annat
storhandelsbutiker, foretag och bilprovning, se
bild 61 och 62 for delar av omradet.

= -, -

Bild 61. Satellitbild dver COOP-omrédet. Det ér ca 150 m
frén busshdllplats till entre (Google, 2010

Bild 62. Vy fran busshdllplats éver parkering péd COOP-
omradet



I och med nérheten till Norge och radande
valutakurs sker mycket av handeln av norrmén.
Enligt prognoser paverkas handelsomradet av
deformationerna omkring 2050. Utdver handel
1 centrum finns bland annat d4ven verksamheter
for service, hotell- och restaurang, kultur- och
foreningsverksamhet, bibliotek, folkets hus,
stadshus, kyrka, buss- och jarnvigsstation
utspritt. Enligt prognoser kommer centrum att
paverkas av deformationerna cirka 2025 till 2035.
Var nya centrum kommer att etableras ar &nnu
inte bestdmt.

Fritidsaktiviteter finns utspridda 6ver staden.

I centrum finns bad- och sporthall. I Lombia,
finns ishall och ridhus. Ridklubben har

cirka 600 medlemmar (Ljungqvist, 2009). I
Jagarskoleomradet finns foreningsverksamhet
med cirka 100 besdkare per dag. Oster om staden
finns Matojarvi idrottsanldggning. Norr om staden
finns skidbacken pa Loussavaara som har cirka
30 till 150 besokare per dag, vintertid (Rube,
2006). Vanligtvis dr backen 6ppen fran november
till maj. Liften dr 6ppen kvillstid pd vardagar,
forutom fredagar, och pa helger. Efter forfragan
skulle studenter gérna ha transportmdjligheter till
backen alla dagar, men framst 16rdagar (Kiruna
kommun, 2009d).

For nérvarande pagar ett hotell- och
restaurangbygge pa Loussavaaras topp, se

bild 52. I dagsldget gar det inte att komma till
toppen vintertid da det bara finns sommarvéagar
(Ahlqgvist, 2009). Ishotellet i Jukkasjérvi finns

cirka 15 kilometer dster om staden. Skid- och
vandringsomraden finns i Kebnekaiseomradet
som ligger cirka 70 kilometer véster om
staden samt 1 Abisko-, Bjorkliden- och
Riksgrinsenomradet som ligger cirka 100
kilometer nordvést om staden.

Andra viktiga malpunkter dr bland annat buss-
och jarnvégsstationen som ligger 1 centrala
Kiruna, flygplatsen cirka 6 kilometer dster om
centrum kyrkogarden cirka 3 kilometer Oster om
centrum mot Tuollavaara.

Hogalid, Porfyren, Ostermalm, Nedre- och &vre
Norrmalm &r bostadsomréden 1 ursprungliga
Kiruna C, se bild 64. Fran dessa omraden ar
det som mest cirka 1,5 till 2 kilometer till

Jarnvag R e.rn
. Luossavaara
(]

till Narvik
RS

. \’/ A BETSAMO

Luossajdrvi

L1 .li\ )

/ ’ Haukivaara

"MATOJARVI

centrumkédrnan. Tuollavaara och Lombolo dr
ocksa bostadsomraden men ligger lite ldngre
utanfor centrum. I dessa omriden finns dven
skolor och omsorg (Rube, 2006). Nya potentiella
bostadsomraden har studerats for att flytta
befintliga drabbade bostider till eller for att
bygga nya pa. En kortsiktig 16sning for att [6sa
bostadsforsorjningen kan vara att fortita den
befintliga stad som 1 dagslédget ar relativt gles
under tiden planberedskap skapas for utvidgning
at nordvést (Kiruna kommun, 2009f).

Stadsomvandlingen innebar att manga kommer
att behova flytta. Det kan dven komma att
innebdra att manga kommer att {4 ldngre avstand
till olika malpunkter.

Lappmalmen Teckenforklaring, malpunkter
@ Sport- och fritid
@ Kultur och fritid
Drivmedel
¥ Offentlig service
¥ Utbildning/barnomsorg
@ Social omsorg
¥ Ovrig offentlig service
500 1000 150'3

N

A
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......

.o
/ JR 2

i i .
Bild 63. Bearbetad karta fran LKAB Sver placering av olika typer av mélpunkter i Kiruna
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Dagens resendrer med lokaltrafiken

Ar 2008 var det totala antalet pastigande i
Kiruna cirka 185 200, eller cirka 500 resor per
dag vilket motsvarar i genomsnitt 5 resenérer
per tur (Ljungqvist, 2009). Se bild 64 for antal
pastigande per omrade.

Under vintertidtabellen 04/05 hade fyra turer 1
genomsnitt over 20 resendrer, varav tre av dessa
var skolbussar frén Tuollavaara och Lombolo.
Vid samma period hade vissa turer farre 4n

fem resenérer, bland annat turer till LKAB pa
morgonen, bussar som gar ungefar samtidigt

och kvéllsbussar till och fran centrum. I 6vrigt
var resandet under dagen framst utspritt dver tva
toppar runt klockan 07.00 och klockan 15.00. En
stor del, 17 %, av resorna skedde mellan klockan
7.00 och klockan 8.00 och knappt 13 % sker
efter kl. 17.00. Enligt Rube (2006) kan detta tyda
pa att himtning och ldmning med bil kan vara
omfattande.

Enligt bussforarna ar de som aker mycket buss
skolungdomar, olika entreprendrers tillfalliga
eller nyinflyttade arbetare samt ménniskor med
utldndsk bakgrund som bor i Lombolo och
Tuolluvaara (Rube, 2006).

De elever som bor pd Lomboloomradet och gér
1 skolan i Tuolluvaara och pa Hogalidskolan far
skolskjuts. Efter undersdkning bland elever och
dess fordldrar har det framkommit att skolbussen
fungerar mindre bra idag da den ofta fylls tidigt
och manga maste sta (Kiruna kommun, 2009d).

Majlig
framtida
placering
av Kiruna
Hallplats/zon Antal pastlgande/zon (2008)
. LOUSSAVAAR Kinya st
irnv Tuollavaara 24 885
irnvdg L
I Narvik ' x > LU “’ appmalmen Lastvagen 1786
. Luossavaara Signalen 9372
| W, Glacidren 21910
’ Haukivaara Lombolo strand 3355
3 " Lombolo backe 32939
I 100 A pETSAMO ¢ R Triangeln 3056
"\ 4 LKAB 12108
Luossajéirvi A MATOJARVI Jagaregatan 1785
' Centrum 35039
Norrmalm 9157
Porfyren 26
Lappgatan 237
Bolagsskolan 34
Adolf Hedinsvédgen 1720
Forsamlingsgarden 18949
-| Tradgardsgatan 6161

Sjukhus 2699

e e TUGLLAVAARA

) L1

J Teckenforklaring

I .

x = Linjestrackning @

-} ®  Busshallplats e ,
Antal pdstigande e

Vv

Bild 64. Bearbetad karta fran LKAB Sver totalt antal pdstigande i olika zoner i Kiruna under 2008. Antal pdstigande beréknas
per zon vilket kan vara missvisande. Populdra zoner dr Centrum, Férsamlingsgdarden, LKAB, Lombolo strand, Lombolo backe,
Signalen i Lombolo och Tuolluvaara. Statistik frGn Lanstrafiken i Norrbotten.
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En utredning for nytt linjenét i Kiruna C gjordes
under 2009 med forslag pé fordndringar for

att gora kollektivtrafiken attraktivare. Tidigare
har en dversyn av lokaltrafiken gjorts 2006 och
1986 gjordes en storre utredning i samband
med framtagande av lokaltrafikplan som sedan
granskades 2004 (Rube, 2006). Servicelinjer har
utretts 1 tvd omgéngar under 1990-talet men inte
inforts.

Enligt utredningen fran 2009 uppnar det nya
linjenitet Kiruna kommuns méil angdende korta
gangavstand, minskade restider och enkelhet
(Ljungqvist, 2009). Trafiksdkerhet och minskat
antal bussbyten ar delvis uppfyllt. Mal att
minska driftkostnader och minimera buller

och intrdng anses redan vara bra i dagsliget
dérfor att driften dr optimal och linjerna enbart
gar pa storre genomfartsgator. Utredningen
foreslar bland annat foljande nya standarder for
kollektivtrafiken:

- 85 % av befolkningen ska ha hogst 200 meter
till ndrmaste busshéllplats.

- 95 % av éldre och funktionshindrade ska ha
hogst 150 meter till ndrmaste busshallplats.

- Den totala restiden bor hogst vara dubbelt sa
lang som att resa samma stricka med bil.

- Kollektivtrafikens framkomlighet och
tillgédnglighet prioriteras i kommunens
oversiktsplan.

- Forst inréttas tre utpekade byteshallplatser

i den nya stadstrafiken: busstationen,
stormarknaden och centrum/sporthallen, darefter
ar byteshéllplatsen ny busstation vid ny bussgata
1 centrum.

- Busslinjenétet delas in i tre kategorier:
linjetrafik med hallplatser, servicelinjetrafik med
kombination av héllplatser och vinkomradden
samt anropsstyrd trafik.

- Framtida busslinjestrackningar ska i storsta
mojliga utstrickning ga basta/ndrmaste vigen
forbi mélpunkter mellan start- och slutpunkt.

- En viss busslinje gar alltid samma strackning i
bada riktningarna.

- En viss busslinje borjar alltid vid en viss
héllplats och slutar vid en annan.

De foreslagna fordndringarna anses oka
kollektivtrafikens attraktivitet (Ljungqvist, 2009).
Det nya linjenitet har nya linjestrackningar

och 13 nya hallplatser vilket medfor att 89

% av Kirunas invanare far dd mellan 200 till

300 meter till ndrmaste héllplats. Det foreslas

att tre stomlinjer, tre pendlarlinjer och en
servicelinje infors. Linjerna anpassas till skola
och fritidsaktiviteter och bytesmdjligheter mellan
olika linjer forvéntas 6ka. For att forbattra
bussarnas framkomlighet foreslas dversyn av
trafikreglering, parkeringar och enkelriktning.
Flygplatstrafik &r inte atgardat i forslaget.

Ytterligare foreslagna atgérder dr bland annat
marknadsforing och bred forankring bland

befolkningen (Ljungqvist, 2009). Detta foreslas
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ske genom O0kad information vid inférandet samt
nya linjekartor for 6kad forstaelse for ménniskor
utifran. Vidare foreslas samarbete med foretag,
till exempel LKAB, samt skapa band mellan
bolag och resendr, till exempel genom mervirden.

Avseende fordonen anses att bussarna som
anvinds i Kiruna bor uppfylla funktionella krav
som utgar fran resenédrernas behov (Ljungqvist,
2009). Vidare bor storlek pa bussarna anpassas till
resandeunderlag. Miljéaspekter som utslapp och
partiklar bor dven tas hdnsyn till.

Det nya linjesystemet anses vara mojligt att
forlanga och forkorta vid d&ndarna av staden
vid en stadsomvandling (Ljungqvist, 2009).
Det som paverkas ar tidtabeller och kortider,
vilket innebdr hogre kostnader. I samband

med stadsomvandlingen foreslas att Lombolo
omvandlas for att kunna skapa en mer genom-
gaende linje anpassad till befolkningens behov.

Efter Kiruna kommun tillsammans med Horvalls
buss har genomarbetat forslaget till nytt linjenét
1 Kiruna C kommer det att inforas i september
2010 (Ahlqgvist, 2010).

Funderingar angaende alternativa 16sningar for
kollektivtrafik har funnits ldnge i Kiruna. 1960
ritades en vision for linbana mellan Kiruna
centrum och LKAB, se bilaga 3. Linbana har ater
blivit av intresse och en forstudie bestélldes av



Kiruna kommun under hosten 2009 (Ahlqvist,
2009).

Pé uppdrag av Kiruna kommun och Progressum
AB genomfordes en forstudie angdende sparbilar
1 Kiruna 2007 (Tegnér et al., 2007). I studien
studerades hur ett spartaxinit skulle kunna
fungera i1 Kiruna. Frdgor som 6nskades besvaras
var bland annat hur resandet ska se ut for att passa
for spartaxi, vilken typ av resendrer spértaxi kan
locka till sig samt kostnader for investering och
drift. I rapporten har ett spartaxinét pa cirka 30
kilometer skissats upp med 26 stationer och 100
vagnar. Systemet kan sedan byggas ut till cirka
70 kilometer. Rapporten visade pa en kostnad
som Kiruna kommun ansag vara for kostsam och
orealistisk (Ahlqvist, 2009).

Gang- och cykel, spark, skoter

For de flesta av stadens invanare i Kiruna,
forutom de 1 Lombolo och Tuollavaara, ar det
néra till centrum eller handelsomrade och det tar
inte lang tid att ga eller fardas med cykel. Stora
delar av staden tdcks av ett overgripande gdng-
och cykelnét med varierande standard som é&r
bade friliggande och pa trottoar (Kitok, 2007).
Trafiksékerhetsméassigt anses nitet med avseende
pa hastighetsbegransning och gatutyp ha battre
kvalitet for gdende dn for cyklister. Cykelstill
finns pé vissa stille, till exempel utanfor LKAB,
se bild 68. Kvaliteten vid passager anses vara

mindre god eller 1dg pd manga platser. Lutningar
1 staden kan begrédnsa framkomligheten for
fotgéngare och cyklister. En gang- och cykelvig

=5 ,.‘ s B
Bild 65. Hélsans stig i Kiruna. Bild 66. Sparkskylt i Kiruna C.
Bild 67. Skoterled genom industriomradet, fd spdrvdg. Bild 68
Cykelparkering utanfér LKAB:s huvudentré
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langs vig E10 frdn Toullavaara till Jukkasjédrvi
véster om staden dr under utredning.

Haélsans stig finns 1 Kiruna som ér till {or att
inspirera till motion, den &r 6 kilometer och
passerar sevardigheter ldngs vigen, se bild 65.
Det finns motionsslingor, till exempel séder om
Lombolo och norr om centrum, vid Matojérvi.
Enligt Kirunas miljoplan maste en rad atgérder
till for att minska bildkandet inom centralorten
genom bland annat béttre snor6jning av gang- och
cykelvégar. Kiruna ar en vinterstad dér det blir en
speciell utmaning att gora gang- och cykeldkande
vanligare aret runt. Vintertid finns det de som
aker spark, se bild 66. Skoter fér inte forekomma
inom stadsbebyggelsen forutom pa utmairkta
skoterleder, se bild 67. Under varen 2007 och
sdasongen 2007/2008 tillats skotertrafik 1 staden
men forbjods igen pa grund av att lagen hade
kringgatts pa felaktigt sitt (Ahlqvist, 2009).

Biltrafik

Dagens funktionsindelning av vdgnitet med
avseende pa stadens kapacitetsansprak och
kvaliteten for biltrafikens framkomlighet i stora
delar av staden har bedémts vara god (Kitok,
2007).

I dagsldget finns de storsta trafikflodena i Kiruna
pa Malmvigen, Hjalmar Lundbohmsvégen, Adolf
Hedinsviigen och Osterleden med upp till 11

000 fordon per dygn (Kitok, 2007). Gruvviagen
till LKAB trafikeras av ca 6 500 fordon per dag.
Gruvviagen har tvingats att flyttas och forldngas
allt eftersom marken péverkas, se bild 74 for



nuvarande strickning. Den tunga trafiken uppgar
till cirka 10 % pé de flesta av huvudvégarna.

Till LKAB gar det cirka 700 tunga fordon per
dag men siffran varierar. De tunga fordonen
anvénder en nordlig infart till LKAB:s omrade
men planeras anvénda en sydlig i framtiden.
Genomfartstrafiken genom Kiruna péd vig E10
har berdknats vara cirka 400 fordon per dag,
sommartid ar siffran hogre

Bilinnehavet dr 1 medel 454 bilar per 1000
invanare i Kiruna téatort (SCB, 2009b).

Siffran dr ndgot lagre 1 centrala omraden och
hyreshusomriden (Kiruna kommun, 2006). I
hela kommunen dr motsvarande siffra 539. For
hela riket 4r motsvarande siffra 463. Pa de storre
arbetsplatserna, LKAB och Kiruna kommun, har
personalen tillgang till parkeringsplats om de
betalar motorvirmaravgift.

I Kiruna kommun ar parkering avgiftsfri med
P-skiva pa utsatta parkeringsplatser. Kiruna
centrum ligger inom en zon med forbud att
parkera fordon (Kiruna kommun, 2009¢).
Parkeringsplatserna i centrum, som pa bild 69,
kan vara behovliga for att gora stadskérnan
mer konkurrenskraftig gentemot det externa

Bild 69. Central parkering i Kiruna intill centrumhdllplatsen

affarscentrat dir det finns manga avgiftsfria
parkeringsplatser (Kiruna kommun, 2006).

Den befintliga strickningen av vig E10 paverkas
av gruvbrytningen i ett tidigt skede (Kitok, 2007).
En ny strdckning har utretts och planering av
denna pagér. En ny strackning berdknas vara
klar 2015, fram till dess kan vigen vara kvar 1
befintligt 1ige med hjélp av 6kat vigunderhall.

I dagslédget forespréakas alternativet Loussavaara
syd, oster om staden. Tills den nya vigen &r klar
kan 6kad trafik pa andra vdgar innebédra minskad
framkomlighet for kollektivtrafiken.

Lanstrafik

Norrbottens lénstrafik trafikerar hela Norrbotten
och landsbygden. De regionala linjerna och
landsbygdslinjerna kors 1 huvudsak snabbaste
fardvig till Kiruna centrum. Landsbygdslinjerna
angor dessutom vissa skolor 1 Kiruna centralort
(Kiruna kommun, 2006). Busstationen i Kiruna
ar beldgen vid stadshuset, centralt 1 staden, se
bild 70 och 71. Endast vissa linjer trafikerar
jarnvégsstationen.

- _, n i - ‘; > i.& .
Bild 70 och 71. Busstationen i Kiruna
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Jarnvag

I dagsldget gar Malmbanan genom Kiruna. Norrut
gér tagen vidare till Narvik via bland annat
Abisko och Riksgransen. Soderut ansluter banan
till inlandsbanan i Gillivare och till stambanan

1 Boden. Banan ar viktig for bade person- och
godstransporter. Under 2005 var det cirka 53 000
ankommande och 56 000 avresande personer till
stationen (Kiruna kommun, 2006). I dag ligger
jarnvégsstationen cirka 500 meter vister om
centrum. Se bild 72 for stationens utformning.




En ny jarnvigsstrackning genom eller forbi
Kiruna antas vara klar 2012. Den kommer da

att ga véster om Kirunavaara, se bild 73.Var
stationen for persontrafik kommer placeras och
hur trafiken till och fran Kiruna C kommer att ske
ar annu ej beslutat. Vid en stadsflytt &t nordvést,
ar det mojligt att stationen placeras vid nuvarande
malmbangérd (Kiruna kommun, 2006).

Valkeasiipijarvi

Grabergs-
upplag

K irunavaara
\ Kirunajérvi
a

J4 rnvags-
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\ )

Bild 73. Karta éver planerad ny jérnvég (Kiruna kommun
2009)

Taxi
Flyg- och tagtaxi forekommer med uppsamling
langs végen till och fran flygplatsen eller stationen.

Flyg
Kiruna flygplats ar beldgen 9 kilometer sydost

om centrum. Hér bedrivs all sorts flygtrafik,
bland annat reguljar trafik till Arlanda, charter-,
helikopter-, militir- och privat flygverksamhet.
Flyget har ansprak pa mark bade 1 héjd- och
sidled. Darfor ar bullervallar utbredda i1 dess
omkrets. Flygbuss finns delar av aret till vissa
avgingar. Onskemal om smidigare transport till
och fran flygplatsen har uppkommit, bland annat
frén studenter vid IRF (Ljungqvist, 2009). Annars
giller flygtaxi eller egen transport. Det finns 300
platser for langtidsparkering till 14g kostnad.
2007 var det cirka 190 000 passagerare vid flyget.
Det finns 6nskemal om att bygga ut flygplatsen
(Kiruna kommun, 2006).

Arbetspendlare

Av de som pendlar ut fran Kiruna kommun, sker
pendlingen framst till Luled och Gillivare &r 2007
enligt statistik frdn SCB. Pendling sker dven till
bland annat Pajala, Pited och Boden. Pendling

till staden sker framst fran Géllivare, Pajala och
Luled men #ven till exempel fran Pited, Alvsbyn,
Boden och Haparanda. Totalt sett pendlar 1196
personer in till Kiruna och 566 ut fran staden
(Regionfakta, 2009). LKAB bedriver egen
kollektivtrafik med bussar genom Kirunatrafik
AB mellan Kiruna, Svappavaara och Malmberget
tre ganger i vardera riktningen per dag (Stralberg,
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2010). Moéten pa respektive plats anpassas efter
bussarnas ankomst och avgéng. Under resan
bjuds det pa frukost eller lunch beroende pa tur.
Trafiken infordes pa grund av trafiksdkerhets- och
miljoskél. Bussarna ér vilanvénda.

Trafikens miljopdverkan

I Kiruna slédpper fordonstrafiken ut cirka 945 ton
kvavedioxider, 3000 ton koloxid och

590 ton kolviten (Jacobs och Lahti, 2008).
Trafiken ér den stora fororeningskéllan inne 1
titorten enligt de undersokningar och méatningar
som genomforts. Vid Centralskolan ér till
exempel kvavedioxidhalterna cirka tre gdnger sa
hdga under vardagar som under helg.

Lings vissa gator 1 centrala Kiruna ér
fordonstrafiken stérande (Kitok, 2007). 1
samband med flyttningen av E10 i etapper kan
fler manniskor under vissa perioder beroras av
buller frén trafiken. Andra kéllor till buller &r
jarnvédgen och omkoppling av jarnvdgsvagnar vid
malmbangarden (Jacobs et al., (2008). Forutom
buller ger malmtrafiken upphov till viss damning.
Flygverksamheten ger upphov till buller
framforallt vid start och landning.



Klimat

Det ar stabilt inlandsklimat i Kiruna (Kiruna
kommun, 2006). Den torra luften medfor att
kylan inte upplevs lika kall som vid en

kuststad. Det torra klimatet dr dven till fordel
for rostangrepp pa till exempel fordon. Medel-
temperaturen &r -14 °C i januari och 12 °C 1
juli. Temperaturen skiljer i och omkring staden,
vintertid dr temperaturen ligre pa lagre hojder
och hogre pa hogre hojd. Motsatt forhallande
rdder sommartid. Nederbdrden dr 400 till 500
millimeter per ar varav 40 % &r snd. Marken ar
sndtackt fran mitten av oktober till mitten av maj,
totalt cirka 200 till 225 dygn. Under fem veckor
pa sommaren lyser midnattssolen och under tre
veckor i december ér det morkt da solens strélar
inte nar dver horisonten. Vintertid blaser det
framst kyliga vindar fran sydvést och sommartid
frén nord.

I framtiden forutspés det att arsmedel-
temperaturen 6kar med 5 °C till ar 2100 i norra
norrlands fjilltrakter och inland (SMHI, 2007).
Arsnederborden antas 6ka med ca 30 % medan
perioden med sné minskar med 60 till 80 dagar
till ar 2100.

Energi
Energianviandningen ar hog 1 Kiruna kommun.
Ar 2007 hade kommunen den fjirde hogsta

energianvindningen bland hushall i Sverige

med ndstan 16 000 kWh/invanare (Regionfakta,
2009). LKAB som har en tung industri med hog
energiforbrukning dr troligen en bidragande orsak
till detta.

Totalt sett har Kiruna kommun lagst energi-
produktion bland alla kommuner i Norrbotten,
295 491 MWh per ar (Regionfakta, 2009). Elen
produceras delvis i en avfalls- och brinsleeldad
kraftvirmepanna vid Tekniska Verken. All
elproduktion som kommer fran vindkraft i
Norrbotten, 1505 MWh per ar (2007), kommer
frdn Kiruna kommun. Ett antal vindkraftverk har
dven byggts intill centralorten, se bild 75, och fler
planeras (Kiruna kommun, 2006).

Vattenfall har nyligen dragit om miltals med
hogspanningsledningar och byggt nya stillverk
och transformatorer med tanke pd markens
deformationer (LKAB, 2009d).

Tekniska verken AB i Kiruna haller
for nidrvarande pa med en forstudie for
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Blld 74. Vly ver LKAB med markerad vég dlt samf vmdkraffverken till héger

biogasanldaggning (Ahlqvist, 2010) som kan ge el
och biogas for bland annat fordonsdrift.

VA-system

En ny huvudavloppsledning ér i drift fran ar 2009
(LKAB, 2009d). Den nya ledningen har forsetts
med pumpar och gar runt pa Kirunas norddstra
sida innan den nar reningsverket.

Renndring

Det finns tva fjdllsamebyar, Gabna och Laevas,
som bedriver renskotsel 1 stadens nérhet (Kiruna
kommun, 2006). Samebyarna har flera viktiga
omrdden och flyttleder som &r viktiga att ta
hinsyn till vid planldggning av ny bebyggelse och
infrastruktur.

Halsa

Ohilsotalet for man och kvinnor 1 Kiruna
kommun &r lagst i Norrbottens 1an med 24,5
respektive 34,2 dagar (Regionfakta, 2009). I
Norrbottens 14n och riket ar motsvarande siffror
32,3 och 47,0 respektive 26,7 och 39,1.

Enligt Johanna Nordin, chef for medicinska



foretagshédlsovarden, dr hédlsan i LKAB god och
sjukfranvaron har minskat under 2009 (Lindberg,
2010). Dock okar fortfarande andelen Gverviktiga
anstillda, framforallt bland de unga. 31,7 %

av de anstéllda under 30 ar som kommer pa
hélsokontroll har ett BMI pd over 30, det vill sdga
att de lider av fetma.

Kirunabon bor girna i en villa ndra naturen och
anser det viktigt med nérhet till centrum och
gang- och cykelavstind till det mesta (Kiruna
kommun, 2009d). Se bild 76 for hur kirunaborna
promenerar i staden.

Staden har ett rikt foreningsliv och det
finns minga mdjligheter till idrotts- och
friluftsaktiviteter 1 stadens nirhet.

KIRSAMs moonwalk dr en tdvling mellan Kiruna
kommun, Radiotjdnst, Kiruna Bostéder, IRF,
LKAB, Samhall och Tekniska Verken i Kiruna
AB med totalt cirka 6500 anstillda (Kirsam,
2010). Idén ar att nd manen, 376 288 kilometer,
genom att promenera, springa eller aka skidor
utomhus. Varje sammanhingande halvtimma
raknas som 3 kilometer. Oavsett om de anstillda
deltar eller inte kommer insatsen att raknas med.
Utmaningen pagér fem manader, fran den 1
november 2009 till den 31 mars 2010. Rapport
och uppfoljning kan himtas pd hemsida. Det
flitigaste foretaget kommer att belonas och en
cykel kommer att lottas ut.

Ekonomisk situation

Kiruna kommuns kommunala bruttokostnader
for den affarsméssiga verksamheter som bedrivs
1 kommunal regi, till exempel bostadder, lokaler,
VA-verksamhet, avfallshantering, el, fjarrviarme,
flyg- och busstrafik dr 2572 kronor per invénare
vilket &r l4gst i Norrbotten (Regionfakta, 2009).
For Norrbottens lan dr motsvarande siffra 5441
kronor och for riket 2992 kronor.

Kollektivtrafiken 1 Kiruna r subventionerad med
cirka 600 kronor per invanare och ar, 1 jamforelse
med Stockholm dar den ar subventionerad med
over 2000 kronor (Svensk kollektivtrafik, 2009).

| A

Kostnaden beror pa hur kollektivtrafiken &r
uppbyggd och vilka infrastrukturlésningar som
finns.

I dag kostar busstrafiken cirka 7 miljoner kronor
per ar (Ahlqgvist, 2009). Kostnaderna for dagens
trafik dr bundna till en trafikomfattning om 379
000 kilometer. Om trafiken dndras inom 5 %

ar kostnaderna for tillaggstrafiken lagre &n upp
till den nivén (Rube, 2006). D4 biljettintdkterna
overstiger riktvérdet far entreprendren behélla
25 % av Overskottet. Entreprendren ersitter
kommunen med 25 % av underskottet om
riktvdrdet understigs.

Vid inforande av nya linjenétet dr det oklart om
kostnaderna okar eller minskar. Generellt sett

tacker inte 6kade biljettintékter upp utgifter for
okad turtithet (Ljungqvist, 2009).

Tuofluvaara

irufa Rypolats

&

Bild 75. Karta 6ver i viIken{Erad vilka strék som anvdnds fér promenad. Blatt dr valanvént

medan gult anvénds minst (Kiruna kommun, 2010)
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Dagens lokaltrafik

Dagens lokala kollektivtrafik alstrar inte nagra
specifika barridreffekter i staden da buss i
blandtrafik anvénds utan sirskild framkomlighet
eller ndgra strukturerande effekter. Bussarna drivs
av diesel vilket dr bra ur ekonomisk men inte ur
miljo- och hélsoméssig synpunkt. Det dr bra att
dagens priser for att resa med lokaltrafiken &r
jdmna belopp samt att det finns rabattkort och
sarskilda kort for ungdomar. Det skulle dven
kunna finnas manads- eller rskort samt mojlighet
att ladda busskortet pa Internet. Tidigare har
lokaltrafiken varit subventionerat av LKAB for de
anstéllda och deras familjer. Da var dven resandet
hogt. Ar det priset som avgér i Kiuna?

Idag anvinds inte lokaltrafiken sa mycket

och bussarna ses ofta med bara ett fétal
resendrer. DA bussarna inte anvdnds uppndr inte
kollektivtrafiken sin potential som miljévanligt
och héllbart transportsétt. Tvartom blir trafiken
en stor utgift och bidrar till mycket utslapp
tillsammans med alla bilar och skotrar.

Anledningar till varfor man viljer att resa med
lokaltrafiken eller inte beror av flera faktorer.
Det handlar bland annat om attityder, beteenden
och vilka forutsattningar som finns, till exempel
var man &r bosatt och hur lokaltrafiken fungerar.
Den storsta faktorn varfor man inte dker

kollektivt med lokaltrafiken r troligen langa

och ojdmna restider i forhallande till den stridcka
man dker. Restiderna kan 1 sin tur bero pé langa
linjestrackningar, till exempel i Lombolo och
centrum, for att tillgodose invanarnas nirhet till
systemet. Linjestrdckningarna dr dven ett resultat
av stadens utformning. Restiden kan dven bero

pa att bussarna inte har sdrskild framkomlighet
eller signalprioritet, men detta har troligen

liten betydelse dé staden inte &r sa trafikerad.
Vidare kan varierande turtéithet och aktuella
linjealternativ vara forvirrande for potentiella
resendrer. Att lokaltrafiken inte anvinds pa helger
beror troligen pa att turtdtheten ér gles pa lordagar
och att det inte alls trafikeras pa sondagar. I ovrigt
ar trafikens turtéthet bra under vissa tider pa
vardagsdygnen.

Ytterligare faktorer till att det ar {4 resendrer kan
vara att lokaltrafikens status, eller kollektivtrafik
1 allménhet, ar lag bland befolkningen. Bussarnas
utformning och att bussarna ofta gar tomma

kan ge ett avskrackande intryck. Det kan dven
vara fa som kénner till lokaltrafiken och hur

den fungerar pa grund av krangligt system eller
bristféllig information som &r svér att na eller att
forsta. Linjendtskartan kan vara komplicerad, till
exempel vilken ordning bussen gér. Den kan dven
vara svart for besokare 1 staden da till exempel
varken buss- eller jdrnvigsstationen finns
utmarkt pa linjendtskartan. Héllplatserna kan
forvirra da lokaltrafiken anviander lénstrafikens
hallplatser med dess utformning. Det finns inga
samplanerade bytespunkter for lokal-, ldns-,
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jarnvégs-, och flygtrafik vilket skulle forenkla
anviandandet av kollektivtrafiken. Stadens
utbredning och antal invanare paverkar dven
kommunens ekonomiska tillgdng och mgjlighet
att utveckla kollektivtrafiken till det béttre.

Dock verkar dagens lokaltrafik vilja tillgodose att
alla ska ha néra till lokaltrafiken. Linjendtet har
god tickning av bostadsomrdden och mélpunkter
vilket medfor att de flesta av invanarna har nira
till héllplats. De destinationer eller hallplatser
som anvénds idag dr LKAB, skolor, centrum,
handel och fritidsaktiviteter samt bostadsomraden
som Lombolo, Porfyren och Tuolluvaara. Idag
trafikeras inte skidbacken, flygplatsen, IRF

och Esrange som édr viktiga malpunkter samt
omradet Lombia vister om Lombolo ddr manga
fritidsverksamheter och arbetstillfdllen finns.

Forslag till nytt linjenat

Forslaget till det nya linjenitet &r ett bra steg pd
vagen till battre kollektivtrafik. Dock upplever jag
inte systemet effektivt och enkelt. Linjerna kénns
fortfarande onddigt 1anga och uppdelningen till
tre olika typer av linjetyper med totalt sju linjer
kénns forvirrande for reseniren. Tanken med
vinkomraden &r god men kommer det verkligen
att anvindas? Hur ska en turist eller besokare 1
staden fOrstd att man méste vinka for att f bussen
att stanna?

Minga av atgirdsomraden bor enligt forslaget
ses Over ndrmare. Det finns fler faktorer som
bor studeras for att erhalla ett bra system. Vid



inforandet av det nya systemet dr det ménga
nya saker som kommer att inforas samtidigt.
Tillsammans med mycket information och
marknadsforing tror jag att det dr en bra strategi.

Framtidens kollektivirafik

Att satsa pa att utveckla kollektivtrafiken

ar en viktig del for hallbarare samhélle.
Kollektivtrafiken ger mdjlighet for invanarna i
Kiruna, sérskilt samhéllets invandrare, ungdomar
och kvinnor, som inte har korkort eller tillgang
till bil att fardas 1 samhillet. Genom att skapa
en attraktiv kollektivtrafik och mdjligheter for
aktiv transport, skapas ocksa jamstélldhet och
forutséttningar for béttre levnadsforhéllanden.
Detta kan vara en bidragande orsak till att fler
personer viljer att stanna kvar i Kiruna och pa
sa sitt behélla staden levande. Statistik visar
att Kiruna har ett underskott pad ungdomar och
kvinnor darfor dr det viktigt att dessa grupper
prioriteras i samhéllsplaneringen.

Dagens ndringsgrenar och mélpunkter édr

aven viktiga att ta hdnsyn till 1 framtiden, da

de troligen kommer att finnas kvar fast pa en
annan plats. Da staden har manga turister bor
aven turistverksamheter som &r och kan bli
aktuella prioriteras av kollektivtrafiken. Det ar
viktigt att ta hdnsyn till dessa vid planlaggning
av infrastruktur och den kollektiva trafiken for
att verksamheterna ska kunna fortsitta att vara
nabara och kunna utvecklas. Det kan darfor finnas
stort behov att uppdatera linjenétet kontinuerligt
allt eftersom omraden forflyttas. Det dr 4ven

viktigt att det kollektiva transportslaget enkelt
kan anslutas till ett framtida resecentrum for att
underlétta byten mellan olika trafikslag och gynna
den regionala utvecklingen. Ett béttre samarbete
mellan de olika transportslagen kan forbattras

sa underléttande av hela resan gynnas. Det ar
aven viktigt att tinka pa linjenétets enkelhet,
restider och turtithet samt information och
marknadsforing om det.

Det ar vésentligt att ta hiansyn till radande
markforhéillanden vid val och placering av
aktuellt transportsystem. Busshallplatser

och linjestrackningar for bade det gamla

och nya linjendtet kommer att paverkas av
gruvbrytningen. Nuvarande bussentreprenors
anldggning kommer troligen inte paverkas

av markdeformationer den ndrmsta tiden. I
framtiden bor det vara mdjligt att enkelt kunna
forflytta systemet med tanke pa deformationernas
utbredning samt att kunna utdka systemet vid
behov da linjenétet kan behdva justeras allt efter
deformationernas utbredning.

Om framtidens befolkning 1 Kiruna finns bade

i Tuollavaara i1 6ster samt det nya omradet

1 nordvést innebdr det en langstrackt stad.

En langstrickt stad som kan vara i stort

behov av vil fungerande kollektivtrafik,
transport- och kommunikationsmojligheter

for att halla ithop staden och vara hallbar. En
langstriackt stad behdver inte vara negativt ur
kollektivtrafiksynpunkt. Kommunen planldgger
for bostader i omraden utanfor Kiruna. Kommer
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fler vilja att flytta ut frdn Kiruna i och med
markens osékerhet? Kommer det innebéra ckade
transporter? An mer bilberoende och ytterligare
behov av bittre kollektivtrafik?
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| detta avsnitt redovisas resultat av intervjustudien
som genomfordes i Kiruna.



I februari 2010 genomfordes 20 intervjuer, varav
med 10 anstillda pd LKAB respektive Kiruna
kommun, de tv4 storsta arbetsgivarna i staden.

De intervjuade som é&r anstéllda pa LKAB arbetar
pa FK, kontorsbyggnaden pd LKAB-omradet,
cirka 1 kilometer utanfér Kiruna centrum. De
intervjuade som &r anstéllda pa kommunen
arbetar pa Stadshuset, centralt i Kiruna. Totalt av
dessa var 1 person fodd mellan 1940 och 1949,

8 personer fodda mellan ar 1950 och 1959, 5
personer mellan 1960 och 1969 samt 6 personer
mellan 1970 och 1979. 6 kvinnor var tillfragade,
varav 4 pa Kiruna kommun och 2 pa LKAB. Den
storsta andelen av de intervjuade bor i centrala
Kiruna, 10 personer, resterande bor i Lombolo,

5 personer, Tuollavaara, 3 personer, och utanfor
Kiruna, 2 personer. Hélften har barn i forskole-
eller skolalder. Alla utom en har korkort och
tillgang till bil. Av de tillfragade har 16 personer
tillgang till parkeringsplats och lika manga till
bil pa arbetet. Nér de arbetar dr 7 personer mer
eller mindre 1 behov av bil. I 6vrigt har 1 person
tillgang till moped och 16 personer tillgéng till
cykel. Hélften av de intervjuade har akt med
lokaltrafiken 1 Kiruna under 2009, 6 personer av
de tillfragade pd kommunen respektive 4 personer
pa LKAB. Dér inget annat anges har de svarande
fran respektive arbetsgivare svarat likvardigt.

Resor till arbetet

Av de tillfragade har 4 personer under 2
kilometer, 13 personer under 5 kilometer, 2
personer under 8 kilometer och 1 person éver 8
kilometer fran hemmet till arbetet. De anstéllda
pa LKAB har generellt sett ndgot langre till
arbetet dn de anstidllda pd kommunen. Vanligen
aker de flesta, 16 personer, till jobbet med bil
varav 2 samaker. Vissa gar, 3 personer, och en
person dker vanligen buss. De tillfrdgade som &r
anstéllda pa LKAB aker mer bil till arbetet &n de
som &r anstéllda pa kommun.

Resor for matinkop
Till matbutiken tar 15 personer bilen och 5
personer gar.

Resor till fritidsaktiviteter

Av de tillfragade tar de flesta, 15 personer, oftast
bilen till fritidsaktiviteter medan 5 personer gar.
Ibland cyklar nagon.

Resor till Kiruna centrum
Till centrum &ker 12 personer oftast bil, 7

personer gar och 1 person dker buss.

Resa till arbetet

For manga beror val av fardmedel pa arstid. Pa
barmarksperioden dr det vanligare att till exempel
cykla till jobbet.
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Anledningar till varfor de tillfragade &ker bil &r
framst att det anses bekvimt. For manga innebér
bekvamt att det gir snabbt, att man kommer

frén dorr till dorr och att man slipper passa

tider. Manga av de tillfrdgade har flextid och
oregelbundna arbetstider, bilen anses flexibel

och kan létt anpassas efter dessa. Att ta bilen
innebdr dven att man litt kan aka ivdg pa lunchen
pa jobbet for att till exempel dta eller gd ut med
hunden. Det innebér dven att man kan passa pé att
gora drenden pé vigen hem, till exempel handla,
fritidsaktiviteter eller hdmta barn.

I enstaka fall finns det en bil 1 hushallet, vilken
den ena personen tar da de har skilda arbetstider,
och den andra tar bussen istéllet.

Anledning till varfor de gdende gér &r kort
avstand, att man far motion, tycker det ar
behagligt och gillar det.

Anledningen till att cykeln inte anvénds pa
vintern beror ofta pa att det ar halt, kallt och
mycket snd. Vissa har provat men inte fortsatt
regelbundet. For vissa beror det péd att man dr
bekvam, att det dr ldngt avstand, att man blir varm
och svettig da det dr backigt 1 Kiruna och att man
déarfor behover duscha pa jobbet. Uppforsbacke
pa viagen hem nimns dven upplevas besvirligt av
de anstéllda pa LKAB.

Resor for matinkop
Den framsta anledningen till varfor bilen anvédnds
ar av samma anledningar som nimnts ovan; det



ar bekvamt, gar snabbt och inga tider behdver
passas. Det dr dven nadgot som manga passar pa
att gora pa vig hem fran arbetet. Manga av de
tillfrigade storhandlar pa COOP som ligger pa
industriomradet, vilket innebar manga kassar
som dr bekvamt att kéra hem med bil. De handlar
aven dir med tanke pa att det finns stort utbud
och att det dr béttre priser dn i mindre butiker.
Atervinningscentralen finns dven vid detta
omride och med bil ges det mdjlighet att enkelt
lamna in sopor, se bild 73.

De som gér storhandlar inte utan utfér mer
mindre och spontana inkdp samt har néra till
matbutiken.

Resor till fritidsaktiviteter
For ménga beror val av fardmedel pa arstid.

Anledningen till varfér man véljer bilen till
fritidsaktiviteter &r av liknande orsaker som
ndmnts tidigare. Det dr bekvamt, praktiskt, gér
snabbt, man “passar pd” pd vigen hem, vill hem
snabbt efter trdning. Ménga har dven utrustning
eller material med for deras aktivitet som gor det
lattare och bekvémare att vilja bilen framf6r buss
eller annat alternativ.

Anledningen till varfor man gér dr av samma
orsaker som tidigare; det dr ndra, man far motion
och gillar det. Vissa gillar att promenera pé
fritiden och behdver inte fardas till en annan plats
for att utvova aktivitet. Vissa har dven néra till
motionsspar, speciellt de som bor i Lombolo och
norddstra delarna av Kiruna.

Anledning till att man inte véljer buss dr bland
annat att det inte gir ndgra bussar som passar, till
exempel gar det inga bussar pa sondagar.

Resor till Kiruna centrum

Val av fardmedel beror pa arstid, véder och vilken
aktivitet man avser att gora. Da man handlar ar
det vanligare att ta bil men om man till exempel
ska ut och éta eller fika &r det vanligare att ga.

Anledningen till varfér man tar bilen ar frimst av
bekvamlighetsskal; att det ar flexibelt, praktiskt,
effektivt, kort restid och ger mojlighet att aka
direkt ar orsaker som ndmnts.

Anledningen till varfor man gér &r att det gar
snabbt dd man bor néra, man slipper att parkera,
det dr skont att gd, man gillar att promenera och
det ger motion.

Det finns delade meningar om dagens lokaltrafik
1 Kiruna idag, vissa dr ngja med den medan andra
inte. Ménga har dven sagt att de inte har nagon
uppfattning om dagens trafik eller vet hur den
fungerar da de inte dker med den eller inte har akt
med den sedan lidnge.

Vad som papekats vara positivt med trafiken ar
att den fungerar ganska bra, att den finns som
alternativ nér den behovs och att chaufforerna ar
bra. Ett par anser att trafiken dr okej med tanke pa
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att Kiruna inte &r sé stort och inte har sa ménga
invanare.

De som inte dr sd ndjda med trafiken anser framst
att det ar dalig turtithet och att det tar l1dng tid

att 4ka med bussen. Vidare menas att det ar dalig

trafik pa kvillar och helger, speciellt sondagar dé

det inte gir nagra turer.

Négot som framkommit bland ménga &r

att bussarna ofta ses tomma vilket ger ett
avskrickande intryck. Inte avskriackande for

att man sjdlv skulle vélja att dka kollektivt

utan mer avskrickande genom att det inte ar
kostnadseffektivt, att mycket resurser och pengar
satsas som kanske anvénds pa fel sitt.

Forbéttringar av dagens trafik for att de tillfragade
skulle nyttja lokaltrafiken foreslas fraimst

kortare restid och titare turer. Kortare restid
foreslas genom att bussen kor mindre omvégar
och bittre linjedragning. Turtithet foreslés

genom avgangstid till exempel varje kvart eller
halvtimma samt att turerna dr mer anpassade,

till exempel efter arbetstider. Systemet behdver
vara bittre och mer flexibelt. Det foreslds dven

att linjenétet borde ticka lokstallsomrédet och
Karhuniemi nordvist om Kiruna centrum samt
Jukkasjérvi. En héllplats vid Lombia, hockey- och
ridanldggning, anses vara viktigt. Angaende pris
anses att det bor vara billigare att dka kollektivt



an att aka bil. Enkelhet, enklare tidtabell samt
béttre information och mer marknadsforing
foreslas. Vidare forslds dven fler och senare linjer
pa helger, sdrskilt kvillstid och pa sondagar.
Mindre och miljovénligare bussar samt varma
véntestdllen, hallplatser, vintertid foresprakas.
Hinder for bildkande och egen attitydfordndring
ar dven insikter som framkommit.

Det finns visioner bland de tillfrdgade:
annorlunda 16sningar, framtidsstad, passa pa

att gora nagot nytt, nytink och nytt fairdmedel
ndmns for framtidens kollektivtrafik. Vissa

anser att det bor satsas pa kollektivtrafiken,

att den borde prioriteras och att man bor

se och skapa mojligheter i samband med
samhillsomvandlingen. Om dagbrottet vixer
och den framtida staden blir langstrackt papekas
att ett okat behov av kollektivtrafik kan finnas
bide inom staden och till LKAB. Att tinka pd att
bostadsomraden flyttas och behov fordandras anses
dven viktigt for framtiden. Sdkerhetsaspekter
bor dven beaktas. Det anses dven viktigt med ett
bittre, enkelt, flexibelt och genomtédnkt system.

Miljovinligare och tydligare miljoprofilering
ar ett genomgéende asikt bland méanga av de
tillfrigade. Mindre bussar, avgasfritt eller
eldrivet, elektrifierat system foreslds som
alternativ till dagens bussar.

Det finns delade meningar om vilken typ av
kollektivt firdmedel som skulle finnas i Kiruna
om de tillfragade sjilva fick bestimma. Buss,
linbana, spérbil och sparvagn ér de alternativ som
framst foresprakas och de far likvérdiga antal
roster. For manga av de tillfragade har det inte
har sa stor betydelse vilken typ av fairdmedel som
finns, utan huvudsaken ar att systemet fungerar
bra, ar tillgéngligt, har bra restider och enligt
vissa att det dr miljovanligt.

Buss

De som anser att buss dr ett bra alternativ gor
det av anledningar som att det fungerar bra, man
kommer dorr till dorr, det ar flexibelt och att det
anses vara ett realistiskt alternativ.

Linbana

Linbana foredras di det ger utblickar 6ver
omgivningar och natur. Det anses verka effektivt,
g snabbt och raka vigen, fagelvigen, samt
verkar inte forstora stadsbilden. Vidare verkar
det enligt nagra haftigt och spannande. Dock
anses det av nagon att fairdmedlet inte kan ersétta
lokaltrafiken. Alternativet foresprakas frimst av
de intervjuade som &r anstéllda pa LKAB.

Sparvagn

De tillfragade som skulle vilja aterinféra sparvagn
1 Kiruna, gor det av anledningar som att det ar
charmigt, kul om det kommer tillbaka, lackert
och nostalgiskt. Ytterligare anledningar ar att det
ar driftsakert, verkar fungera bra, miljomaissigt,
strukturerat och knutet till nit.
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Sparbilar

Sparbilar anses vara annorlunda, spektakulart,
ndgot nytt och modernt. Vidare anser nagon

att stadsbilden inte kommer att forstoras av
systemet och systemet hade varit idealiskt om inte
kostnaden hade varit sa hog. Nagon anser att ett
forarlost system skulle upplevas otryggt.

Tunnelbana

Tunnelbana uppskattas av nagra av de tillfragade.
Dessa tycker att systemet dr bekvamt, bra, enkelt,
praktiskt och snabbt. Vidare tycker nagon att

det skulle passa att aka under mark for att slippa
kylan.
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| detta avsnitt diskuteras vad som framkommit i
studien och slutsatser av arbetet.
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9.1. Okad anvéndning av

kollektivtrafik och aktiv transport

Det finns manga faktorer som avgdr val av
fardsatt vilket visas 1 kapitel 2.7. Enligt de
tillfrigade som arbetar 1 Kiruna har klimat,
avstand och bekvamlighet stor betydelse for val
av fairdmedel. Nedan ges en diskussion om vilka
mojligheter det finns for aktiva fardsitt och 6kad
anviandning av kollektivtrafik.

9.1.1. Attraktiv kollektivirafik

Det finns vildigt manga faktorer som

har betydelse for vad som gor ett
kollektivtrafiksystem attraktivt. Enligt
litteraturstudien &r restid, palitlighet/tillforlitligt
och sdkerhet/trygghet betydande faktorer

som ofta forekommer, se kapitel 3.2. Enligt

de tillfrdgade Gverensstimmer vissa av dessa
faktorer med Kiruna. Framst dr det faktorer som
restid och turtdthet som anses borde forbéttras
for att de skulle vilja dka eller aka mer med
lokaltrafiken.

Helheten pd heltid

Det dr mojligt att paverka vissa faktorer sa

att kollektivtrafiken blir attraktivare och det
kollektiva resandet samt andelen aktiv transport
okar i Kiruna. Genom att forbéttra staden och
dess invanares mojligheter for att transporteras
aktivt och fardas kollektivt skapas ocksa bittre
forutséttningar. Det &r viktigt att se helheten, till
exempel ricker det inte med att infora en ny typ

av fardmedel for att utdka resandet utan det krévs
dven att manga andra faktorer ses over.

Det édr dven ldmpligt att anpassa kollektivtrafikens
utbud efter efterfragan pad mélpunkter, tid

pa dygnet och arstid samt uppdatera detta
kontinuerligt dd d&ven samhéllet utvecklas
kontinuerligt. Genom bra forutsédttningar

1 samhéllsplaneringen och ett gediget
utvecklingsarbete for att forbéttra dessa faktorer,
har kollektivtrafiken potential att bli attraktivare
och anvindas mer. Dessa forbéttringar bor ske
genom Okad samverkan mellan berdrda parter
for att kunna se helheten och tillgodose s& manga
som mojligt.

Stadsplanering och kollektivtrafik

For att minska restiden ar linjestrickningen
betydande. For att 1 sin tur kunna utforma en
effektivt linjestrackning dr stadens utformning
betydande. Diarfor ar det viktigt att aktiv transport
och kollektivtrafik kommer med i ett tidigt
stadium av stadens planering. Stadsplaneringen
bor 1 forsta hand tillgodose behovet som géngare,
cyklister och kollektivtrafikresendrer har. Vidare
bor stadsdelar planeras med centrala strak for
kollektivtrafik och gang- och cykelvégar for att
det ska bli effektiv och léttillganglig for manga
och en utglesning av bebyggelsen bor motverkas.
Detta &r sdrskilt viktigt att ha 1 dtanke 1 samband
med samhéllsomvandlingen av Kiruna. Genom
val av placering och utformning av nya omraden
skapas mdjligheter for en hallbar stad. Vilken
potential kollektivtrafik har for det nya omradet
borde darfor vara en av huvudaspekterna vid val
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av nytt eller nya omrdden. Det dr fran grunden
som forutsattningarna skapas och vid planering
av helt nya omraden finns stora mgjligheter for ett
héllbart system. Darfor dr det bland annat viktigt
med 6kad samordning av planering pé olika
nivder och inom olika omraden.

Informera mera

Det ér inte bara systemet som behover ses over
utan en stor del handlar om mobilitetsarbete for
att dndra attityder och beteenden. Det ér viktigt
att 0ka kunskapen om kollektivtrafiken bland
invanarna, till exempel genom att informera om
kollektivtrafikens fordelar, hur den fungerar och
vilka mojligheter som finns.

Ldra av andra

Atgirder for forbittringar av kollektivtrafiken

och arbete for okat resande med kollektivtrafik,
géng och/eller cykel har redan genomforts i
manga stider medan manga andra stdder 1 Sverige
har mycket att se, ldra och gora. Genom att ta
lardom av andra och andras projekt skapas béttre
forutséttningar for stadens egna projekt att bli
lyckade.

9.1.2 Kirunas forutsattningar

Centrala Kiruna har en relativt sammanhallen
bebyggelse, forutom villaomraden, Lombolo
och Tuollavaara, vilket paverkar behov och
efterfrdgan. Invanarna i Kiruna har dérfor
forhallandevis néra till malpunkter inom staden.
For de som bor centralt och har nira till arbetet



och andra malpunkter dr det darfor troligen for
de flesta bekvidmare och flexiblare att ga eller
cykla. Trots detta har ménga personer tillging till
bil och anvander den ofta, dven till kortare resor.
Manga har vant sig vid att anvinda bilen som
kan vara svart att avvénja. Kirunas klimat dr dven
en bidragande faktor for 6kat bildkande; att inte
behova vinta pé héllplatsen i kylan. Daremot kan
det ocksa finnas fordelar till att inte aka bil; att
slippa skotta fram bilen och skrapa rutorna.

Ata bér man annars dér man

Framst handlar de tillfragade sina matvaror

pa COOP-omréadet, industriomradet mellan
centrala Kiruna och Lombolo. De handlar dér
bland annat péa grund av storre utbud och bittre
priser. Till omrédet &ker alla av de tillfragade
med bil, mestadels péd grund av att de storhandlar
och har méinga kassar. Vidare handlar minga

av de tillfragade mindre, spontana inkdp pa
nérlivsbutiker 1 bostadsomradena. Nérlivsbutiken
1 Tuollavaara har lagts ned och i Lombolo
kommer den att gora det under 2010. Detta kan
komma att innebédra &n mer bilburet resande for
att kunna gora dessa mindre inkop.

9.1.3. Vad bor tankas pd vid
inférande av nytt linjesystem?

Det finns dven ménga faktorer att tinka pd vid
inforande av ett nytt linjenét eller fardmedel.
Till exempel r det viktigt att uppnd tydlig
och enkel information om kollektivtrafiken
och aktiv transport till stadens invanare,

géstarbetare och turister for att den ska anvéndas.
Realtidsinformation borde finnas vid de mest
vilanvénda héllplatserna eller stationerna och pa
fardmedel, beroende pa typ.

Marknadsféring

Marknadsforing av fordelar med kollektivtrafik
och aktiv transport bor ske for att stadens
invanare ska kénna till kollektivtrafiken.

Fordelar som kan ndmnas ar att kollektivtrafik ar
miljovinligt, kan vara avstressande, ekonomiskt
fordelaktigt, socialt, snabbare pa vissa strackor,
det kan finnas tid att anvénda till annat,
avkoppling, slipper parkera/hitta p-plats, enklare i
stadsmiljon, trafiksdkert och att man fir motion.

Vid marknadsforing kan lokala profiler anvindas,
till exempel hockeyspelaren Borje Salming eller
forfattaren Asa Larsson pa bild 76 och 77.
Reklam kan till exempel finnas pé hallplatser,
bussar och i tidningar. Event skulle kunna vara ett
bra sitt att uppmarksamma fordndringar. Kanske
borde kommunen infora en tévling mellan
hallplatser eller stationer. Hollokortet finns for
ungdomar i Kiruna. I Luled har Hollokortet en
hemsida med bland annat aktuella erbjudanden
och mervirden som exempelvis prenumerationer,
bowling- och konsertkvillar. Detta skulle dven
kunna finnas i Kiruna. Ytterligare mervirden kan
vara tillgang till gratistidningar under restiden, till
exempel annonsblad eller korta noveller skrivna
av Asa Larsson eller andra forfattare frén trakten.
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Bild 76 och 77. Lokalq profilerna Bérje Salming (Hockey
Fan-zone (2010) och Asa Larsson (NLL, 2008)
Samverkan

For att underlitta anvindandet av kollektivtrafik
och oka dess attraktivitet bor lokaltrafiken
samverka med andra transportmedel. For

att detta ska kunna ske pa ett bra sitt r en
knutpunkt, resecenter, for olika trafikslag ér
viktigt. Lokaltrafikens centralpunkt, buss-

och jérnvigstation bor placeras i anslutning

till varandra for att underlétta byten mellan
trafikslagen. Samarbete med SJ som driver
tdgtrafiken och Lénstrafiken som driver

den regionala busstrafiken kan ske genom
gemensamma biljetter, regler och erbjudande
mot kunderna. Tider for lokaltrafiken bor dven
anpassas efter flygens, tdgens och ldnsbussarnas
tider fOr att underldtta byten. Det borde dven vara
enkelt att hitta restider oberoende av transportslag
samt bésta fardvég pa internet, inklusive byten
mellan olika trafikslag.
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Bilar, bilar, bilar

Bilen har ofta en rotad plats bland bilister da det
ar identitetsskapande och har manga fordelar
som att det gar snabbt, dr bekvamt, finns
bagageutrymme for varor, ger frihet, privat,
socialt da det 4r mojligt med samakning samt

ar tryggt och sikert. Darfor kan det vara svart

att vinja av bilister for att 1 stillet fairdas med
andra medel. Nya bilar och drivmedel utvecklas
kontinuerligt for att bli miljovanligare. Trots detta
kommer dldre bilar att finnas kvar i samhéllet en
langre tid framover och det kan drdja innan dessa
ersatts. Planeringen for kollektivtrafik bor darfor
samverka med bildkande. Detta kan exempelvis
ske genom att mdjliggora bilparkeringar for
kombitransporter dar man tryggt kan 1dmna bilen
och till exempel passa pa med bilservice under
tiden. Himtning och lamning av resenédrer pa
héllplatser eller stationer bor dven kunna ske

pa ett smidigt séatt. Mgjlighet att stélla bilen pa
kopcentrum for vidare resa med kollektivtrafik
ger mojlighet till inkdp och enkel transport av
varor i direkt anslutning till kollektivtrafikresan.
Hémtning eller [dmning pa forskola kan ersdttas
med att barnen hdmtas upp istéllet for att
fordldrarna ldmnar de eller dem.

Vid inforande av bilpool pa arbetsplatser

eller tillsammans med andra foretag ger det
mojlighet att utrétta tjanste- och privatdrenden
1 anslutning till jobbet &ven om man inte har
egen bil. Kollektivtrafikens konkurrenskraft
bor dndé stdrkas mot bilen genom till exempel
forandrade forutséttningar for bildkning

genom hastighetsbegransning och restriktiva
parkeringsmojligheter. Mojligheter for
kollektivtrafik, gang och cykeldkande bor vara
sa bra att bil oftast inte behovs. Det dr forst nér
bildkandet minskar och kollektivtrafik eller aktiv
transport 0kar som miljéfordelar infinns.

Skolskjuts

Lokaltrafiken anvinds till stor del av
skolungdomar som reser till och fran skolan.

Det ér viktigt att de far en positiv instéillning till
lokaltrafiken sé att de fortsétter att anvinda den
dven efter de tagit studenten. Bland annat bor
tidtabellen anpassas efter de storsta och viktigaste
skolornas start och slut, firdmedlet bor vara helt
och rent samt kanske erbjuda mervérden under
resan. Det bor dven undersokas om det finns
mojligheter att dndra vissa av skolornas eller
storre arbetsplatsers start- och sluttider sa att de
inte sammanfaller med varandra for att sprida

ut restopparna. Skolskjutsverksamheten skulle
aven kunna samkdras med ovrig trafik. Det bor
dven ses Over sd att alla som &ker buss idag har
ratt att gora det. De som inte har rétt till det bor
istéllet anvénda gang och cykel, varfor dessa
skolvédgar méste vara trafiksédkra. Da kan det vara
viktigt med samarbete mellan kommun, skola
och familjer for att trygga skolvégar och kanske
infora vandrande skolbuss dir det dr lampligt. Det
ar viktigt med elev- och fordldramedverkan.
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9.1.4. Aktiv transport

Det finns goda forutsittningar for de flesta av
invanarna att transporteras aktivt istéllet for att
anvinda bil. Om man inte reser utanfor staden
borde inte bil behovas i vardagen.

Det ér viktigt att inte se cykel eller aktiv transport
som en konkurrent till kollektivtrafiken utan mer
som ett komplement. Darfor dr bland annat vig
till och fran héllplats eller station och cykelstill
viktiga faktorer for att 6ka samverkan mellan
transportslagen.

Det ar dven viktigt att nd fram och informera
om cykelns fordelar, till exempel att det

ar ekonomiskt dé inget brénsle behovs

och parkeringsavgifter eller eventuella
parkeringsboter behdver inte betalas. Vidare

att det ar snabbt, enkelt, man kommer fran dorr
till dorr, inga parkeringsproblem och ger frihet.
Samtidigt dr det miljovénligt da cykeln inte drar
energi, inte orsakar fororeningar och ger inget
buller ifran sig. Att fardas till fots eller med cykel
ger dven fordelar som motion, béttre hilsa och
vélbefinnande.

Det ér viktigt att skapa goda forutséttningar for
aktiv transport. Det skulle exempelvis finnas
cykelpooler dir cykel gar att 1ana eller hyra

for bade invanare och turister. Vintertid skulle
”poolen” kunna kompletteras med sparkar.

Det ar dven viktigt att GC-végarna dr gena,
vilutformade, vil underhallna och haller bra



standard 1 driftsynpunkt. Tidig plogning pa
de mesta anvinda straken &r sdrskild viktigt
vintertid.

Var man gar och cyklar kan tydligt markeras, till
exempel genom beldggning i olika farger, for att
minska konflikter mellan transportsitt. Detta kan
vara en utmaning for Kiruna dé cykelvédgarna ar
tdckta av sno under stora delar av aret. Cykelstill
med tak borde finnas pa strategiska platser

och malpunkter som arbetsplatser, centrum,
héllplatser eller stationer. Inspiration fran andra
stdder som arbetat aktivt inom omradet borde
hidmtas. Vid planering av den nya staden kan till
exempel Houten i1 Holland, se bilaga, vara vért att
studera ndrmare.

Klimatanpassa

Med tanke pa klimatet i Kiruna &r det dven viktigt
att tillgodose och underlitta vintertransportmedel
som spark och skidor. Det bor vara enkelt att

na Luossabacken och langdsparen fran staden.
Det kanske ér dags att aterinfora skidutflykter

pa helgen med kollektivtrafiken? Kanske gar

det att gora skidspar vid sidan av cykelvégar pd
vilanvénda strak for att underlétta transporten
minska bilakning till skidsparen. Sommartid
skulle Luossabacken kunna anvéndas for cykling
genom att det kan vara mgjligt att ta cykeln i
liften och att direfter kunna dka ned fran toppen
pa cykelstigar.

Till och frén skola eller arbete
Resor till och fran arbete och skola &r viktigt

att se over och bearbeta. Sérskilt till storre

skolor och arbetsplatser. Hér finns troligen stora
mojligheter for forandring av beteende, till
exempel genom inférande av vandrande skolbuss
som namnts tidigare och atgérder pa arbetsplatser.
P& arbetsplatser kanske det finns mojlighet for
forandring via friskvardsarbete. Friskvardsarbete
behover inte bara ske pd arbetstid utan kan dven
vara aktiv transport till och frén arbetet. Foretag
kan subventionera kop av cykel eller resor med
kollektivtrafiken. Att resa kollektivt har &ven
visats ha positiv effekt pa hilsan genom 6kad
aktiv transport till och fran hallplats. KIRSAMs
moonwalk dr ett exempel pa uppmuntran till
okad fysisk aktivitet och forbéttrad hilsa bland
de anstéllda pa foretagen i Kiruna. Liknande
utmaning skulle dven kunna anvindas for att

oka andel aktiv transport eller anvindande

av kollektivtrafik till och frén arbetet. En
sammanhéngande tid om 30 minuter som Kirsams
moonwalk har som krav dr darfor olampligt da
manga har kortare restid till arbetsplatsen. Vid
dessa projekt ér det viktigt med forebilder och
engagemang hos foretag, fordldrar, skolor och
larare. Pa sa vis kan attityd och instéllning till
aktiv transport och kollektivtrafik fordndras.

Pé grund av deformationerna har infarten till
LKAB forandrats och avstidndet fran centrum
till LKAB blivit ldngre och ldngre med tiden, se
bild 75. Avstandet kommer dven att forldngas
ytterligare 1 framtiden. Att behova férdas en
omvdg samt att strickan dr mycket vindutsatt
kan upplevas péfrestande, speciellt om man
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fardas aktivt. Har borde det finnas forbéttrade
mojligheter for att kunna transporteras aktivt hela

eller delar av strackan och kanske 1 kombination
med kollektivtrafik.

9.2. Vad som bor has i atanke

vid val av fardmedel

Malen med kollektivtrafiken i Kiruna ar dels
att transportsystemet ska passa for stadens
forutséttningar och dels att det ska anvindas
och upplevas attraktivt av sdvil invanare som
besokare 1 staden.

Da fordelar med kollektivtrafik undersoks bland
resendrer ndmns vanligtvis inte typ av fardmedel
eller fordon. Hur systemet fungerar har darfor
troligen storre betydelse for 6kat resande 4n
vilken typ av fairdmedel som finns. Oavsett vilket
fairdmedel som anvénds bor dérfor betydande
faktorer som gor kollektivtrafiksystemet attraktivt
prioriteras och planeras vil. Genom detta
forbattras kollektivtrafikens forutsittningar for att
uppnd hogre resande.

Vilket fardmedel som viljs dr dven betydande for
vilken stad som skapas. Vilken typ av stad vill
man ha eller planera for? Ar det en utspridd stad
eller en som dr kompakt med centrala strak?

Vid val av fardmedel kan lokaltrafiken bli en
turistattraktion i sig. Sparvagn och bergbana leder
tillbaka till historien medan en linbana kan ge
vackra utblickar 6ver landskapet. Sparbilar kan
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upplevas futuristisk da det inte finns pa ménga
platser dnnu.

Transportslaget ska uppfylla stadens
kapacitetsbehov, sérskilt vid rusningstid.

Om flera mélpunkter utanfor staden ska nas med
systemet, till exempel turistmalpunkter som
Esrange och Ishotellet, bor ett fardmedel viljas
som &r lampligt for detta.

Medverkan

Det kan dven vara viktigt att Kirunas invanare
fir vara delaktiga vid val av fardmedel. Det dr
anda de som ska anvinda systemet och varfor
vilja ett system som ingen vill ha? Invénarna
kan dven vara delaktiga vid utformning av
transportsystemet. Det kan exempelvis finnas
konstutstdllningar 1 vagnar och pa stationer som
invanarna har varit med att ta fram. Vidare kan
unika och anpassade fairdmedel designade for
Kiruna kan oka attraktiviteten och anvindas for
att marknadsfora Kiruna.

Miljépaverkan

Hénsyn till miljon &r aven betydande for att
systemet ska ha liten inverkan pé klimat, djur
och natur. Vid minskat bilanvindande minskar
utslépp och bidrar till malet om ett héllbarare
samhdlle. Vilken energikélla som anvénds for
transportsystemet har stor betydelse med tanke
pa klimatpaverkan och vilka resurser som finns
tillgéngliga 1 framtiden. Om Kiruna bygger en
biogasanldggning skulle biogas och naturgas
kunna anvédndas som drivmedel i stadens bussar
istéllet for diesel.

9.3. Vilket fardmedel passar
Kiruna bdst?

Det finns speciella kollektivtrafiklinjer for de med
nedsatt rorelseforméga och for pendlare. Det finns
aven sirskilda former for skolskjuts, fardtjanst,
sjukresor och anropsstyrd trafik. Hur ska dessa
typer av resor losas med en ny typ av fairdmedel?
Om det inte dr mojligt att utforma fardmedlet

pa ett tillgéngligt sétt kan systemet komma att
behdva kompletteras.

Varfor ska en stad begrénsa sig till en typ av
transportsystem nér det finns plats med flera?
Det ena behover inte utesluter det andra. Om
man kombinerar olika firdmedel och far dem att
synkronisera med varandra pé ett vilfungerande
sitt kan det vara attraktivt. Dock ar det viktigt att
ratt firdmedel hamnar pa ritt plats. Ett forslag
med blandade fardmedel visas i illustrationen pa
bild 80.

I kapitel 6 redovisas det for ett par transportslag
som finns for kollektivtrafik, nationellt och
internationellt. Vilka eller vilket system som
skulle kunna fungera i Kiruna med tanke pa
stadens forutsdttningar och stadsomvandlingen

ar en bra fraga. I rapporten tas vissa for- och
nackdelar tas upp med fardmedlen och de jamfors
efter vissa faktorer. Vid jaimforelsen dér varje
faktor virderats framkommer att alla alternativ
fér relativt lika medelvirde. Linbana och trddbuss
far ndgot hogre, 3,6, dérefter sparbil, bergbana
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med 3,4 och sparvagn med 3,3. Dérefter buss och
BRT med medeltalet 3,2 respektive 3.1. Da endast
de faktorer som vérderas hogt av Kiruna kommun
medriknas blir medelvirdena annorlunda och mer
skilda. Buss far dd hogst medelvirde med 4,2 och
dérefter tradbuss med 3,4. Vidare far linbana 3,1,
BRT 2,8, bergbana 2,4, sparbil 2,3 och sparvagn
2,2. Detta resultat far tas forsiktig men ger 4nda
en hdanvisning om fairdmedlen. Ménga faktorer
har jamforts och alla system har sina for- och
nackdelar vilket lett till ett jimt och liknande
medelvérde for alla system. Vidare spelar ménga
faktorer in for vardera faktor vilket medfor att

det &r svart att virdera faktorn med en siffra. Da
endast de faktorer som Kiruna kommun vérderat
hogt medréiknas, ér driftskostnaden for linbana
och spérbil berdknat som 2,5 pa grund av ovisshet
vilket bor has i atanke.

Buss i blandtrafik

Om buss 1 blandtrafik behdlls som system,
erhélls ett flexibelt system. Den mesta av
infrastrukturen finns redan och det ar enkelt

att fordndra linjestraickningar jamfort med mer
strukturerade system. For att 6ka lokaltrafikens
attraktivitet bor det 1 sé fall undersékas om en
ny bussflotta kan inforas eller byggas om. Hir
foreslas nya bussar med nytt typ av drivmedel
kops in, exempelvis hybridbussar eller bussar
som drivs med biogas om en anldggning skapas
1 staden. Bussarna bor ha laggolv for att 6ka
tillgdngligheten. Ur investeringssynpunkt ar
buss ett mindre kostsamt alternativ. I och med
att buss redan anvinds som kollektivtrafikmedel



1 Kiruna behdvs inga storre investeringar for
infrastruktur for narvarande. Men om fortfarande
ingen anvénder systemet dr systemet dyrt 1

drift och mindre miljovéanligt, sérskilt om inte
energikilla byts. Om nya héllplatser infors och
inte finansieras av reklamintékter, kan ytterligare
investeringskostnader tillkomma. Med tanke pa
samhillsomvandlingen ar troligen detta det mest
passande systemet tills man bestdmt var staden
kommer att hamna i framtiden.

BRT

BRT f0reslas inte som ett aktuellt system for
Kiruna med tanke pa att staden inte har det
kapacitetsbehovet och systemets effekter pa
stadsmiljon. Visserligen ar systemet effektivt
men det tar stor mark i ansprik och ger ett
barridrskapande ingrepp pa stadsmiljon. Daremot
kan vissa av systemets egenskaper anvédndas.
Systemet har strukturerande och effektiva
atgarder for minskad restid som dven kan
appliceras pé vanlig busstrafik.

Tradbuss

Tradbuss kan vara ett tdnkbart alternativ 1 Kiruna.

Tradbuss klarar lutningar vil, vilket passar bra

1 dagens Kiruna dé terrdngen bitvis ar kuperad.
Detta &r snarare en fordel for tradbuss da energi
atermatas till systemet. Det dr dven littare att
starta 1 uppforsbackar med trddbuss. Tradbuss ar
aven mindre kostsamt &n till exempel sparvagn
och enklare system att flytta om det skulle bli
aktuellt. Tradbuss drivs dven med el vilket &r
positivt ur miljosynpunkt beroende pé vilken el

som anviands. Kirunas forutséttningar medfor
andra fOrutséttningar for tradbussystem én vad
som systemet funnits i tidigare 1 Sverige. Om
tradbuss infors 1 Kiruna kan kanske attraktiviteten
Oka for andra foretag eller lander som ar
intresserade av tradbuss i1 dessa forhallanden.

Sparvagn

Sparvagn ér dven ett tinkbart alternativ 1 Kiruna.
Pa sé vis skulle en del av stadens historia finnas
med dven 1 framtiden d& Kiruna tidigare har haft
varldens nordligaste sparvdg och museisparvag.
Om spérvigen hade anvints dn idag hade dven
kunskapen om den levt vidare pa ett annat sétt. |
och med att den lades ned i slutet av 1950-talet
och endast forekommit som museisparviag sedan
dess har mycket kunskap gétt forlorad. Mycket
kan finnas dokumenterat for att 6ka kunskaper
om ett sparvagnssystem skulle anldggas igen.
Manga saker har troligen dven dndrats sedan dess,
tekniskt sett. Vid aterinforande skulle resandet
kunna 6ka da transportslaget dr uppskattat och
med tanke pd den sa kallade “’sparfaktorn”.
Systemet kan dven bli attraktivt for resendrer och
for sparvigsintresserade da systemet kommer

att rada 1 speciella klimatforutséttningar. Om
finansiering kan ske pd ett alternativt sitt kan

det vara mojligt att anlédgga systemet. Tidigare
har det funnits rils mellan Kirunavaara- och
Tuolluvaaragruvan. Idag har denna tagits bort
och ersatts med skoterled. Ett forslag &r att
aterinfora denna bana som skulle kunna ga mellan
industriomradet och Tuolluvaara. Det skulle
aven kunna vara mojligt att forldnga banan ut till
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flygplatsen. Pa denna stracka terrdngen flack och
strackningen ar relativt rak.

Bergbana

Mojligheter for bergbana liknar de for

sparvagn. Bergbana skulle kunna ge en

historisk dterkoppling och vara populédr for
turister. Bergbana ldmpar sig dock troligen

endast pa Luossavaara eller vid brantare

backar. Investeringsmassigt dr sparvagn och
bergbana dyra alternativ. Kiruna har troligen inte
underlaget for att det ska gé ithop med exempelvis
biljettintdkter.

Sparbilar

Sparbilar har varit pa tal tidigare i Kiruna. Da
sparbilar viljs kan det fa en hog attraktivitet
bland turister och intresserade inom branschen,
sarskilt 1 borjan av systemets inférande samt om
Kiruna blir forst i Norra Europa med att satsa pd
sparbilar. Om det blir attraktivt bland resendrerna
dar svarare att sdga dé systemet fortfarande ar
obeprovat 1 verkligheten. Systemet dr kostsamt
och om det ska kunna vara realistiskt att
genomfora krédvs en vilja for att soka bidrag eller
en generds investerare.

Linbana

Att anvédnda linbana for Kiruna skulle dven kunna
vara mgjligt. P& s vis blir mer markutrymme
tillgéngligt och miljovénligare da inga fossila
brianslen behdver anvidndas. Sjdlva resan kan

bli en upplevelse i sig med fina och hiftiga
utblickar 6ver staden och gruvomraden. Dock
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kan systemet vara vindkdnsligt och avskridckande
for hojdradda. Det borde dven undersdkas om det
overhuvudtaget dr mojligt att anlédgga systemet
med tanke pd deformationerna och som darfor &r
beroende av placering. Det bor dven dvervigas
vilken typ av linbana som &r aktuell. Stabila
gondoler med flera vajrar kan vara aktuellt. Om
det dr flera stationer borde gondolerna kunna
kopplas av vid stationer utan att hela systemet
stannar foredras om mojligt.

Om det Nordvistliga alternativet for staden
viljs, skulle en linbana troligen kunna fungera
bra frdn LKAB upp till Loussavaaras topp via

en mellanstation vid ett nytt resecentra vid
lokstallsomradet, se bild 78. Fran LKAB till
Lokstallsomradet skulle denna bana kunna gé

1 Luossajérvi, utanfor deformationsomradets
beddmda utbredning. Pa sa vis dr det mojligt

att placera stolpar med nédra mellanrum dven

om terrangen dr flack. Denna strackning skulle
kunna liknas som en forsta etapp. Genom denna
strackning av linbanan kan den anvindas for flera
malgrupper; anstillda och besokare vid LKAB,
skiddkare, vandrare, hotellgéster och turister.

Det nya resecentrat bor da utformas som en nod
dar jarnvag och kollektivtrafik for resterande
upptagningsomrade finns samlat. Skidbacken bor
aven forldngas ned till stationen. Om I6sningen
fungerar vdl kan man dérefter 6vervdga om att
bygga ut systemet ytterligare, till resterande delar
av Kiruna.

Tunnelbana

Tunnelbana dr inte med i1 jimforelsen av de olika
fairdmedlen men ndmns som ténkbart alternativ
av nagra av de tillfragade. Med tanke pa Kirunas
klimat skulle ett system under mark som
tunnelbana ha sina fordelar. Det blir enklare drift-
och underhill da systemet inte behdver rojas

for is och snd. Det kan dven vara behagligare

for resendrerna att vanta pa taget pa en vind-

och viderskyddad plats @n ute i kylan. Dock &r
systemet kostsamt att anldgga. Men om det redan
finns tunnlar under mark som gar att anvénda
skulle denna kostnad minska. Om tunnelbana
skulle anvidndas for det nya Kiruna vore det dven
bra om systemet anlades forst, som alla andra
kollektiva trafiksystem, och dérefter bebyggelsen.

9.4. Finansiering

Alternativa finansieringsmojligheter for
kollektivtrafik finns, se kapitel 5. Vilken typ

av finansiering som skulle passa i Kiruna

ar svart for mig att avgdra. Da staden inte

har sa manga invénare kanske manga av de
alternativa mgjligheterna inte har samma effekt,
till exempel tringselavgifter och sérskilda
skatter. Hoga parkeringsavgifter i centrum

som gar till kollektivtrafikens utveckling kan
innebdra att dn fler dker till omrdden med gratis
parkering (storhandelsomradet) istéllet, om inte
kollektivtrafiken ar tillrdckligt attraktiv vilket
innebdr utebliven effekt och ett 6de centrum.
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Framtidens system bor vara energietfektivt och
gé pd fornyelsebart drivmedel. Ett miljovanligare
alternativ dn dagens &r det dven en 6kad kostnad,
i alla fall kortsiktigt sett. Om dagens bussar

ska drivas med fornyelsebart drivmedel behovs
nya bussar vilka dr kostsammare att kopa in dn
dieseldrivna. Alternativt firdmedel till dagens
bussar kraver dven omfattande investeringar.
Tradbussar dr exempel pa ett inte lika kostsamt
alternativ som Ovriga av de jimforda systemen.
Da tradbussar dter har kommit tillbaka till
marknaden, dr det mojligt att dess kostnader
minskas samt att systemet och erfarenheter

om det forbittras. Investering av spérbilar

kan bli kostsamt da sparlingden blir lang
eftersom systemet ska tdcka ett stort omrade.
Kilometerkostnaden for linbana och spéarvagn ar
likvardig. Utdver fardmedel foreslds investering
1 attraktivare hallplatser, forenklat biljettsystem,
realtidsinformation samt mobility management
och beteendepaverkande dtgérder. Detta dr viktiga
och betydelsefulla investeringar. Investeringar
som det kanske kan ldggas ned mer kapital pa
om en mindre kostsamt investering for fardmedel
valjs.

Det &r viktigt att inte bara se till dagens
investering utan till framtidens driftskostnader.
Personalkostnader utgdr en stor del av
kollektivtrafikens kostnader. Oavsett vilket
fairdmedel som anvinds kommer personal

att behovas. De olika fardmedlens drift- och
underhéllskostnader bor undersokas niarmare.
For spérbil kan detta vara svart di det inte ar
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Teckenforklaring

Ny vag
— Linbana
_— Buss/tradbuss
e Sparvagn

Nod

Stéckan med sparvagn
tillgodoser i forsta
hand malpunkten
Tuollavaara. Linjen
kan Gven fortsatta ut
till flygplatsen. Denna
strackning skulle dven
kunna genomféras med
till exempel separat
bussbana, trédduss eller
linbana.

Stréckan med buss/
tradbuss tillgodser i
forsta hand mélpunkten
Lombolo. Har féreslds
att stréckningen

gdr genom
bostadsomrddet
Lombolo i den mén

- det &r mojligt for att

minska linjeldngd
och restid samt for
att gora systemet
tillgangligare. Linjen

~ gar forbi Lombia dar

manga arbetstillfallen
och aktiviteter finns.
Strackningen kan
forandras allt eftersom
marken paverkas.

Stéckan med linbana
placeras p& markens
“sdkra sida”. 3
stationer; LKAB, nytt
resecentrum (?) och
Luossavaara
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ett beprovat system. Sparbil kan mojligen ha
farre anstéllda jamfort med Ovriga system,
beroende pd hur mycket underhall som systemet
kraver. Vid linbana beror antal anstéllda pa hur
manga stationer som planeras ldngs linjen. Ju
fler stationer, desto mer personal krdvs da varje
station bor bemannas. I storre stdder har trddbuss
och sparvagn minskade personalkostnader

da flera vagnar kan kopplas pa enheterna

och pa sa vis kunna ha hogre kapacitet utan
Okade personalkostnader. Denna férdel med
dessa fardmedel ir inte aktuell 1 Kiruna da det
kapacitetsbehovet inte finns. Driftskostnader for
sparbundet alternativ kan vara hogre 4n ett lin-
eller tradbaserat fardmedel, speciellt vintertid da
rdlsen méste hallas ren frén sno.

Vid investeringar 1 ett nytt system kan bidrag fran
staten sokas. Chanser for tillgivelse for detta kan
troligen 6ka om det system som det planeras for
ar miljovanligt.

For att kunna bedoma finansiering och
dess mojlgiheter behovs bittre insyn i
kollektivtrafikens ekonomi i kommunen.

9.5. Forslag till fortsatt arbete

En resvaneundersdkning vore av intresse for

att ta reda pa de faktiska resmonstren bland
invanarna i Kiruna och kunna planera och
forbattra dagens kollektivtrafik. En kartlaggning
av alla malpunkter och resfloden skulle kunna

komma till anvindning vid planering av linjenétet
i nuvarande Kiruna men dven for det framtida
samhdllet. En storre undersékning om invanarnas
kunskap om och attityd till dagens bussystem och
framtidens mojliga kollektivtrafik vore av intresse
for att se behov och fa invanarna engagerade 1
fragan.

Det skulle vara intressant att studera hur
resvaneundersokningar kan effektiviseras,
oavsett stad. Hur kan nya tekniska instrument
anvindas for att kartldgga resmonster? Kan till
exempel personer utrustas med gps-sidndare som
skickar information om var de befinner sig for att
automatiskt kartldgga fardvagar och 1 vilken grad
strdk anvénds?

Da nya linjenitet i Kiruna infors 2010 skulle en
undersokning om resvanor efter inféorandet och
utvdrdering av genomforandet vara intressant.

Vid inforandet av det nya linjenétet skulle
personliga samtal med invanare kunna
genomforas for att informera om fordndringar och
utbud. Vilket i sin tur kan fordndra beteenden och
attityder till aktiv transport och kollektivtrafik.

En storre forfrigning till invanarna i Kiruna

om vad de vill ha som kollektivt fardmedel 1
staden skulle dven vara intressant. En hemsida
pa Internet med till exempel forslag, forum och
omrdstningar skulle kunna skapas. Hur gér man
detta pa basta sitt?
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Nya typer av fardmedel. I stort sett &r det samma
typer av fairdmedel som funnits det senaste
arhundradet och utveckling av dessa. Finns

det ndgon utveckling av helt nya system eller
fardmedel?

Hur kan lokaltrafiken 1 Kiruna eller andra stader
samordnas béttre med andra transportmedel som
flyg, tdg och ldnsbuss men dven cykel, gang och
bil? Var kan bilparkeringar for kombinationsresor
skapas? Hur kan bilpooler och 6kad samékning
kan genomforas?

Studera samband mellan stadsplanering och
kollektivtrafik. Hur planeras samhillet eller
staden sd ultimat som mojligt for en effektiv
och attraktiv kollektivtrafik? Var placeras
byggnader, entréer? Hur kan kollektivtrafiken fa
storre prioritet i kommuners planering? Hur kan
kollektivtrafik bli en valfraga i Sverige?
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Foto: LKAB © Bildarkivet Kiruna kommun
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BILAGA 1 Exempel for utveckling av hallbara fardsatt

Bdsta resan

Bista resan dr en satsning som gors i
Visternorrland och Vésterbotten med EU-stod.
Syftet &r att uppna attraktiva och
konkurrenskraftiga arbetsmarknadsregioner
genom héllbar regionforstoring och kraftigt

okad andel kollektivt resande. Fyra personer

ar anstillda 1 projektet och arbetar med
huvudomradena: attityder och beteenden,
attraktiva bytespunkter

och samordnad samhillsplanering. For att
fordandra attityder och beteenden arbetar man med
informationsinsatser och kampanjer, uppsdkande
transportradgivning, resendrsperspektivet hos
yrkesgrupper och samordnad synpunktshantering.
Resvanor och attityder undersoks och en regional
linjenétsanalys genomfors. Inom omradet
bytespunkter och samhéllsplanering arbetas med
smaskaliga, attraktiva bytespunkter, samt forum
for samhallsplanerare pa alla nivaer.

Carfree cities

Den internationella bilfria dagen firas den

22 september. Kampanjdagen vill fasta
uppmarksamhet vid alternativa transportsitt och
den betydelse de har for miljon och trivseln i
stadskdrnorna och kommunernas centrum.

Den goda staden

Den goda staden ér ett stadsutvecklingsprojekt
som péagar fran 2005 till 2010. Medverkande 1
projektet dr Vagverket, Banverket, Boverket,
Sveriges kommuner och Landsting samt
kommunerna Jonkoping, Norrk&ping och

Uppsala. Projektet &mnar hitta 16sningar for att
planera en stad ddr ménniskor trivs samtidigt
som bade person- och godstransporter sker med
hénsyn till miljén och invénarnas behov. Genom
samverkan kring faktiska planeringsuppgifter

1 kommunerna utvecklas kunskap, processer
och lésningar om hur integrerad planering av
bebyggelse och transportsystem bedrivs. Bocker
har getts ut och seminarier samt rapporter har
genomforts 1 samband med projektet for att sprida
kunskap och erfarenheter.

EU-projektet MAX

EU-projektet MAX var det storsta EU-projektet
inom MM och avslutades hdsten 2009. Projektet
resulterade 1 verktyg for att forbattra MM-arbete,
bland annat hur man integrerar MM och fysisk
planering samt hur man kan utvérdera och
forbéttra arbetet genom kvalitetledningssystem.

Europeiska trafikantveckan

Sedan 2002 pagér kampanjen “European Mobility
week”, Europeiska trafikantveckan, i Europa en
vecka i september varje ar. Syftet med kampanjen
ar att stodja och initiera insatser 1 trafikmiljon
som leder till att stader blir sdkra, tillgéngliga

och hilsosamma. Lokala myndigheter kan
anvinda trafikantveckan som en testperiod for
nya transportatgérder, for att se om de fungerar
och hur de tas emot. Kampanjen har ett nytt

tema varje ar, 2009 var temat “’klimatsmart 1
stan”. Naturvardsverket har i uppdrag att vara
kommissionens och kommunernas kontakt 1
Sverige. Antal stider som deltagit i kampanjen

har 6kat, 2009 deltog 2 181 stader varav 51
svenska. De som vill rdknas som deltagande

stad forvintas géra minst en bestdende insats

till stod for hallbar stadstransport som till
exempel; bilfria zoner eller zoner med farthinder,
forbattrad infrastruktur for fotgdngare och
cyklister, samédkning eller bilpooler, innovativ
kollektivtrafik, resplaner for foretag och skolor
samt miljovénligare bussflottor.

Fodral

Fodral (organisation for Finansiering Och DRift
Av Latt spértrafik 1 Sverige) drivs av Trivector
under 2007-2008 1 samarbete med intresserade
kommuner, lénstrafikbolag, samt regionala

och statliga foretrddare. Forskningsstodet fran
Vinnova syftade till att utreda de organisatoriska
forutséttningarna for att finansiera och driva lokal
och regional ldtt spértrafik.

Fordubblingsprojektet

Fordubblingsprojektet dr en partnersamverkan
mellan olika organisationer inom branschen

som sedan ar 2008 verkar for att fordubbla
kollektivtrafiken pa sikt och fordubbla resandet
till ar 2020. De medverkande organisationerna dr
Svensk Kollektivtrafik, Svenska Bussbranschens
Riksforbund, Svenska Taxiforbundet,
Branschforeningen Tagoperatorerna samt
Sveriges Kommuner och Landsting.

For att 6ka andelen kollektivresor har ett
handlingsprogram tagits fram. For att bygga
en attraktiv kollektivtrafik vill branschen



tillsammans med staten genomfora foljande:

- Utveckla gemensamma systemen for
information, bokning och betalning

- Skapa attraktiva bytespunkter

- Skapa nya affarsmodeller och skatteregler
som skapar ratt forutsdttningar och gynnar
kollektivtrafiken

- Satsa pa infrastruktur med kollektivtrafikprofil

Det gar att anmdla pilotprojekt inom
fordubblingsprojektet.

Hallbart resande

Vigverket har tagit fram en samling med
konkreta atgirder for dessa steg som beror resor
till olika malpunkter som arbete, skola, idrott-
och evenemang. Atgirderna handlar bland annat
om aktiv transport, kollektivtrafik, bilpooler,
samakning, virtuella moten och distansarbete.
Genom att anpassa, kombinera och premiera
alternativen pa olika sétt anses att resvanor,
attityder och beteenden kan fordndras.

Klimatkommunerna

Klimatkommunerna dr en forening for
kommuner, landsting och regioner som jobbar
aktivt med lokalt klimatarbete. Féreningen har
kommuner och ett landsting som medlemmar
och tillsammans drygt 2 000 000 invanare. Det
overgripande syfte for klimatkommunerna ar

att minska utslédppen av vixthusgaser i Sverige.
Foreningen ska stodja kommuner som vill arbeta
med klimatfragan samt vara en padrivande

aktor for det nationella klimatarbetet genom

att lyfta fram vilka mdjligheter, hinder och
drivkrafter som har betydelse for arbetets resultat.
Klimatkommunerna ska sprida information

och erfarenheter om lokalt klimatarbete och

hdja kunskapen om klimatproblematiken.
Klimatkommunerna ska dven arbeta for
internationella samarbeten samt ha kontakter med
liknande nétverk 1 andra lénder.

Koll framat

Koll framét bérjade med ett regeringsuppdrag
till Vagverket och Banverket 2006. Det

blev en avstamp for en bred diskussion med
branschen. I slutet av 2007 presenterade
Vigverket och Banverket det konkreta
nationella handlingsprogrammet Koll framat for
kollektivtrafikens utveckling. Till de omraden
som prioriterats hogst hor:

- Samordning av system for information, bokning
och biljetthantering

- Attraktiva, tillgingliga och effektiva
bytespunkter

- Kraftsamling for en anvéndbar kollektivtrafik
for personer med funktionsnedséttningar

- Kvalitet i kollektivtrafiken

- Kollektivtrafik i1 gles- och landsbygd.

KOMIMP

Projektet KOMIMP drivs av Upplands lokaltrafik
1 samarbete med Skénetrafiken och Lénstrafiken 1
Orebro samt Svensk Kollektivtrafik. Huvudsyftet
med projektet Kompetensspridning och

implementering av forskning och utveckling,
KOMIMP, ér att utveckla metoder for att sprida
befintlig forsknings- och utvecklingsresultat
till branschen. En viktig del i projektet ar
seminerier som utgér fran konkreta problem
som deltagarna onskar belysta och diskuterade
pa seminariet. Seminarieserien genomfors hos
de 3 trafikhuvudmén i samarbete med Svensk
Kollektivtrafik som deltar 1 projektet.

Kollepedia ar en del i projektet KOMIMP.
Kollepedia ar kollektivtrafikens fria encyklopedi.
Syftet med kollepedia ir att sprida kunskap inom
kollektivtrafik bade till offentlig verksamhet

och den privata ndringen. Kollepedia &r
kollektivtrafikens 6ppna uppslagsbok som

ar inspirerad av Wikipedia och bygger pa

idén att alla anvéndarna hjdlps &t att bygga
uppslagsboken. P4 Kollepedia finns bland annat
Svensk kollektivtrafiks samlade terminologi for
kollektivtrafik som grundar sig pa Transmodel
och arbete av Hogia och Visttrafik. I Kollepedia
finnas d@ven beskrivning av tillimpningar och
dmnesspecifika artiklar.

PROCEED

PROCEED, Principles of successful high quality
public transport operation and development, ar
ett EU-projekt om kollektivtrafikplanering. Syftet
med projektet dr att utforma ett planeringsverktyg
som kan anvindas for att utveckla en
framgangsrik kollektivtrafik i sm& och medelstora
europeiska stider, fraimst busstrafik i stider

med upp till 250 000 invanare. Verktyget ska



aven kunna anvéndas 1 utbildningssyfte vid
universitet. Foretaget Trivector dr koordinatorer
for PROCEED. I projektet har forskare studerat
tidigare forskningsresultat inom kollektivtrafik
och kollektivtrafik 1 olika stdder. Verktygen

som tagits fram har dven testats i olika stdder 1
Europa. En hemsida pa Internet har tagits fram
som dr tillgénglig 1 borjan av 2010. Dér ar resultat
samlade och forslag pa arbetssitt ges.

R3 - Resande Research Resultat

I R3-projektet samverkar Varmlandstrafik

AB, Vigverket, ldnsstyrelsen 1 Varmland

och Karlstads universitet. Projektet har tre
doktorander. Forskningen bedrivs inom omradena
”Kvalitet 1 upphandlad néatverksorganisation”,
”Mélskapandeprocessen i ett intressentnétverk
sett ur en trafikhuvudmans synvinkel” samt
”Linjestruktur for en héllbar regional utveckling”.

SAMOT

SAMOT, Service and Market Oriented

Transport Research, ér ett center inom
kollektivtrafikomradet som startade under viren
2006. Syftet ar att utveckla kollektivtrafiken
genom en specifik satsning pa tjédnsteutveckling. I
SAMOT ingér Karlstad universitet, Fardtjdnsten i
Goteborgs stad, Karlstad kommun/Karlstad buss,
CONNEX Sverige AB, Goteborgs Sparvagnar
AB, Virmlandstrafik AB, Stockholms lokaltrafik
AB och Svenska lokaltrafikforeningen

Tillganglig resa
Tillginglig resa dr en utmarkelse som Sveriges

Kommuner och Landsting har instiftat for

att sprida goda exempel och sprida andra.
Varje ar delas utmérkelsen ut till nigon som
genomfort framgangsrika atgarder till nytta for
funktionshindrades resa. Ar 2009 gick den till
Stockholm stad som arbetat malmedvetet och
med en genomtinkt strategi visat hur man kan
arbeta for att skapa ett tillgdngligt samhalle
for alla. Nu arbetar de med utmaningen att bli
vérldens mest tillgidngliga huvudstad ar 2010.

Transport 2030

Projektet Transport 2030 &r en framsyn av gods-
och persontransporter och dess infrastruktur
med perspektivet ar 2030. Syftet dr att skapa

en praktisk samverkan mellan naringsliv,
myndigheter och akademi kring langsiktiga
utvecklings- och fordndringsbehov med avseende
pa hela transportsystemet. Projektet dr ett
samarbetsprojekt mellan Banverket, Vigverket,
Luftfartsverket, Sjofartsverket, Vinnova samt
IVA, foretag och forskare. Projektet pagar i ca
1,5-2 &r med Overgripande malsittning att skapa
foljande tre forutsattningar; Ett transportsystem
som befrdmjar ekonomisk utveckling och valfard
och klarar hoga krav pa sdkerhet och uppstillda
klimat- och miljomaél. En nationell satsning pé
forskning som ger Sverige en ledande roll inom
transportteknologi och logiksystem. En effektiv
samverkan mellan samhélle och nédringsliv som
priglas av en gemensam maélbild och en tydlig
fordelning av roller och ansvar. Hittills, under
hosten 2009, har en malbild och vision for
transportsystemet 2030 tagits fram. Bland annat

att en transportniring som drivs av visionen

om ett hallbart transportsystem skapas och att
kollektivtrafikens andel av persontransportarbetet
fordubblas till foljd av att vixande stdder och
regioner stéller krav pa en effektiv och attraktiv
kollektivtrafik.

Transportlosningar i glesbygd
Transportlosningar i glesbygd ar ett EU projekt
som pagar fram till slutet av augusti 2012.
Projektet dgs av Landstinget i Vésternorrland med
Linstrafikbolaget Din Tur och Ange kommun
som samarbetspartners. Innan juli 2010 ska en
rapport av resultaten att presenteras for projektets
styrgrupp, dgare, samarbetspartners och for
allménheten. Transportldsningar i glesbygd
delfinansieras av den Europeiska Unionens
program for den norra periferin (NPP2).

Vandrande skolbuss

Vandrande skolbuss &r organiserat samgaende
dér fordldrar/vardnadshavare turas om att folja
sina egna, och andras, barn till och/eller fran
skolan. Genom detta kan forbattringar pa livsstil,
trafik och milj6é nds. Promenader till skolan har
visats ha positiva effekter som till exempel béttre
hilsa och 6kad koncentrationsformaga. Det ar
dven socialt och barnen far trining i att vara i
ndr- och trafikmilj6. Det dr en fordel om barnen
bor i samma bostadsomrade och gar i samma
klass eller har samma tider. Antingen bestdms en
fast motesplats eller s& gér man runt och hamtar
upp barnen. Om fem familjer gr samman, kan
exempelvis en familj ha ansvar en dag per vecka.



BILAGA 2 Exempel pé stdders arbete med MM och kollektivtrafik

Avesta

Avesta kommuns kostnader for kollektivtrafiken
har okat under senare ar samtidigt som antalet
resendrer minskat. Analys av dagens trafik

visade att det stora problemet 14g i kommunens
kostnader for skolskjutsverksamhet. En detaljerad
analys visade att manga elever har skolskjuts
trots att de bor inom de avstdnd som kommunen
satt upp for rétt till skolskjuts. Analysen visade
ocksa att det med en battre anpassning mellan
skolans och linjetrafikens tider skulle gé att ta
bort flera sdrskilda skolturer. Ett forslag togs
dérfor fram baserad pa dndrade skoltider vid fem
grundskolor, dndrade korvédgar och avgangstider
for ett antal turer 1 den allménna kollektivtrafiken
samt en bittre efterlevnad av kommunens
skolskjutsreglemente. Atgirderna har beréiknats
ge en besparing for Avesta kommun pa minst

3 miljoner kr per ar utan att nimnvért paverka
kvaliteten eller minska utbudet i kollektivtrafiken.
En stor del av besparingen beror pé att manga
bussar kan tas ur trafik. Att justera skoltider for
béttre anpassning till kollektivtrafiken har visats
ga att genomfora. Under projektet fanns det en
stor uppslutning kring de forslag som redovisades
1 samband med uppdraget fran savél politiskt
hall, trafikhuvudmannen Dalatrafik, berérda
forvaltningar samt skolor. Forslagen som gavs var
konkreta istéllet for att vara koncept.

Freiburg, Tyskland

Staden har haft en tydlig trafikplanering sedan
1970-talet. 1989 beslots att biltrafiken far ej
stora staden och istdllet ge plats for manniskan.

Stadsplaneringen dr malmedveten och utgér
frdn malsittningar och stadens forutsattningar.
Centrum é&r endast tillgdngligt via cykel-

och géngbanor eller med kollektivtrafik.

Tva av kollektivtrafikens linjer korsar mitt

1 centrumkérnan. Trots detta lever handeln
fortfarande kvar i centrum. Kollektivtrafikens
andel har 6kat och 320 resor per invanare och ar
sker med kollektivtrafik.

Géoteborg

K2020 1 Goteborgsregionen syftar till att skapa
en gemensam framtidsbild for utvecklingen av
kollektivtrafiken 1 Goteborgsregionen. Projektet
drivs 1 samverkan mellan Goteborgsregionens
kommunalférbund, Géteborgs Stad,

Visttrafik, Véigverket, Banverket och Vistra
Gotalandsregionen. Arbetet koncentreras till
den centrala delen av Goteborgsregionen, som
omfattar titortsomradet i Goteborg, Mdlndal och
Partille. Det omfattar ocksé struktur och resande
1 Goteborgs lokala arbetsmarknadsomrade,
vilket 1 princip innebédr omradet med en timmes
pendlingsavstand till Géteborg. Malet ar

att ar 2025 ska andelen resor som gors med
kollektivtrafiken ha 6kat frdn dagens 25 procent
till 40 procent. Det betyder att da gors en miljon

resor per dygn jaimfort med dagens cirka 450 000.

I Goteborg har projektet Nya Vigvanor

drivits under ett par &r med framgéng for
direktbearbetning av potentiella resendrer. Har
pagar dven ett ambassaddrsprojekt som gar ut pa
att instruera och undervisa ndgra nyckelpersoner

som sedan sprider vidare informationen till
kollegor, elever, vianner med flera. (Forstudie -
Attraktiv kollektivtrafik pa vég)

Trafik for livet dr ett skolprojekt i samarbete
med Goteborgs stad och Volvo AB. Syftet med
projektet dr bland annat att ge skolan inblick

1 trafiksdkerhet och diskutera hur trafik kan
integreras i1 undervisningen. Projektet arrangerar
larardagar och elevpass. I forsta hand riktar sig
projektet till hogstadiet. Huvudbudskapet ar att
hastighet dr mycket betydelsefull for utgangen
av en olycka och att transporter ar viktiga for
samhdllet.

Gavle

I Gévle har man arbetat med mobility
management for 6kat cykelanvdndande. Det har
varit cykeltdvlingar mellan foretag for att se vilka
som cyklar mest till jobbet. I samband med detta
har det dven varit lotteri for samtliga deltagande.
For att f4 en morot och att alla kan vinna.

Gratis ldnecyklar i staden. Reklam med forebilder
eller kdnda personer som anvinder hjdlm.
Projektet har visat att fler cyklar till jobbet.
Mjolkpaketen kan nyttjas som reklampelare for
information om aktiv transport och dess fordelar.
(MM-svenska kommunforbundet)

Houten, Holland

Houten &r en stad som byggdes pé kort tid 1 slutet
av 1970-talet och for ndrvarande har ca 30000
invanare. Staden planerades utifran cyklisters
behov och goda forutséttningar for cykeltrafik



har skapats. Houten dr uppbyggd av 16 olika
zoner som tillsammans har en avling, oval

form med en diameter av 2-4 km. En ringled

gér runt hela staden och den maste anvéndas

for att kora bil mellan de olika zonerna. Mellan
zonerna finns ddremot ett vil uppbyggt cykelnit,
delvis i gronomraden, som starker cykelns
konkurrenskraft gentemot bilen. (TRAST, 2007)

Karlstadbuss

Ett av fordubblingsprojektets pilotprojekt ar
tatortstrafiken 1 Karlstad som har malen att
fordubbla resandet till 2015 och ha Sveriges
mest ndjda kunder inom kollektivtrafiken.
Karlstadsbuss har redan uppvisat en
trafikokning, ndstan fordubblat antalet resor pa
5 ar mellan 2005 och 2009, genom att anpassa
linjedragningen bittre till befolkningsunderlaget.
For att nd malen har ett dtgidrdsprogram arbetats
fram. Programmet syftar till att skapa mervirde
for resendrerna och fa fler bilister att resa
kollektivt. Det handlar framst om:

- Forenklade betalformer

- Bearbetning av presumtiva kunder pa
arbetsplatserna och i1 bostaden

- “Prova pa”-perioder

- Snabbusstrafik pa vissa linjer enligt BRT-
konceptet (Bus Rapid Transportation)

- Kollektivtrafik pa Karlstads vattenvigar som
komplement

- Téavling bland forarpersonalen for att f4 dem att
vérva nya kunder

- Utbildning av all personal gillande service- och

bemdtandefragor

- En spjutspetsbuss - premiebussen med
klimatanlaggning och superkomfort - kommer att
vara kollektivtrafikens ansikte utit

- Ytterligare utokning av turtdtheten 1 takt med
okad efterfragan.

Genomforandet kommer att ske steg for

steg och planeringen bygger pa en utvecklad
samverkan med alla involverade aktorer.
Karlstadsbuss driver projektet med Swebus,
stadsbyggnadsforvaltningen, teknik- och
fastighetsforvaltningen samt miljoforvaltningen
1 Karlstads kommun. Universitetet i Karlstad &r
dven inblandat.

Linkoping

Link6pings kommun har ambitionen att 6ka
kollektivtrafikens marknadsandel i staden.
Oversiktsplan for staden innehaller inriktningar
och strategier for att uppfylla detta mal.
Grunden é&r bl a inriktningen att bygga en mer
attraktiv stad diar ménniskor viéljer att vistas.
Genom att 6ka resandet 1 kollektivtrafiken kan
transportbehoven tillgodoses samtidigt som
staden byggs ut med fler och storre ytor for ett
stadsliv som bygger pd ménniskors vilja att
vistas 1 fordonsfria miljoer. Staden ska ocksa
byggas mer sammanhédngande och med storre
tithet for att forbéattra forutsittningarna for en
bra kollektivtrafik. Gatunitet ska besta av gator
en stadsmassig karaktir innanfor den sk yttre
ringen. Kollektivtrafiken byggs upp kring ett
hogkvalitativt system, "LinkLink™, som bestér

av sammanlagt atta huvudstrak med raka, gena
linjestrackningar i strdk med stora resbehov.
Kollektivtrafikstraken styr utbyggnad av staden
1 Ovrigt, det forsta strdket i LinkLink har redan
byggts ut 1 ett omrade som pa sikt ska utvecklas
med bostidder och verksamheter. Som stdd for
arbetet har ett antal utbyggnadsstrategier for
kollektivtrafiken formulerats. Dessa strategier
ar vagledande for all utveckling av framtidens
kollektivtrafik 1 Linkoping. (Taget fran VTI)

Lund

Lunds kommun ar huvudman for stadstrafiken

1 Lund. Kollektivtrafikkontoret inom tekniska
forvaltningen driver och utvecklar verksamheten
som omsitter ca 90 miljoner kronor per ar.
Politiskt ansvarig dr tekniska nimnden. Trafiken
utfors av entreprenorer. Under ett ar gors ca

6.9 miljoner resor. Trafiksystemet bestar av

sex huvudlinjer 1-6, tre servicelinjer 10-12, tva
direktlinjer 20, 21 samt kompletteringstrafik.
Trafiken utfors med 47 tidtabellslagda bussar
varav fem pé servicelinjerna. Vagnparken ér
modern och miljovénlig. Samtliga fordon har
lagt golv och drivs med naturgas. I systemet
ingér ca 400 héllplatser varav en som dr en
viktig knutpunkt. Hir finns kundservice i form
av trafikinformation, biljett- och kortforséljning.
Information om resor finns tillgéngligt pa
webbplats och mobil genom Skanetrafiken.

Lund arbetar med MM for att underlatta for
individen att gora ett miljoanpassat val och
vill se till att den information som kravs



finns tillgéngligt. Mdnga md&ten genomfors
dérfor pa offentliga platser och 6ga mot dga.
Information om alternativ ska finnas tillgdngligt
pé biblioteken, medborgarkontoren och pé
Internet. De delprojekt som ingar &r smart
trafikant pa bostadsomrdden och pa arbetsplatser,
miljéfordon, effektivare anvandning av
kommunala fordon, integrering av mobility
management 1 hogre utbildning, intermodala
erbjudanden, testresenérer och utveckling av
interaktiv service pa webben.

Malmé

Malmo behover en kollektivtrafik som klarar
okad kapacitet d staden och Oresundsregionen
vaxer 1 befolkningsméngd. Hosten 2007 startade
Malmo stad en utredning om framtidens
kollektivtrafik. En av utgdngspunkten ar att
kollektivtrafiken planeras sé att den kan bidra
till 6kad integration genom att Malmdborna kan
bli mer rorliga. Utredningen dr uppdelad i tre
aktiviteter. Den fOrsta ér regional utveckling,
attraktivitet och kollektivtrafikens forutsittningar,
den andra dr fysisk planering - kollektivtrafik
och markanvéndning och slutligen &r den tredje
trafiksystem — mojligheter och restriktioner.

Ockelbo kommun

Kuxaprojektet ar ett utvecklingsprojekt for
trafik 1 glesbygd i Ockelbo kommun. Under
forsoksperioden har en méngd olika delforsok
genomforts for att forbéttra trafiklosning,
information, planering, samordning, regler
mm. Projektet har ifrdgasatt flera tidigare

grundldggande standpunkter och gamla
fordomar vilket har lett till en stimulerande
utveckling med flera mycket goda resultat. Som
grundidé har Kuxaprojektet att samordna de
samhéllsbetalda resorna sé att resenérerna far
ett totalt battre trafikutbud. Praktiskt har detta
skett 1 Ockelbo genom att linjetrafik, skolskjuts
och fardtjanstresandet samordnats till en enda
trafiklosning. Basen 1 systemet utgors frimst av
skolskjutstrafik. Storre delen av den skolskjuts
som tidigare utfordes av taxi och sirskilda
skolskjutsturer med buss har gjorts om till
busslinjer som alla kan dka med. All trafik har
anpassats sa att man kan resa med buss och byta
till tag for att arbetspendla 1 Gavle. Trafiken
bestar av atta linjer frdn byarna in till Ockelbos
och en inne 1 titorten som sarskilt anpassats till
dldre och fardtjinstberattigades behov. Det har
inneburit att dven fardtjdnsten minskat. Projektet
med Kuxatrafiken startade med forberedelser
hosten 1994. Den nya trafiken kom igang 1
augusti 1995 och sedan dess invanarna i Ockelbo
rest gratis med en kollektivtrafik som ar betydligt
béttre 4n innan projektet borjade. Storsta
forbattringen av trafiken kom 1 Kuxaprojektets
forsta etapp 1995-1997. D4 fyrdubblades antalet
turer per dag till alla delar av kommunen och
bytesmojligheterna till regional trafik blev
radikalt béttre. I den andra etappen har inte
utokningen av trafiken varit lika dramatisk, men
jamfort med forsta etappen sa har Kuxatrafiken
ar 1999-2000 ca 20 % storre trafikutbud. Den
senaste utokningen var forutom titortstrafiken
KUXA att byarna fétt ndgra handlarturer per

vecka och att indragningarna under skolornas lov
ar farre. Handlarturerna har kommit till for att
minska véntetider for de som bara skulle in och
handla 1 Ockelbo.

Stockholm

Stockholm stad vill visa andra resealternativ &dn
bil och uppmuntra till sddant som gynnar barns
hélsa och en bittre trafikmiljo runt skolor och
har dérfor utvecklat metoder for att paverka
invanda resemdnster. Fordldrar och pedagoger
har inspirerats for att uppmuntra barn att
promenera, cykla eller saméka till skolan, bland
annat har en film producerats om vandrande
skolbuss, broschyrer och ldrarhandledning.
Skolvagar utformas sikrare, tryggare och rikare
pa upplevelser. Affisch om alternativa fardsitt
samt en checklista for sdkra skolvagar har gjorts.
I samarbete med foréldrar, elever och pedagoger
har handlingsplaner och kartor tagit fram for
avlamningsplatser for bilakande foréldrar vid
skolor.

De metoder som utvecklats har visats vara
framgangsrika. Detta pekar pa att det finns stor
potential att minska bildkandet till och fran
skolan fOr att pd sé sitt 1dgga grund for battre
resvanor. Kunskap och motivation att prova andra
resealternativ till frdn skolan har 6kat. Andelen
barn som gér tillsammans till och fran skolan har
okat, ménga vandrande skolbussar startas, flera
forédldrar har dndrat sina resvanor och manga
skolor vill jobba med trafikhdlsofragor. Antalet
skolor som deltar i skolutmaningen ”G4& och cykla



till skolan” har &kat for varje ar. Over hilften av
de skolor som medverkat redovisar att uppemot
98 % av deras elever har gatt eller cyklat till
skolan. P4 flera skolor har bildkningen minskat.
Elever, fordldrar och pedagoger, vars resvanor
fatt en positiv viandning, dr vdra ambassadorer 1
skolorna. Erfarenheter av metoderna har spridits
till andra ldnder som England, Kanada, Tyskland,
Lettland, Norge och Danmark.

Sundsvall

Projektets syfte dr att visa att det gér att 6ka
resandet och gora reseniren ndjdare samt
forbéttra utbud och kvalitet 1 ett ndra samarbete
mellan kommunen, trafikhuvudmannen och
operatoren. Malet &r att fordubbla det kollektiva
resandet till 2015 och dérigenom minska
miljobelastningen i kommunen samt skapa
ndjdare kunder. Detta ska dstadkommas genom
att arbeta med attityd- och beteendepaverkan,
satsa pa bittre bemdtande och beaktande av
resendrernas synpunkter, ett aktivt arbete

med prisséttning och rabatter och pa dkad
framkomlighet 1 trafiken. Ansvarig for projektet
ar Visternorrlands Lans Trafik AB (Din Tur),
Sundsvalls kommun och Busslink.

Tromsd, Norge

Buss med bemannad daghemspersonal som kor
runt i bostadsomraden for att hdmta upp barn
som ska till dagis. Systemet finns i Tromso,
Norge. Tjénsten dr gratis for fordldrar som nyttjar
erbjudandet och viéljer att 14ta bilen std for att ta
buss till jobbet. (SWECO)

Zirich, Schweiz

Zurich har ca 370 000 invénare 1 staden.
Kollektivtrafiken trafikeras med sparvagn, trad-
och dieselbuss pé 13 sparvagnslinjer och 75
busslinjer. Forvéintad passagerarvolm avgor val
mellan sparvédg och buss i1 planeringen. Bade
sparvagn och buss har full prioritet i signaler och
stora delar av systemet trafikeras 1 egna korfilt.
Nitet har 414 hallplatser och riktlinjen &r att alla
stadens invanare ska ha max 300 m gangavstand
till ndrmaste hallplats. Trafiken pagér fran kl.
5.00 pa morgonen till tolv pa kvéllen, dérefter
nattbuss. Det dr alltid minst halvtimmastrafik
och 1 hogtrafik kors 6,7-minuterscykler. Varje
dag gors ca 840 000 resor. Trafiken finansieras
till 57% av intékter frdn den egna verksamheten
och resterande fran bidrag av kantonen och fran
kommunerna via det regionala trafikbolaget
ZVV. Det satsas pa nya trafiklednings- och
informationssystem. Marknadsforing sker,

t.ex. for samarbete med evenemang, bilpooler.
Systemets enkelhet prioriteras, t.ex. genom
fargkodade linjenummer, realtidssystem och
enkelt biljettsystem. Hallplatser och terminaler
utformas och underhalls for att vara rena,

sakra och estetiskt tilltalande. Café och service
integreras 1 terminalerna. En strategi for
kollektivtrafikens utveckling till 2025 har tagits
fram for att bland annat klargora forutsittningarna
for stadsplaneringen. Kundorienterad planering
ar nyckelord i strategin. Allmdnheten informeras
om strategins innehall genom filmer och
broschyrer. Externa etableringar delfinansierar
kollektivtrafiken under minst tv4 &r eller till

att resandevolymen ér tillrackligt stor for att
trafikbolaget ska ta dver helt. Restriktioner i
parkeringsatgang har dven inforts. Exploatorer
foredrar trots detta mer och mer centrala tomter,
med tillgang till kollektivtrafik, framfor externa
etableringar.

Uppsala

Sedan 2002 har Uppsala léns landsting arbetat
med ett program, Hilsocyklister, for att

minska miljoeffekterna av resande. En sdrskilt
framgangsrik atgiard inom atgardsprogrammet
var hélsocyklistprojektet. Syftet med projektet
var att dvertyga vanebilister eller de som pendlar
med kollektivtrafik att ta cykeln till jobbet minst
3 dagar per vecka under ett ar. Efter att de nya
cyklisterna signerat ett kontrakt om att pendla
med cykel minst tre dagar per vecka under

ett dr, erholl de bl a cykeldator, cykelhjdlm

och regnkldder. Hilsotester genomfors fore

och efter testdret. Sedan starten 2003 har 480
anstillda deltagit 1 projektet och 83 % av dessa
har fullfoljt uppdraget. Projektet har pagétt 1

fem &r och ldngtidseftekter av fardmedelsval,
emissioner, hilsostatus och sjukfranvaro har
setts. I hela Uppsala 1an har den totala (arliga)
effekten berdknats till 55 ton under 2008.
Antalet sjukdagar har minskat bland de nya
cyklisterna med 75 % jamfort med kontrollgrupp
och behov av parkeringsplatser har reducerats.
Utvérderingen har visat att 85 % av cyklisterna
fortsitter att cykla dven efter testaret, och hela 65
% cyklar lika mycket eller mer &n under testéret.
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BILAGA 4 Stod for Intervjuer med anstdllda pd Kiruna kommun och LKAB

1. K6n?
-man -kvinna

2. Fodelsear?

- -1949
-1950-1959
-1960-1969
-1970-1979
-1980-1989
-1990-

3. Bori?

-Centrala Kiruna

-Lombolo-omradet
-Tuollavaara-omradet
-Jukkasjirvi/Kurravaara

-Annan plats utanfor Kiruna, var isf?

4. Har du barn 1 forskole- och/eller skolaldern?

-Ja -Nej
5. Har du korkort for bil?

-Ja -Nej
6. Har du korkort for MC?

-Ja -Nej

7. Har du ékt buss (med Lokaltrafiken) under 2009?
-Ja -Nej
8. Om du arbetar/gar i skola hur langt har du dit frdn hemmet?

-under 2 km
-2-5 km
-5-8 km
-Over 8 km

9. Om du arbetar, dr du 1 behov av bil 1 tjdnsten?
-Ja -Nej

10. Hur férdas du oftast:

........ till/fran arbetet/skola? Ange det vanligaste.
-cykel

-moped/MC

-buss

-bil (sjalv)

-bil (saméker)

-annat

Varfor detta fardval?

....... till/frdn dagligvarubutik? Ange det vanligaste.
-cykel

-moped/MC
-buss



-bil 12. Vilket av dessa kollektiva fairdmedel skulle du helst vilja ha 1 Kiruna?
-annat

-buss
Varfor detta fardval? -tradbuss
-sparvagn
....... till/frén fritidsaktiviteter? Ange det vanligaste. -sparbil
-gar -tunnelbana
-cykel -linbana
-moped/MC -annat, nimligen
-buss
-bil
-annat 13. Vad skulle behovas for att fa dig att nyttja kollektivtrafiken mer 4n idag
for dina lokala resor?
Varfor detta fardval?
....... till/frén Kiruna centrum pé fritiden? Ange det vanligaste. 14. Har du ndgra synpunkter om kollektivtrafiken i Kiruna idag och for
-gar framtiden?
-cykel
-moped
-buss
-bil
-annat
Varfor detta fardval?

11. Har du tillgang till ndgot/ndgra av nedanstaende? Vilka isf? Beror ditt
val av fardmedel pa detta?

-bil

-moped/MC

-cykel

-parkeringsplats pé jobbet
-foretagsbil/formansbil
-bilpool pé jobbet
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