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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.
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Sammanfattning 
Kiruna grundades i slutet av 1800-talet i 
samband med att gruvföretaget LKAB:s 
verksamhet startade. För närvarande pågår en 
samhällsomvandling på grund av gruvdriftens 
påverkan på staden. Kollektivtrafiken är en av 
många delar som kommer att beröras.

I början av 1900-talet infördes kollektivtrafik i 
Kiruna genom att världens nordligaste spårväg 
anlades. I mitten av 1900-talet ersattes spårvägen 
med bussar likt många andra städer i Europa. 
LKAB har finansierat den lokala kollektivtrafiken 
i staden men mumera är kommunen ansvarig för 
den. Idag är det dock få människor som använder 
lokaltrafiken i Kiruna vilket innebär låga intäkter 
och höga kostnader för Kiruna kommun. Under år 
2010 kommer ett nytt system för kollektivtrafiken 
att tas i bruk. Alternativa lösningar till dagens 
kollektivtrafik, till exempel en annan typ av 
färdmedel, är av intresse i staden. 

Det övergripande syftet och målet med 
examensarbetet har varit att studera hur 

kollektivtrafiken i Kiruna kan utvecklas och 
förbättras för att få fler människor att åka mer 
kollektivt samt transporteras mer aktivt genom till 
exempel gång och cykel. Fokusering har skett på 
olika faktorer som gör kollektivtrafik attraktivt, 
jämförelse av olika typer av kollektiva färdmedel 
och alternativa finansieringsmöjligheter för 
trafikeringen. 

Metod har främst varit litteraturstudier. 
Studiebesök i Kiruna och intervjuer med anställda 
på LKAB, Kiruna kommun och inom lift och 
kollektivtrafikbranschen har även genomförts. 

Resultatet visar att många faktorer påverkar 
kollektivtrafikens attraktivitet. Restid och 
turtäthet anses vara särskilt betydande. I sin tur 
finns det många faktorer som påverkar restiden. 
Därför är det är viktigt att kollektivtrafiken 
kommer med tidigt i planeringen. Detta bör has i 
åtanke vid samhällsomvandlingen.

Typ av färdmedel är även en betydande faktor 
för restid och kollektivtrafikens attraktivitet. 
Dock anser merparten av de intervjuade i Kiruna 
att det är viktigare att systemet fungerar väl 
än vilket typ av färdmedel som används. Vid 
värdering av samtliga jämförda faktorer för 
olika färdmedel framkommer att trådbuss och 
linbana får högst värde av de olika färdmedlen. 
Då endast de faktorer som Kiruna kommun 
värdesätter högst medräknas får buss i blandtrafik 
högst värde. Val av färdmedel är även ett val 
för vilken typ av stad som vill åstadkommas. 
Detta är en särskild aktuell fråga med tanke på 
samhällsomvandlingen.  

För att minska persontransporternas 
klimatpåverkan är det nödvändigt att en 
övergång från bilresor till fler resor till fots, 
cykel och kollektivtrafik sker. Genom attraktiv 
kollektivtrafik, mobilitetsarbete samt engagerade 
arbetsgivare och invånare är detta möjligt vilket 
bidrar till en hållbar utveckling i staden. 
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Definitioner
Anropnings-/Efterfrågestyrd trafik
Efterfrågestyrd trafik är trafik som har en fast 
tidtabell men för att den ska passera vissa 
förutbestämda platser måste kunden ringa till 
bussbolaget och boka plats på turen. 

Deformation
Är i fysiken en kropps avvikelse från viloläget 
genom inverkan av en viss kraft. Den påverkande 
kraften leder ofta till en förändring av kroppens 
form, en förändring som dock inte alltid är 
permanent.

Färdtjänst
Färdtjänst innebär transporter för personer med 
funktionshinder som har ett färdtjänstbevis som 
erhållits från kommunen. 

Hängsida
Den bergmassa som ligger ovanpå malmkroppen.

Liggsida
Den bergmassa som malmkroppen vilar på.

Lokaltrafik
Lokaltrafik är ett begrepp som i Sverige omfattar 
linjetrafik inom kommuner, landsting eller andra 
regioner där kollektivtrafiktransportmedlen buss, 
spårvagn, tunnelbana, pendeltåg, lokaltåg och 
liknande används. 

Oskyddade trafikanter
Oskyddade trafikanter är till exempel cyklister, 
fotgängare och mopedister. 

Pendling
Pendling innebär resande till och från arbete, 
exempelvis med kollektivtrafik. 

Resa
Förflyttning från start- till målpunkt, det vill säga 
hela resan. 

Transport
Varans/produktens förflyttning från start- till 
målpunkt.



1.Introduktion



Introduktion I detta kapitel framförs rapportens bakgrund, syfte, mål, 
avgränsningar, metod och disposition.
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Introduktion

Gruvdriften i Kiruna medför sprickbildningar 
i marken vilka kommer att påverka staden 
med dess cirka 18 000 invånare (Kiruna 
kommun, 2009g). Byggnader, vägar, 
järnvägen och linjenätet för kollektivtrafiken 
som är i riskzon kommer att behöva flyttas, 
dras om eller förändras. Under hösten 2009 
beslutade kommunstyrelsen att den fördjupade 
översiktsplanen för Kiruna centrum ska 
revideras och i dagens läge är ingen riktning 
för stadsomvandlingen klar (Kiruna kommun, 
2009e). En förflyttning av staden till säker mark 
förespråkas av LKAB, som inte förhindrar 
gruvans expansion och inte medför behov 
att behöva ändra stadens läge igen (LKAB, 
2009e). Delar av staden har flyttats tidigare 
men nu har den stora stadsomvandlingen startat 
vilken kommer att pågå en lång tid framöver 
allt eftersom gruvbrytningen ökar och marken 
deformeras. 

Kollektivtrafik har funnits i Kiruna sedan 1907, 
sju år efter att staden grundades, då världens 
nordligaste spårväg infördes (Kiruna kommun, 
2009a). Detta visar på en stad som haft visioner 
och förmågan att förvekliga dessa. I mitten av 
1900-talet ersattes spårvägen med bussar likt 
många andra städer i Europa. Dock är det få 
människor som nyttjar det lokala bussystemet i 

Kiruna idag vilket innebär låga intäkter och höga 
kostnader för Kiruna kommun (Ahlqvist, 2009). 
Vidare innebär det även hög andel biltrafik i 
staden vilket påverkar miljön. 

Ett nytt linjenät för lokalbussar har tagits fram år 
2009 för dagens Kiruna för att bland annat få fler 
personer att åka buss, minska driftkostnader och 
på ett enkelt sätt kunna anpassa trafiksystemet till 
stadsomvandlingen (Ljungqvist, 2009). Systemet 
är ännu inte i bruk och hur det ska införas är än 
inte bestämt. 

Alternativa lösningar till dagens kollektivtrafik 
är av intresse för Kiruna kommun för att minska 
driftskostnader och öka dess attraktivitet för 
såväl invånare som besökare i staden (Ahlqvist, 
2009). En förstudie angående spårtaxi i Kiruna 
har tagits fram 2007 och i slutet av 2009 startade 
en utredning angående linbana. De visionära 
tankarna lever kvar i staden och att genomföra 
något nytt och uppseendeväckande i samband 
med stadsomvandlingen är inte främmande. 

Vid eventuellt införande av nytt 
kollektivfärdmedel i Kiruna har vissa faktorer 
större betydelse än andra enligt Kiruna kommun. 
Faktorer som värderas högt berör Kirunas 
förutsättningar som samhällsomvandlingen 
samt klimat med snö och kyla (Ahlqvist, 
2009). Vidare värderas även låga drift- och 
investeringskostnader samt god tillgänglighet 
för barn, funktionsnedsatta och äldre högt. Med 

hänsyn till bland annat dessa faktorer, vilket 
färdmedel skulle passa i Kiruna som alternativ till 
dagens bussar? Hur skulle det kunna finansieras?

För att minska persontransporternas klimat-
påverkan och bidra till hållbar utveckling är 
det nödvändigt att en övergång från bilresor till 
fler resor med gång, cykel och kollektivtrafik 
sker. För att detta ska vara möjligt krävs stora 
satsningar i och med att bilen haft stor betydelse 
vid resande sedan dess genombrott i mitten av 
1900-talet. I den fördjupade översiktsplanen 
för Kiruna kommun nämns att det är allas 
gemensamma ansvar att arbeta för en långsiktigt 
hållbar utveckling (Kiruna kommun, 2006). Här 
beskrivs också kommunens vision för 2099 där 
”… en sammanhållen stadsmiljö väl försörjd med 
infrastruktur för god tillgänglighet, med gatunät, 
gång- och cykelstråk och kollektiva färdmedel” 
nämns som ett nyckelbegrepp. Hur kan detta 
ske och vad krävs för att kollektivtrafiken blir 
attraktiv så att fler människor i Kiruna börja 
färdas mer kollektivt och/eller transporteras mer 
aktivt genom exempelvis gång och cykel? 

1.1 Bakgrund och problem-
beskrivning
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 1.2. Syfte och frågeställningar

Det övergripande syftet med examensarbetet 
är att studera hur kollektivtrafiken i Kiruna kan 
utvecklas och förbättras för att få fler människor 
att åka mer kollektivt och transporteras mer 
aktivt i staden. Det övergripande syftet har 
delats in i underliggande syften med tillhörande 
frågeställningar:

- Ökad användning av kollektivtrafik och aktiv 
transport 

Vilka faktorer avgör val av färdsätt och att ett 
kollektivtrafiksystem är attraktivt? Är det möjligt 
att påverka vissa faktorer så att kollektivtrafiken 
blir attraktivare och det kollektiva resandet samt 
andelen aktiv transport ökar i Kiruna? Vilka är 
stadens förutsättningar?

- Typ av färdmedel

Vad finns det för transportslag för kollektivtrafik, 
nationellt och internationellt? Vilka för- och 
nackdelar har de? Vilka/vilket system skulle 
kunna fungera i Kiruna med tanke på stadens 
förutsättningar och stadsomvandlingen? 

- Finansiering

Finns det alternativa finansieringsmöjligheter för 
kollektivtrafik? Exempel på detta?

Examensarbetets mål är att hitta faktorer 
som kan förbättra och öka användandet av 
kollektivtrafiken och aktiv transport i Kiruna. 
Detta kan ses som ett lokalt mål i utgångspunkt 
från de transportpolitiska mål och miljömål som 
riksdagen tagit beslut om. 

  1.3. Mål

  1.4. Avgränsning

Bild 1. Karta över den geografiska avgränsningen. Kiruna och dess placering i Sverige (Kiruna kommun, 2009g).

Den geografiska avgränsningen är Kiruna 
centralort med bostadsområdena Lombolo och 
Tuollavaara medräknade, se bild 1. 

Kirunas unika förutsättningar beaktas, till 
exempel rådande klimat och konsekvenserna av 
markpåverkan som gruvdriften har på staden. 

Fokus har skett på kollektivtrafik och dess 
kundorienterade faktorer. 

Examensarbetet tar endast upp kollektiva 
färdmedel som finns tillgängliga i dagens 
samhälle.

Examensarbetet innebär 30 högskolepoäng eller 
20-veckors arbetstid vilket definierar arbetets 
tidsavgränsning. 

Tuollavaara

Lombolo

Kiruna centralort
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Introduktion

Platsbesök i Kiruna har genomförts för att få 
en verklighetsanknuten uppfattning av Kiruna 
idag och hur det kan tänkas bli när samhället har 
omvandlats med anledning av gruvans utbredning 
in i samhället. 

Statistik har erhållits av Länstrafiken i Norrbotten. 
Kartmaterial och foton har tillhandahållits av 
Kiruna kommun och LKAB. I samband med 
privata resor och studiebesök har jag fotograferat 
och åkt med olika kollektiva färdmedel.

Kapitel 1 beskriver bakgrunden till 
examensarbetet. Vidare ger kapitel 2 en teoretisk 
överblick i kollektivtrafik, aktiv transport 
och mobilitetsarbete som sedan fördjupas i 
kapitel 3 till 6 inom utvalda områden (attraktiv 
kollektivtrafik, mobilitetsarbete, finansiering 
och vilka kollektiva färdmedel som finns idag). 
Kapitel 7 redogör för Kirunas förutsättningar och 
möjlig utveckling. Resultatet av intervjustudien 
presenteras i kapitel 8. Slutligen diskuteras 
genomförda studier i kapitel 9. Kapitel 10 
redogör för använda källor. Som bilagor finns 
exempel på projekt och ett par städers arbete 
med aktiv transport, mobility management och 
kollektivtrafik.  

Det finns olika sätt att samla information för 
att besvara ovanstående frågeställningar. Med 
avseende till den tid och de medel som funnits till 
förfogande har en kvalitativ metod använts för 
studien. 

En litteraturstudie har genomförts med 
inriktning mot staden Kirunas förutsättningar, 
mobilitetsarbete och hållbara transportsystem 
med fokus på kollektivtrafik och aktiv transport. 
Studier och projekt angående ökat kollektivt 
resande och aktiv transport har studerats enligt 
medier som beskrivs enligt nedan. I utgångspunkt 
från dessa studier diskuteras sedan vad som 
är möjligt att genomföra i Kiruna för att öka 
användande av kollektivtrafik och aktiv transport 
i staden. 

För att erhålla kunskap inom det aktuella området 
har litteratur studerats genom aktuella böcker, 
rapporter och tidskrifter. Urval av litteratur 
har skett med fokus på där det aktuella ämnet 
haft hög relevans. Sökande av litteratur har 
skett genom bibliotek i Luleå och databasen 
Libris. Internet har varit även varit en källa för 
nyheter och rapporter. Sökord har bland annat 
varit: attraktivitet, attraktiv kollektivtrafik, 
kollektivtrafik, ny kollektivtrafiklag, den goda 
staden, koll framåt, hållbart resande, hållbara 
transporter, färdmedel, BRT, linbana, spårvagn, 
spårbil, bergbana, mobility management, aktiv 

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

Intervjuer eller samtal har genomförts för att 
erhålla svar och få ökad insikt inom aktuellt 
område. Dessa har genomförts med anställda 
på LKAB, Kiruna kommun samt inom lift- och 
kollektivtrafikbranschen. Vid intervjuerna med 
de anställda på LKAB och Kiruna kommun har 
fokus varit på att ta reda på hur invånare i Kiruna 
reser och varför de väljer att resa på ett visst 
sätt samt vilken typ av kollektivt färdmedel de 
skulle föredra i framtiden. Samtalen behandlas 
som muntliga källor då detta examensarbete är 
en litteraturstudie. Vid intervjuerna på LKAB 
och Kiruna kommun har frågor varit bestämda i 
förväg men följdfrågor har uppkommit beroende 
på aktuell situation. Vid intervjuerna antecknades 
svar och på LKAB samt Hörvalls buss spelades 
de även in digitalt. 

För att underlätta jämförelsen mellan de olika 
färdmedlen har en värderingstabell tagits fram. 
De olika färdmedlen har värderats från en skala 
ett till fem där ett är ogynnsamt och fem är 
gynnsamt för 19 olika faktorer. Två medeltal har 
därefter beräknats för vardera färdmedel, ett för 
samtliga faktorer och ett för de fem faktorer som 
Kiruna kommun värderar högt. Någon viktning 
av värden har ej genomförts. Värderingen baseras 
på de fakta som uppkommit i samband med 
litteraturstudien samt vid intervjuer med personer 
inom lift- och kollektivtrafikbranchen. Personliga   
åsikter kan ha influerat värdet. 

  1.5. Metod

  1.6. Disposition
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Teoretisk bakgrund



I detta kapitel redovisas kortfattat utveckling inom stadsplanering, 
bakgrunden till hållbara transportsätt, förekommande begrepp i 

rapporten och faktorer som avgör vilket typ
 av färdsätt som väljs. 
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Fram till 1950-talet hade kollektivtrafik sen 
dess genombrott stor betydelse då det var det 
dominerande färdsättet och bilen användes som 
färdmedel av de mer förmögna människorna. 
I och med bilismens genombrott efter andra 
världskriget ökade andelen bilresor medan de 
kollektiva resorna minskade. Vidareutvecklingen 
av effektiva resor och transporter har möjliggjort 
pendling till och från arbete och utbildning vilket 
medfört en bredare arbetsmarknad och ökade 
antal resor i jämförelse med början av 1900-talet 
(TRAST, 2007). Enligt prognoser från SIKA, 
Statens institut för kommunikationsanalys, 
förväntas det totala resandet öka med 13 % i 
Sverige 2001-2020, varav antal personbilresor ca 
17 %, kortväga kollektivtrafik ca 13 % och gång 
och cykel ca 1 % (SIKA, 2009). 

I samband med bilens intrång i samhället 
ökade också trängsel och antalet trafikolyckor 
(Brodén och Bösch, 2009). Framkomligheten 
var dålig och det var brist på parkeringsplatser. 
Samhället började därför anpassas efter bilen för 
att minska trängsel och olyckor. Ett omfattande 
nät av trafikleder och stora parkeringsutrymmen 
skapades. Vidare började trafiken att separeras 
och differentieras efter färdsätt och hastighet. 
Normer och utredningar togs fram för planering 
med antagandet att antalet bilar skulle öka 
mer än vad verkligheten sedan visade. Under 

1960-talet utarbetades Scaft 1968: Riktlinjer för 
stadsplanering med hänsyn till trafiksäkerhet 
av Scaftgruppen, Stadsbyggnad, Chalmers, 
Arbetsgruppen för Trafiksäkerhet, som var 
en forskningsgrupp vid Chalmers. Scaft 
visade hur staden skulle planeras enligt fyra 
planeringsprinciper för att nå ökad trafiksäkerhet: 

- Differentiering inom trafikslag så att 
trafikströmmar blir så likartade som möjligt, 
exempelvis bilvägar för olika ändamål 

- Strategisk lokalisering av verksamheter så att 
trafikmängder minskas och antal konflikter och 
störningar reduceras

- Separering av trafikslag så att konflikter 
mellan trafik med olika egenskaper minskas, 
exempelvis skilja gång- och cykelbanor från 
bilvägar genom planskiljda korsningar

- Överskådlighet, enkelhet och 
enhetlighet i utformningen av trafikmiljön 
så att överraskningsmoment undviks och 
beslutsprocesser underlättas. 

Genom Scaft började principerna tillämpas i 
större utsträckning. Dessa principer finns även 
med i senare rekommendationer för planering, 
till exempel i TRÅD; Allmänna råd för planering 
av stadens trafiknät från 1982 och 1992 samt i 
Svenska Kommunförbundets råd och anvisningar 
Lugna gatan! från 1998 och 2002 (Brodén et al., 
2009).

Denna typ av planering har lett till en utglesning 
av städer och längre res- och transportavstånd. I 
USA benämns fenomenet Urban sprawl, vilket 
kan översättas till stadsutglesning på svenska, 
och innebär att staden växer och tar större ytor 
i anspråk. Vidare skapar trafiksepareringen 
enligt vissa oattraktiva miljöer som upplevs 
som otrygga att röra sig i. Underlättning av 
bilismen har även möjliggjort etablering av 
handelsområden i utkanten av städer, vilka 
ofta har utformats med låg tillgänglighet för 
kollektivtrafik (TRAST, 2007). Under 1990-talet 
har även många sjukhus och skolor flyttats till 
utkanten av städer i Sverige. Vidare förekommer 
permanentboenden allt oftare i fritidshusområden. 
Dessa faktorer har inneburit ökad biltrafik och 
bilberoende, längre pendlingsavstånd, utarmning 
av stadskärnor och ökade infrastrukturella 
kostnader. Denna typ av planering har även 
försvårat planering av kollektivtrafik då 
linjelängder ofta blir långa vilket i sin tur minskar 
kollektivtrafikens attraktivitet och ökar dess 
kostnader. Med andra ord har transport och 
trafiksystem fått större betydelse för städers och 
stadsstrukturens utveckling (Bergman, 2008). För 
vidareutveckling av dagens städer diskuteras ofta 
förtätning av städer och stadsdelar med blandade 
funktioner. Nya stadsplaneringsteorier har 
utvecklats i syfte att uppnå bättre planering eller 
att åtgärda den planering som förekommit.

De senaste årtionden har hållbarhet satts i fokus 
och bilismen samt dessa planeringsriktlinjer 
ifrågasatts. Dagens planering strävar istället efter 

  2.1 Utveckling inom resande och                       	
  stadsplanering
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helheten. I Boverkets bok Stadsplanera – Istället 
för att trafikplanera och bebyggelseplanera 
(2002) ges råd och rekommendationer om behov 
av en helhetssyn på staden genom bland annat 
bättre samordning mellan kollektivtrafik och 
bebyggelseplanering. Utifrån dessa helhetstankar 
har även TRAST, Trafik för en attraktiv stad, 
och VGU, Vägar och gators utformning, tagits 
fram som hjälpmedel för planering respektive 
projektering. Dessa publikationer prioriterar 
gång- cykel- och kollektivtrafik mer än tidigare 
riktlinjer. TRAST utkom 2004 samt i en andra 
utgåva 2007 och ska vägleda planerare och 
beslutsfattare i processen med att ta fram och 
förankra en kommunal trafikstrategi som är 
anpassad efter den egna stadens förhållanden. 
Grundidén för TRAST är att ”skapa 
förutsättningar för ett balanserat trafiksystem” 
där helhetssynen bör prägla all planering 
(TRAST, 2007). 

Sedan slutet av 1900-talet har biltrafikens 
konsekvenser på miljö, hälsa och trafiksäkerhet 
uppmärksammats. Nedan beskrivs några av dessa 
närmare. 

Transporter och trafiksystem är en av orsakerna 
till många miljöproblem. De bidrar till 
barriäreffekter, buller, olyckor, vibrationer, 
påverkan på stads- och landskapsbild samt 

föroreningar av mark, luft och vatten. 
Transportsektorn har hög energianvändning 
och är en av de sektorer som bidrar mest till 
utsläppen av koldioxid, ca 40 % i Sverige och 
25 % globalt. Detta kan bero på att 50 % av 
dagens alla bilresor är kortare än 5 kilometer och 
i tätorter är vanligtvis 80 % av bilresorna kortare 
än 3 till 4 kilometer (Vägverket, 2006). Bilens 
utsläpp av avgaser är högre första kilometrarna. 
Drivmedel kommer främst från olja som är en 
ändlig resurs. Antal bilar i världen ökar och 
därmed även efterfrågan på olja, särskilt i länder 
där bilism tidigare inte funnits och i städer där 
antalet invånare är stort, se bild 2 för exempel. 
Flera forskare menar att tillgången på olja 
börjar minska och det finns behov av alternativa 
bränslen. Det sker utveckling av elbilar och 
drivmedel till exempel etanol och biogas. Hittills 
har de totala transportmängderna ökat mer än 

vad den tekniska utvecklingen minskat utsläppen 
(Smidfelt-Rosqvist och Ljungberg, 2009). Även 
om bränsleforskning sker och koldioxidutsläppen 
minskar kommer tidigare nämnda effekter på 
stadsmiljön att beröras. 

Miljöeffekter som buller, vibrationer och 
luftföroreningar har påverkan på människans 
hälsa. Vidare är trafik en bidragande orsak till 
olyckor och ett ökat bilanvändande till minskad 
fysisk aktivitet. En stor norrländsk studie, 
MONICA, har visat att de som tar bilen till 
arbetet löper en 50 procent större risk att drabbas 
av hjärtinfarkt jämfört med dem som går, cyklar 
eller åker kollektivt (Svensk kollektivtrafik, 
2008a). Avståndet mellan busshållplatsen och 
arbetsplatsen eller bostaden är positivt då det 
medför mer aktiv transport, rörelse, än vad som 
behövs som bilist. 

  2.2. Resor och transporters miljö-    	
  och hälsopåverkan

Bild 2. Biltrafik på en av Moskvas gator (Persson, 2009)
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Begreppet hållbar utveckling definierades 
1987 av Brundtlandkommisionen som: 
”Hållbar utveckling tillgodoser dagens behov 
utan att äventyra kommande generationers 
möjligheter att tillgodose sina behov”. Hållbar 
utveckling innefattar ekonomiska, ekologiska 
och sociala aspekter. Ett transportsystem för 
hållbar utveckling kan nås genom att minska 
påfrestningarna på miljön, medverka till att öka 
välbefinnandet hos nuvarande generationer samt 
utforma transportsystemet i aktivt samarbete med 
större intressegrupper (Smidfelt et al., 2009).

Begreppet hållbart transportsystem har före-
kommit sedan 1990-talet men det finns ingen 
allmän accepterad definition av det. Vad som 
är ett hållbart transportsystem kan komma 
att förändras med tiden på grund av nya 
omständigheter (Smidfelt et al., 2009). För att 
minska mängden trafik krävs åtgärder inom 
flera områden som innefattar tekniska lösningar, 
samhällsplanering och beteendeförändringar. 
Metoder för ett hållbarare transportsystem är:

- Hållbara transportsätt som cykel och 
kollektivtrafik för persontransporter, tåg och 
fartyg för godstransporter främjas så att andelen 
ökar

- Fordon och infrastruktur blir mer 
miljöanpassade/hållbara

- Minska efterfrågan och/eller beroende av 
transporter. 

Hållbart resande är samlingsnamnet på 
Vägverkets arbete för att få till stånd effektivare 
och mer hållbara persontransporter tillsammans 
med andra aktörer (Vägverket, 2006). Numera 
används begreppet av en stor mängd aktörer i 
Sverige. Inom Vägverket går alla aktiviteter under 
fyrstegsprincipen där varje steg ”...täcker in olika 
aspekter och skeden i utvecklingen av transporter 
och våra vägar”. Hållbart resande ligger under 
de första två stegen som handlar om att bearbeta 
attityder och att framhålla samt marknadsföra 
andra resval. De sista stegen innebär mer eller 
mindre ombyggnadsåtgärder och nyinvesteringar. 

FN, förenta nationerna, har ett miljöprogram, 
UNEP, som arbetar bland annat med att främja 
internationellt miljösamarbete, övervaka 
miljösituationen i världen och samordna 
miljöarbetet inom FN (Miljödepartementet, 
2009). Vid FN:s klimatmöte i Köpenhamn 2009 
förhandlade världens länder om åtgärder som kan 
bromsa den globala uppvärmningen.

För att nå överenskommelserna och en hållbar 
utveckling är mål uppsatta inom exempelvis EU 
och övriga länder i världen. Utifrån dessa har 
Sveriges riksdag antagit mål för miljökvaliteten 
inom 16 områden (Holmberg, 2008). Kommuner 
kan anpassa sitt arbete med miljömålen till 
att integreras i pågående projekt som har stor 
miljöbetydelse, exempelvis infrastrukturplanering 

och utveckling av trafiksystem. Trafiken 
påverkar samtliga av dessa områden mer eller 
mindre. Det handlar bland annat om begränsad 
klimatpåverkan, frisk luft och god bebyggd miljö. 

- Begränsad klimatpåverkan innebär att halten 
av växthusgaser i atmosfären ska i enlighet med 
FN:s ramkonvention för klimatförändringar 
stabiliseras på en nivå som gör att människans 
påverkan på klimatsystemet inte blir farlig. Målet 
ska uppnås på ett sådant sätt och i en sådan 
takt att den biologiska mångfalden bevaras, 
livsmedelsproduktionen säkerställs och andra mål 
för hållbar utveckling inte äventyras. Sverige har 
tillsammans med andra länder ett ansvar för att 
detta globala mål kan uppnås. 

- Frisk luft innebär att luften ska vara så ren 
att människors hälsa samt djur, växter och 
kulturvärden inte skadas. Inriktningen är att 
miljökvalitetsmålet ska nås inom en generation.

- God bebyggd miljö innebär att städer, tätorter 
och annan bebyggd miljö skall utgöra en god 
och hälsosam livsmiljö samt medverka till 
en god regional och global miljö. Natur- och 
kulturvärden skall tas till vara och utvecklas. 
Byggnader och anläggningar skall lokaliseras och 
utformas på ett miljöanpassat sätt och så att en 
långsiktig god hushållning med mark, vatten och 
andra resurser främjas. 

  2.3. Hållbara transportsystem
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De transportpolitiska målen är en utgångspunkt 
för åtgärder inom transportområdet 
(Näringsdepartementet, 2010). De kan bland 
annat vara till stöd för regional och kommunal 
planering. Det övergripande målet är ”att 
säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv 
och långsiktigt hållbar transportförsörjning för 
medborgare och näringsliv i hela landet”. Målet 
stöds av två huvudmål, ett funktionsmål som 
berör tillgänglighet och ett hänsynsmål som berör 
hälsa, miljö och säkerhet. För att uppfylla målen 
har bland annat följande preciseringar föreslagits: 

- Medborgarnas resor förbättras genom ökad 
tillförlitlighet, trygghet och bekvämlighet

- Förutsättningar förbättras för att välja 
kollektivtrafik, gång och cykel

- Transportsektorn bidrar till att 
miljökvalitetsmål nås och till minskad ohälsa. 

Svensk Kollektivtrafik har ett miljöprogram 
som skapats för att vara ett verktyg i arbetet 
med att skapa ett långsiktigt hållbart samhälle 
(Svensk Kollektivtrafik, 2008b). Följande 
övergripande miljömål rekommenderas för 
svensk kollektivtrafik:

- underlättar det dagliga livet

- ökar tillgängligheten till arbetsmarknad och 
utbildning

- bidrar till en bättre miljö. 

För att visionen ska uppnås behöver utsläpp 
av klimatpåverkande gaser och av gaser som 
påverkar luftkvaliteten minskas.

Ett hållbart system är tillgängligt. Idag finns 
det många som har svårt att använda allmänna 
färdmedel på grund av att de har någon form 
av funktionshinder. Arbetet bör ha som mål 
att kollektivtrafiken bör vara tillgänglig för 
funktionshindrade senast år 2010 (Boverket, 
2002). 

Under 1800-talets andra hälft, i samband med 
industrialismen, började kollektivtrafiken 
utvecklas till dagens form (Andersson och 
Gibrand, 2008). Då användes olika former av 
hästdroskor eller hästomnibussar som färdmedel 
och resan var ganska obekväm på grund av 
ojämna gator. Därefter fanns hästspårväg på 
stålskenor som gav en jämnare och bekvämare 
resa. I slutet av 1800-talet utvecklades den 
självgående elektriska spårvagnen. I samband 
med att kvalitén på gator blev bättre under 
1920-talet började motordrivna bussar drivna 
av bensin förekomma. De senaste 100 åren har 
kollektivtrafiken utvecklats till att bland annat bli 
tillgängligare och bekvämare. 

Idag definieras kollektivtrafik som ” i förväg 
organiserade, regelbundet tillgängliga 
transporter som erbjuds allmänheten eller 

en särskild personkrets enligt givna regler” 
(Holmberg, 2008). Sedan 1980 har kommuner 
och landsting ett gemensamt ansvar för all allmän 
lokal och regional kollektivtrafik i respektive län. 
Begreppet trafikhuvudman används i Sverige 
som namn för både det politiska ansvaret och 
själva tjänstemannaorganisationen. I Sverige 
är den vanligaste organisationsformen en 
fristående organisation i aktiebolagsform där 
styrelseledamöterna är indirekt utsedda politiker 
eller kommunalförbund. Trafiken är vanligtvis 
subventionerad av skattemedel och resorna 
avgiftsbelagda för resenärerna. 

Kollektivtrafik kan delas in i två delar; allmän 
och särskild kollektivtrafik (Holmberg, 2008). 
Allmän kan användas av alla. Särskild har endast 
vissa grupper rätt att använda, till exempel för 
skolskjuts, färdtjänst och sjukresor, och samhället 
är enligt lag skyldig att anordna eller betala för 
denna. Det är möjligt att samordna dessa för 
att åstadkomma effektivare och attraktivare 
kollektivtrafik. 

Kollektivtrafik används ofta som en möjlighet för 
att uppnå flera viktiga samhällsmål i och med att 
den har flera syften och fördelar. Nedan ges några 
exempel av dessa: 

- Tillgänglighet ger möjlighet för dem som inte 
har tillgång till bil eller körkort att färdas och nå 
målpunkter. 

- Lika resmöjligheter för alla inkomstgrupper 

  2.4. Kollektivtrafik
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skapas då låginkomsttagare har ett lägre 
bilinnehav. Ett mer jämställt samhälle skapas då 
kvinnor i allmänhet har mindre tillgång till bil än 
män och har genom kollektivtrafik möjlighet att 
resa.  

- Positiva effekter för hälsan då studier har visat 
att de personer som åker kollektivt rör sig mer i 
jämförelse med bilister.  

- Minskad miljöpåverkan då det är ett 
energieffektivt färdsätt då många färdas samtidigt. 
Kan minska utsläpp och oljeberoende beroende 
på driftsätt. Resenärer måste byta färdmedel från 
bil till kollektivt för att uppnå kollektivtrafikens 
miljöfördelar. 

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

Dessa olika fördelar kan vara olika prioriterade i 
olika städer. I större städer finns det exempelvis 
ofta ett större behov av att minska trängsel 
och förbättra miljön än i mindre städer 
(Holmberg, 2008). Kollektivtrafik har många 
samhällsekonomiska fördelar som kanske inte 
syns direkt eller är mätbara (Elvingson, 2005).  
De viktigaste ändamålen för kollektivresor 
är arbete och utbildning. Inköps-, service-, 
fritids- och övriga resor är svårare att hantera för 
kollektivtrafiken bland annat på grund av gleshet, 
utökat utbud samt oregelbundenhet och diffusa 

mönster. Generellt sett är centrum den vanligaste 
målpunkten med tanke på dess täthet och 
funktionsblandning. Kollektivtrafiken används 
mest av kvinnor och ungdomar (TRAST, 2007).

Det finns olika transportsystem för kollektivtrafik. 
I tätorter kan till exempel transportsystemen buss, 
trådbuss, spårvagn, pendeltåg, tunnelbana och båt 
användas. Det finns även olika former av trafik 
beroende på var och vem som nyttjar den. Bland 
annat finns det särskilda linjer för arbetspendlare, 
pendlarlinjer, och för de med nedsatt 
rörelseförmåga, servicelinjer (Holmberg, 2008). 
Det finns även särskilda former för skolskjuts, 
färdtjänst, sjukresor och anropsstyrd trafik. 

Det finns många aspekter som styr efterfrågan på 
kollektivtrafik. En ökad efterfrågan och attraktiv 
kollektivtrafik kan erhållas med god planering 
med hänsynstagande till aspekter som exempelvis 
linjenät, information samt kostnader. Planering 
kan även innebära metoder för beteendepåverkan 
då val av transportmedel ofta handlar om 
attityder och värderingar hos den individuella 
personen (Holmberg, 2008). Subventionering av 
arbetsgivare för biljetter, periodkort och resor i 
kollektivtrafiken beskattas. Arbetsgivare erbjuder 
ofta fri parkering och med nuvarande system för 
resavdrag subventioneras bilpendling. Obalanser 
som dessa gynnar bilåkande istället för att öka 
efterfrågan på kollektivt resande (Elvingson, 
2005). 

Planering av kollektivtrafik kan ske enligt 

PLANK, PLANeringshandbok för Kollektivtrafik. 
Handboken är från 1981 och fokuserar på 
att åstadkomma förbättrat resursutnyttjande 
vid produktion av trafiktjänster. Det är första 
gången som det gjorts försök att sammanfatta 
metoder som används i samband med planering 
av kollektivtrafik samt att klarlägga samband 
mellan kollektivtrafik och annan fysisk planering 
(TDK, 1981). För närvarande (2009) tas ett nytt 
webbaserat planeringsverktyg för kollektivtrafik 
fram genom EU-projektet PROCEED (Proceed, 
2009). Se bilaga för mer information om 
projektet. 

Många andra länder har kommit längre än 
Sverige inom utveckling av kollektivtrafik 
(Andersson, 2010). Det kan bero på att Sverige 
har glesare städer med färre invånare och 
organisationens uppbyggnad. Andra betydande 
faktorer kan vara att i andra länder finns en 
politisk vilja där kollektivtrafiken är en betydande 
valfråga. Genom att ta vara på erfarenheter från 
andra länder och framgångsrika projekt i Sverige 
kan kollektivtrafiken utvecklas. 

Projekt har initierats för att förbättra 
kollektivtrafiken. Genomförda projekt och 
framgångsfaktorer för kollektivtrafik har studerats 
av bland annat forskare, konsulter, operatörer och 
studenter. Kollektivtrafikprojektet Koll framåts 
slutsats var att det är dags att gå till handling 
(Grönlund, 2010). Branschorganisationen 
Svensk kollektivtrafik arbetar därför för 
närvarande med att nå målet om att fördubbla 
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kollektivtrafikens marknadsandel till 2020 
genom partnerskapssamverkan. Genom att arbeta 
tillsammans menas att resurser kan frigöras och 
effektivitet uppnås. 

I juni 2008 beslutade regeringen om att utföra 
en utredning av den lokala och regionala 
kollektivtrafiken (Näringsdepartementet, 2009). 
I maj 2009 lämnades ett första betänkande av 
utredning om en ny kollektivtrafiklag och under 
hösten 2009 överlämnades ett andra och sista 
betänkande angående passagerarrättigheter. 
Uppdraget med det första betänkandet, En 
ny kollektivtrafiklag, var att föreslå hur 
lagstiftningen kan främja såväl bättre dynamik 
som samordning av kollektivtrafik i syfte att 
göra den mer attraktiv. I utredningens andra 
betänkande, Lag om resenärers rättigheter i 
lokal och regional kollektivtrafik, lämnas förslag 
om stärkta passagerarrättigheter där en viktig 
utgångspunkt för utredningen har varit att göra 
kollektivtrafiken attraktivare. Resenären står 
i centrum då bland annat resenärens rätt till 
information, rättigheter vid förseningar och 
rättigheter för personer med funktionsnedsättning 
regleras i den nya lagen. Förslaget är ute på 
remiss och svar förväntas under våren 2010. Den 
nya lagen föreslås träda i kraft 2012. 

Under Transportforum i Linköping sades att 
trycket på att omvandla kollektivtrafiken har 
ökat genom bland annat ovanstående projekt och 
regler samt att kollektivtrafiken inte har varit lika 
omtalad som den är nu (Grönlund, 2010). 

Aktiv transport innebär att man förflyttar sig 
aktivt mellan olika platser utan motordriven 
transport. Främst handlar det om förflyttning 
till fots eller med cykel men det kan även 
innebära färdmedel som exempelvis skateboard, 
rullskridskor, rullstol och spark. Aktiv transport 
har en stor potential att öka den fysiska 
aktiviteten hos en befolkning med tanke på att det 
är något som de flesta behärskar och kan utföra 
dagligen, se bild 3 för exempel. Det är ett enkelt 
sätt att dagligen få motion och frisk luft. I en 
studie från Schweiz konstateras att aktiv transport 
är en mycket viktig källa till fysisk aktivitet som 
ökar sannolikheten att nå rekommendationen av 
fysisk aktivitet (Faskunger, 2008). 

Transport innebär fysisk aktivitet och ökad 
energiförbrukning i jämförelse med vila. Trots att 
det är ett fysiskt färdsätt är aktiviteten/motionen 
inte i fokus utan istället själva transporten från A 
till B, till bestämda målpunkter som exempelvis 
arbete, skola och övriga fritidsaktiviteter 
(Faskunger, 2008). En hållplats eller station för 
kollektivtrafik är också en målpunkt för aktiv 
transport. 

Den aktiva tranporten till skolan har minskat i 
Sverige. 1970 gick eller cyklade cirka 90 % av 
eleverna medan motsvarande siffra var cirka 60 
% år 2006. Denna transport har ofta ersatts med 
bilskjutsande på grund av längre avstånd till skola 

och en otryggare trafikmiljö. En undersökning har 
visat att om barnen har ett val föredrar de att gå 
eller cykla till skolan (Faskunger, 2008). 

  2.5. Aktiv transport

På senare år har andel fysisk aktivitet minskat, 
särskilt i tonåren, och en mer stillasittande 
livsstil har utvecklats, bland annat genom ökat 
kontorsarbete, minskad utevistelse och ökad 
medieexponering som exempelvis litteratur, 
TV och data. Denna livsstil har bland annat lett 
till ökad risk för att utveckla hälsoproblem som 
övervikt och fetma, högt blodtryck och psykisk 
ohälsa. Aktiv transport för barn till och från 
skolan har visats ha positiva effekter på barnens 
hälsa, bland annat har det visats motverka 
depression, aggressivitet, oro och ängslan samt 
att koncentration och emotionell hälsa förbättrats. 
Utemiljön är även en stimulerande lärande- och 
utvecklingsmiljö (Faskunger, 2008). 

Bild 3. Cykelväg i Paris, Frankrike
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Teoretisk bakgrund

Utöver hälsoaspekter finns det ytterligare positiva 
effekter vid satsning på aktiv transport. Bland 
annat leder det till förbättrad tillgänglighet för 
gångare och cyklister, förbättrad säkerhet och 
trygghet för alla trafikanter, minskade utsläpp, 
lönsam samhällsekonomi, ett mer jämställt 
transportsystem, lokal utveckling, en attraktiv 
och levande stadsmiljö samt att sociala relationer 
underlättas (Faskunger, 2008). 

Det finns många utmaningar för kommuner 
för att minska bilanvändande och främja god 
tillgänglighet till kollektivtrafik och aktiv 
transport. Bland annat föreslår Faskunger (2008) 
följande:

- Verka för att utforma en långsiktig planering och 
målsättning i samråd med berörda förvaltningar

- Göra det möjligt att cykla på vintern

- Arbeta med medveten närhetsplanering genom 
lokalisering av noder och transporter

- Underlätta och förbättra förutsättningar för 
kombinationsresande mellan cykel- och 
kollektivtrafiken. Till exempel göra det möjligt 
att ta med cykel kostnadsfritt i kollektivtrafiken 
och att anlägga cykelvägar och cykelparkeringar i 
anslutning till stationer och hållplatser. 

I regeringens proposition 2007/08:110, 
En förnyad folkhälsopolitik, står att 
samhällsplaneringen kan främja fysisk aktivitet 

till exempel genom säkra och attraktiva gång- och 
cykelvägar, ökad satsning på säkra skolvägar 
för barn samt att möjliggöra för motion och 
rekreation, se bild 3 och 4. Regeringen avser 
därför att uppdra till Statens folkhälsoinstitut att 
utveckla manualer för att främja fysisk aktivitet 
i samhällsplaneringen och för att underlätta 
planering av byggda miljöer (Faskunger, 2008). 

fram på initiativ av företaget Trivector där det 
bland annat finns teori, praktik, nyheter och 
infotek angående MM. Där går bland annat att 
läsa att inom det europeiska forskningsprojektet 
MAX har följande definition för mobility 
management tagits fram:

Mobility management (MM) är ett koncept för 
att främja hållbara transporter och påverka 
bilanvändningen genom att förändra resenärers 
attityder och beteenden. Grundläggande för 
mobility management är ”mjuka” åtgärder, som 
information och kommunikation, organisation 
av tjänster och koordination av olika partners 
verksamheter. ”Mjuka” åtgärder förbättrar 
ofta effektiviteten hos ”hårda” åtgärder inom 
stadstrafiken (som t.ex. nya spårvagnslinjer, 
vägar eller cykelbanor). Mobility management-
åtgärder (jämfört med ”hårda” åtgärder) kräver 
inte nödvändigtvis stora finansiella investeringar 
och de kännetecknas samtidigt av en bra 
kostnads/nyttokvot (BCR – Benefit Cost Ratio).

Traditionella trafikplaneringsåtgärder och 
bortbyggande av problem fungerar inte alltid, till 
exempel höjs hastigheten vid bättre vägar och 
tillgängligheten minskar vid hög rörlighet. MM 
är ett komplement för att ge tekniska lösningar 
större effekt och större användande. Genom detta 
kan användandet av transporter och infrastruktur 
effektiviseras vilket medför vinster inom miljö, 
säkerhet och ekonomi. 

  2.6. Mobility Management

Begreppet mobility management, MM, 
används främst inom Europa för att beskriva 
beteendepåverkande åtgärder som kan påverka 
trafiken och dess tillväxt i källan, innan själva 
transporten eller resan äger rum (Mobility-
management, 2009). Främst handlar åtgärderna 
om information, kommunikation och organisation 
samt att kompetenser inom trafik, miljö och 
information måste samverka för ökad användning 
av hållbara transportsätt. En MM-sajt har tagits 

Bild 4. Klara pumpar cykeln på Storgatan, Luleå (Kroon, 2009)
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Samarbete är viktigt inom MM, till exempel 
mellan näringsliv och organisationer. Det kan 
tillämpas inom olika områden, till exempel i 
bostadsområden, företag, kommuner eller vid 
idrottsevenemang. Det kan exempelvis innebära 
samåkningsprojekt och information om cykel- 
och kollektivtrafik. 

Vilka typer av färdedel som finns tillgängliga i 
staden och hur framfärdseln med färmedlet är 
utformat är betydande vid val av färdsätt. Vissa 
städer har till exempel restriktioner mot biltrafik 
i centrum. Färdsel med cykel underlättas för 
invånare och turister i många större städer genom 
cykelpooler, se bild 5 och 6. 

  2.7. Faktorer som styr val av 
  färdsätt

och mer cykel under sommarhalvåret samt 
i städer som är flacka och inte kuperade 
(Fredriksson, Möller och Wendle, 2000). Då 
höjdskillnader är stora är sannolikheten att 
kollektivtrafik används större, men främst som 
ersättning för cykel och inte bil. 

Avståndet är betydande. När reslängden är kort, 
upp till några hundra meter, är gång i allmänhet 
vanligast. Vid lite längre resor, upp till 5 km, 
förekommer ofta cykel. När avståndet är längre 
än 5 km blir kollektivtrafik vanligare alternativ. 
Vid avstånd från ca 20 mil börjar andelen buss- 
och tågresor öka och vid avstånd längre än 50 
mil ökar andelen flygresor. När avståndet är 
mellan 5 km och 50 mil är bil vanligt alternativ, 
men förekommer även vid kortare resor än så 
(Holmberg, 2008). 

Många av dessa faktorer förändras med tiden, 
likaså ändras behovet av att resa och vilket 
färdsätt som väljs (Holmberg, 2008). Bild 5 och 6. Cykelstation med betalningsautomat i Paris, 

Frankrike underlättar färdsel med cykel

Det finns en rad faktorer som påverkar resandet 
och val av transportsätt; Människors och 
verksamheters värderingar och förutsättningar, 
trafiksystemets uppbyggnad, stadsfunktionernas 
lokalisering samt stadens struktur och utformning 
(TRAST, 2007).

Inom detta ryms till exempel socioekonomiska 
faktorer som ålder, kön, funktionshinder och 
familjesituation. Om det finns barn i familjen 
måste dessa kanske skjutsas till förskola, skola 
eller fritidsaktiviteter. Vidare är ekonomi 
betydande för hur mycket som kan spenderas på 
taxa/bensinpris, körkortsinnehav, tillgång till bil 
och parkeringsplats. Vilket färdmedel som väljs är 
identitets- och statusskapande (Almgren, 2009). 
Invanda vanor och attityder är även betydande 
faktorer vid val av färdmedel. Studier har visat att 
värderingar delvis har förändrats de senare åren 
och att bilen inte längre är samma statussymbol 
och vuxenmarkör bland unga som tidigare. 
Körkortstagande sker även senare idag än vad det 
har gjort tidigare (Holmberg, 2008). 

Resans ändamål är även av betydande, 
exempelvis om det gäller inköp eller 
fritidsaktiviteter. Det kan finnas behov av 
att ta med bagage, kassar eller att vila under 
resans gång. Färdmedlets utbud och standard 
är betydande genom exempelvis tillgänglighet, 
reslängd och restid. 

Väder, väglag och topografi är även betydande 
vid val av transport. Generellt sett reses det mer 
kollektivt under vinterhalvåret än sommarhalvåret 



3.Vad är attraktiv 
kollektivtrafik?



I detta kapitel redogörs för attraktiv kollektivtrafik och hur olika 
faktorer kan bidra till att öka dess attraktivitet.
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I Nationalencyklopedin förklaras attraktiv 
som kan locka många (NE, 2000). I svenska 
akademiens ordlista förklaras det som 
tilldragande (SAOL, 2006). 

I en utvecklingsprocess är det grundläggande att 
göra en produkt attraktivare för en mottagare. 
Arbetet fokuseras på användaren, mottagaren 
eller kunden genom att lyssna, tolka, skapa och 
gestalta människors behov och vilja.

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

”Staden blir attraktiv genom de unika 
karaktärskapande miljöerna, det sociala livet 
med mötesplatserna, den goda tillgängligheten 
för alla till kultur, service, verksamheter, 
fritidsaktiviteter och handel. Invånarna i staden, 
var och en med sina skilda förutsättningar, ska 
trivas, känna trygghet och må bra.” 

Magnusson och Planath definierar Attraktiv 
kollektiv trafik som ”… attraktiv för samhället, 
individen och trafikutövaren” (Magnusson 
och Planath, 2007). I deras förstudie sätter 
de resenären i centrum och försöker hitta 
kollektivtrafiklösningar som är användbara för så 
många resenärer som möjligt. 

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

skapa tillgänglighet för alla och möjligheter för 
socialt liv. Ju attraktivare kollektivtrafiken är för 
användaren, desto attraktivare blir staden. 

Det finns många genomförda undersökningar 
och studier om vilka faktorer som bidrar 
till kollektivtrafikens attraktivitet. Vilken 
målgrupp som undersökningen riktats till bör 
has i åtanke då olika städer och färdmedel ger 
skilda förutsättningar. Tabell 1 visar resultat 
från fyra olika källor. Attraktiv kollektivtrafik i 
små städer (Persson, 2008) är en bearbetning 

  3.1. Attraktivitet

 3.2. Studier av attraktiv kollektivtrafik

av material från Kollektivtrafikbarometern 
som är en kvalitets- och attitydundersökning 
från Svensk Kollektivtrafik. Holdinger og 
transportmiddelvalg är en norsk litteraturstudie 
(Berge och Amundsen, 2001). Attraktiv 
kollektivtrafik på väg är en förstudie av Sweco på 
uppdrag av Vägverket (2007a) och Kollektivtrafik 
som norm är ett diskussionsunderlag för 
kollektivtrafik (Brodén och Bösch, 2009). 
Vidare menas att alla faktorer som förslås i 
Kollektivtrafik som norm kräver förändringar i 
den fysiska planeringen vilka kan ske genom 
lokaliserings- och prioriteringsåtgärder. 

Faktor Attraktiv koll. Holdinger og T. Attr. koll. på väg Koll. som norm

Restid X X X X
Trygghet/säkerhet X X X X
Pålitligt/tillförlitligt/punktligt X X X X
Turtäthet/avgångstider X X X
Tillgängligt/linjesträckning X X X
Information X X X
Komfort/snyggt X X X
Enkelt X X
Pris/ekonomi X X
Flexibiltet X X
Lyhört X
Service X
Jämställt X
Miljö X
Stabilt/välfungerande X

Tabell 1. Tabell över faktorer för attraktiv kollektivtrafik enligt olika källor. 



19

A
ttr

ak
tiv

 k
ol

le
kt

iv
tra

fik

Enligt Caroline Almgren på undersöknings-
koncernen Ipsos har flera undersökningar visat 
att nöjda kunder inte reser mer (Almgren, 
2009). Med andra ord leder satsningar på att 
öka kundernas nöjdhet nödvändigtvis inte till 
ökat resande av dem som tidigare inte nyttjar 
kollektivtrafiken. Vidare menas att för att öka 
resandet är det betydande att lägga en stabil grund 
med fokus på användbarhet, (bra och tydligt 
trafikutbud), kunskap (bra information) och 
produktfördel (kollektivtrafikens fördelar), se bild 
7 och 8. Dessa faktorer som driver resandet driver 
också nöjdheten. Ytterligare faktorer för att öka 
nöjdheten är popularitet/rykte, pris och kvalitet. 
Hög leveranskvalitet driver inte i sig resandet 
utan det är flera faktorer som spelar in. 

Enligt TRAST (2007) är den viktigaste 
förutsättningen för en effektiv och attraktiv 
kollektivtrafik en god samplanering mellan 
linjenätets uppbyggnad och bebyggelsen i form 
av bostäder, arbetsplatser och besökspunkter. Ett 
helhetstänkande med avseende på stadsplanering 
och kollektivtrafik är därför nödvändigt.

Olika städer har olika förutsättningar och därför 
är det nödvändigt att anpassa planeringen 
till aktuell situation. Till exempel varierar 
kollektivtrafikens marknadsandel, antal invånare 
och deras behov, höjdskillnader, ekonomiska 
tillgångar, bebyggelsens lokalisering, struktur 
samt täthet. 

Det är även viktigt att tänka på att transporten till 
och från kollektivresan ska vara attraktiv för att 
hela resan, ”dörr till dörr”, ska bli attraktiv.

Restid
Som uppmärksammats ovan är hela restiden 
av stor betydelse. Kvoten i restid, det vill säga 
förhållandet mellan restiden en viss sträcka 
med bil respektive buss, mellan kollektivtrafik 
och bil bör vara under två för att restiden med 
kollektivtrafik ska vara konkurrenskraftig 
(TRAST, 2007). Detta innebär att restiden med 
det kollektiva färdmedlet inte bör vara längre än 
2 gånger restiden med bil. Dock sjunker andelen 
som reser kollektivt redan vid en kvot över 1,5. 
Vid korta avstånd är kvoten lägre. 
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  3.3. Planering för attraktiv 
  kollektivtrafik

Bild 7. Varumärkesmodellen (Almgren, 2009a)

Bild 8. Varumärke och drivkrafter (Almgren, 2009a)
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Färdtiden påverkas främst av linjelängd och 
framkomlighet. Ytterligare faktorer som påverkar 
den totala restiden är bland annat turtäthet, 
fordonstyp, väder, stopp-, vänte- och bytestider. 
Uppehållstid vid hållplatser som beror på 
biljetthantering, antal av- och påstigande samt 
på- och avstigningsdörrar är även betydande. 
Strukturskapande effekter kan minska ned dessa 
tidsfaktorer (Holmberg, 2008). Nedan beskrivs 
hur ett par av dessa faktorer kan planeras för att 
öka kollektivtrafikens attraktivitet och status.

3.3.1. Bebyggelsens betydelse

Tät bebygglese
En tät bebyggd stad har många fördelar för 
kollektivtrafiken, då det bland annat ökar 
kollektivtrafikens underlag, medför närhet 
till stadens olika funktioner och försvårar 
bilanvändning genom ökad trängsel och brist på 
parkering (Holmberg, 2008). Det kan vara mindre 
kostsamt att trafikera täta städer jämfört med 
glesa på grund av kortare linjelängd.

Lokalisering
För att erhålla närhet och liv i staden under 
dygnets alla timmar är det viktigt att städer 
integreras med olika funktioner som arbetsplatser, 
bostäder, service och skola. Lokalisering 
av verksamheter bör ske centralt eller nära 
kollektivtrafiken. I Köpenhamn tillämpas 
stationsnärhetsprincipen som innebär att service 
lokaliseras närmast station, arbetsplatser ska 
finnas inom 500 meter och bostäder inom 2 

kilometer från stationen (Brodén et al., 2009). 
Genom detta nyttjas infrastrukturen bättre, 
tillgängligheten ökar och bilanvändning minskar 
för anställda vid stationsnära kontor.

Kollektivtrafik bör finnas med i kommunens 
översiktsplanering. Om kollektivtrafik finns med 
från början i ett nytt område är sannolikheten att 
bilvanor skapas mindre (TRAST, 2007). Vidare 
borde det i detaljplaner till exempel styras var 
entréer placeras (Bergerland, 2009). Om entréer 
för ny bebyggelse placeras nära hållplatser ökar 
tillgängligheten. 

Struktur
En idealisk bebyggelsestruktur för kollektivtrafik 
är bandstruktur eller stjärn-/fingerstruktur med 
centrala stråk för kollektivtrafiken (Holmberg, 
2008), se bild 9. Större städer kan ha flera 
centrum längs stråken medan mindre städer 
har ett centralt placerat centrum. Vid en stads 
utbyggnad är det viktigt att ta hänsyn till banden/
fingrarna så att kollektivtrafiken lätt kan anslutas. 

Linjelängden är beroende av stadens struktur, 
se bild 10. Om linjelängden kortas ned, minskas 
kollektivtrafikens kostnader. 

Även utformning av mindre områden är 
betydande för kollektivtrafikens attraktivitet 
och kostnader. En bebyggelse likt en rektangel 
med ett centralt kollektivtrafikstråk där de mest 
befolkade byggnaderna är närmast är idealt för att 
begränsa linjelängder och minska gångavstånd för 
flest antalet människor (Holmberg, 2008). Det är 
även viktigt att ta hänsyn till hur linjen dras och 
inte bara att den uppfyller korta gångavstånd till 
hållplatser. Befintliga områden

Ny bebyggelse

Bild 10. Illustraion av olika linjelängder

Bild 9. Illustration av stråk för kollektivtrafik
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Bild 10. Illustraion av olika linjelängder

3.3.2. Linjenät

För att systemet ska passa olika kundgrupper med 
varierande behov finns det ofta en differentiering, 
uppdelning av olika linjenät, under olika tider 
på dygnet för olika resandegrupper. Denna 
uppdelning har visats vara svår att informera 
om och ger mindre bra resursutnyttjande. 
Genom att integrera olika linjenät, som 
stomlinjer och yttäckande kollektivtrafik, kan 
resbehovet uppfyllas, systemet bli förenklat och 
tillgänglighetsanpassat samt mer effektivt och 
ekonomiskt fördelaktigt. Genom detta ökar krav 
på enkla och fungerande byten (Holmberg, 2008). 
Ytterligare faktorer att ta hänsyn till vid planering 
av linjenät är att:

- Undersöka resvanedata för att ta fram 
de viktigaste relationerna och målpunkter 
(bostadsområden, arbetsplatsområden (särskilt 
kontor), vårdinrättningar, skolor, kommersiellt 
utbud, annan kollektivtrafik). Planera direkta 
linjer mellan de viktigaste målpunkterna. 
Acceptans av byten i mindre viktiga relationer. 

- Bestämma kollektivtrafikens grundstruktur, 
stomlinjer, med hänsyn till koncentrerade stråk 
med stort resande. 

- Bestämma knutpunkt/-er där byten kan ske. 
Inte bara byten mellan linjer utan även vid 
uppehåll för inköp, service eller vård. 

- Sammankoppla linjer i centrum, om det finns 

liknande resandeunderlag på vardera sida av 
centrum, för att minska bytesbehov, väntande 
fordon och ytbehov. 

- Koppla yttäckande trafik (servicelinjer, 
skolskjuts, färdtjänst, sjukresor) med 
utgångspunkt från den koncentrerade trafiken och 
dess knutpunkter. 

- Hitta gena sträckningar. Ringlinjer är svårt 
att få gena för busstrafik och passar främst i 
större städer med större underlag, exempelvis 
för tunnelbana. I Karlstad har man utgått från 
befintliga VA-ledningar för att finna raka, gena 
linjer att basera det kollektiva bussnätet på 
(Bergerland, 2009).

3.3.3. Framkomlighet

Trafikplaneringen bör i första hand tillgodose 
behov och framkomlighet för gångare, cyklister 
och kollektivtrafikresenärer, se exempel bild 11. 

Buss- och spårvagnsgator är gator eller filer som 
är reserverade för kollektivtrafiken för att öka 
framkomligheten, erhålla bättre punktlighet och 
kortare körtid (Holmberg, 2008). Körfältet eller 
gatan kan placeras mitt i gatan, vid körbanekant 
eller genom cirukulationsplatser både i 
ytterområden och i centrala stadsmiljöer, se bild 
12. Åtgärden behöver inte ske längs hela linjer 
utan även på kortare sträckor. 

Bild 11. Reserverade gator för gångare och cyklister 
mellan kl. 10-18. Paris, Frankrike

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

När buss används som kollektivt färdmedel 
påverkas framkomligheten av farthinder i form av 
gupp. Förutom att minska farten och bidra till en 
tryggare miljö för oskyddade trafikanter, påverkar 
guppen även resans bekvämlighet och kan 
försämra arbetsmiljön för chaufförer (Hörvall, 
2010). 

Hållplatser kan även utformas för ökad 
framkomlighet, läs vidare på 3.3.5. 

Bild 12. Bussgata i Paris, Frankrike
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3.3.4. Turtäthet och tidtabell

Fordonens kapacitet vid mest belastad tid eller 
av önskad minsta turtäthet bestämmer turtätheten 
(Holmberg, 2008). Om antalet tillgängliga fordon 
sprids ut på många linjer blir turtätheten låg. Det 
går att bestämma ett linjenät genom värdering av 
gångavstånd och turtäthet. 

Faktorer som framkommit ur projektet Proceed 
för ökad attraktivitet är hög turtäthet, längre 
trafikeringstid per dag och att fler turer körs 
vid målpunkter där och då efterfrågan är stor 
(Proceed, 2009). 

Undersökningar har visat att resenärerna börjar 
anpassa sin ankomst till hållplats då turintervallet 
överstiger cirka 10 minuter. För att inte 
resenärerna ska behöva bry sig om tidtabellen bör 
därför ett turintervall om cirka 10 minuter vara 
optimalt. Om intervallet är under 10 minuter finns 
det risk för kö av fordon och att tidtabellen inte 
hålls (TRAST, 2007). 

Tabell 2 visar rekommenderat turintervall 
beroende på antal invånare i staden enligt 
riktlinjer från TRAST. 

Helst bör fast tidtabell användas, det vill säga 
ett jämt turintervall så att samma avgångstid 
återkommer timme efter timme (Holmberg, 
2008).

Fordonet bör hålla tidtabellen för att systemet 
ska vara pålitligt. Undersökning har visat att en 
försening är den tid som uppfattas mest negativt 
(Holmberg, 2008).

3.3.5. Hållplatsen

Placering
Hållplatser placeras högst 200 meter till stora 
målpunkter (TRAST, 2007). Resterande 
hållplatser bör helst täcka in bebyggelsen 
inom det som är bestämt som det maximala 
gångavståndet. Avståndet till stomnät bör vara 
högst 400 meter till 90 % av bostäderna. För 
servicelinjenät bör avståndet högst vara 100 
meter till viktiga målpunkter som äldreboende, 
sjuk- och hälsovårdsinrättningar. 

Hållplatsen bör ligga närmare entréer än 
parkeringsplatser för att inte gångavståndet ska 
vara längre än bilistens. Det är även viktigt att det 
skapas bra möjligheter att kunna gå och cykla till 
hållplatsen genom cykelparkering samt gång- och 
cykelvägar. 

Antalet hållplatser planeras efter gångavstånd 
och åktid i bussen för att hitta ett lämpligt 
hållplatsavstånd (Holmberg, 2008). 

Reshastigheten sjunker snabbt då avståndet 
mellan dem är under cirka 200 meter. Avståndet 
varierar även beroende på typ av färdmedel.

Knutpunkt
Möjligheten till effektiva byten av linje eller 
annan kollektivtrafik som exempelvis regionbuss, 
tåg, flyg bör underlättas genom rätt lokalisering 
och passande tidtabeller, se bild 13 för exempel. 
Gångavstånd mellan byten bör minimeras i 
kombination med möjligheten att uträtta ärenden. 
Det bör vara lätt att parkera cykel och att släppa 
av någon med bil. Utanför stadskärnan bör det 
finnas bytespunkter med parkeringsplatser för 
bilar och cykelställ. 

Antal invånare i 
staden

Önskvärd nivå Maximalt

>50000 10-15 min 30 min
<50000 15-20 min 60 min

Bild 13. Linköpings resecentrum med relativt enkel övergång 
mellan buss och tåg

Säkerhet och trygghet
Generellt sätt är kollektivtrafik med buss 
trafiksäkert sätt att transporters under själva 
färden, se bild 49. Vid transport till och från 
hållplatsen råder gångare eller cyklisters 

Tabell 2. Tabell över rekommenderat turintervall (TRAST; 2007)
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villkor vilket innebär att säkerheten minskar 
(Holmberg, 2008). För att hållplatsen för buss 
ska vara säkrare för resenärer att kliva av kan 
den exempelvis utformas som klack- eller 
stopp-/timglashållplats, se bild 14. Hållplatserna 
bör även utformas tydligt och markerat samt 
underhållas väl, särskilt vintertid då snö och halka 
kan orsaka problem. 

om det finns sittplatser så det är möjligt att vila 
under väntetid, nåbar information i rätt höjd 
och väderskydd. Hållplatser bör utformas med 
hänsyn till aktuellt klimat. Vissa välanvända 
hållplatser i vinterstäder kan exempelvis 
förses med värme för att öka komforten 
(Pressman, 1995). För synskadade underlättar 
det exempelvis om det finns ledstråk, taktil 
markbeläggning, kontrastmarkeringar samt 
hörbar information. Vidare bör det vara jämn 
beläggning och kraftiga lutningar samt trappor 
bör undvikas. Linjenummer och destination kan 
kompletteras med en symbol vilket underlättar för 
förståndshandikappade och barn som åker själva. 

3.3.6. Färdmedel

I dagsläget finns det inte så många olika 
kollektivtrafiksystem för tätorter, men det kan 
däremot finnas många varianter av de olika 
systemen (Andersson et al., 2008). Vid val 
av färdmedel finns det många faktorer att ta 
hänsyn till, till exempel kapacitet och kostnad. 
Olika kommuner och städer prioriterar olika 
med utgångspunkt från deras erfarenheter, 
förutsättningar och behov. 

Allt eftersom kollektivtrafiken utvecklas blir 
kraven på fordonen allt mer specialiserade. 
Enligt Proceed är nya fordon med god komfort, 
renlighet, luftkonditionering samt utformade med 
låggolv för att vara lätt att stiga på betydande för 
dess attraktivitet (Proceed, 2009). Utformning 
av färdmedlet kan vara utmärkande för staden, 
se bild 17 för exempel. Stora fönster kan öka 
trygghet och attraktivitet. 

För att öka tryggheten och trafiksäkerheten ska 
hållplatser helst placeras närmare bebyggelse 
än parkområden, vara väl upplyst och inte vara 
skymd från buskage eller ha täckta väggar. Det är 
även viktigt att vid planering tänka på möjligheter 
att snabbt få hjälp, belysning och övervakning där 
behov finns. Det är även viktigt att tänka på att 
gångvägarna till och från hållplatsen är trygga.
 
Utformning
Det är viktigt att bytespunkter och hållplatser 
samt stråk till dessa anpassas för yngre och 
äldre resenärer samt för resenärer med olika 
funktionshinder genom god utformning och 
tydlig information, se bild 15 och 16. Det är bra 

Bild 14. Timglas- och klackhållplats (Vägverket, 2010). 

För att hållplatsstoppen ska bli så korta som 
möjligt kan påstigning underlättas genom rätt 
perronghöjd eller låggolvsfordon. Hållplatsfickor 
för bussar bör undvikas för att minska restid och 
öka komforten bland resenärerna. 

Bild 16. Tunnelbaneperrong i Moskva, Ryssland. Alla 
stationer har olika utformning och stil (Persson, 2009)

Bild 15. Ledstråk, bänkar och lätt påstigning till spårvagn i 
Barcelona, Spanien
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Fordonen bör anpassas efter vilken efterfrågan 
det finns på linjen, exempelvis genom längd 
och utrymme för barnvagn, rullstol och bagage. 
Optimering av resenärernas förflyttning i fordonet 
sker genom fordonets utformning för att vinna 
tid. Sedan 1970-talet har förarlösa system 
utvecklats med syfte att minska drifts- och 
personalkostnader. 

Drivmedel
Val av fordonets drivmedel har stor betydelse 
för dess miljöpåverkan. Sedan 1980-talet har 
alternativ till fossila bränslen fått allt mer 
uppmärksamhet. 

3.3.7. Information och service

Det är viktigt att det finns information och att 
den utformas på ett enkelt sätt så att den blir 
tillgänglig för alla. Bra information kan betala 
sig och öka antalet resor. En norsk undersökning 
har visat att Trafikantens informationstjänster i 
Norge genererar mellan 6 och 16 miljoner nya 

resor årligen vilket motsvarar cirka 110 till 300 
miljoner kronor i ökade biljettintäkter (Almgren, 
2009). Vidare framkom att 17 % av trafikantens 
kunder ville resa med bil eller låtit bli att resa 
kollektivt eftersom de inte hade tillgång till 
trafikantens tjänster. Motsvarande undersökningar 
i Nederländerna har gett liknande resultat. 

Det behövs olika typer av information under 
resans gång:
 
- Innan resan behövs information om färdväg, 
tidtabell, hållplats, var biljetter kan köpas och 
kostnad, till exempel via tryckt tidtabell, i 
trappuppgångar, på monitorer i gallerior eller 
andra offentliga platser där många vistas, på 
webbsida eller nedladdningsbart till mobiltelefon, 
se bild 18 för exempel. Färdväg för hela resan, 
inklusive gång och cykel kan erhållas på Internet. 

- Vid hållplatsen är det bra med tidtabell för 
aktuell linje och karta vid de större hållplatserna. 

Bild 19. Realtidsinfo inne i buss som visar anslutningar vid 
varje hållplats. Zürich, Schweiz

- Efter resan är det viktigt att det finns 
kundservice och att trafikhuvudmannen är 
lyhörd mot resenärer samt att åsikter beaktas 
vid utformning av kollektivtrafiken för att den 
ska kunna förbättras. Därför borde information 
om resenärernas möjligheter att påverka 
kollektivtrafiken finnas. 

För att passagerarna ska känna sig väl 
omhändertagna och för att ett förtroende ska 
skapas är personalens, främst chaufförernas, 
attityd och service viktig. En mindre sak som 

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

Realtidsinformation om avgångstid, vilken 
buss som kommer, störningar i systemet som 
förseningar och linjeomläggningar är även 
betydande, se bild 20. 

- Under resan behövs information, både visuellt 
och hörbart, om var längs linjen fordonet är, när 
någon har tryckt på stoppknappen, när avstigning 
sker, eventuellt när dörrar stängs och om något 
oväntat inträffar som påverkar fordonet och dess 
framfart. Bild 19 visar exempel i en trådbuss.

Bild 18. Tunnelbanekarta som belyser rekommenderad 
färdväg. Paris, Frankrike
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att hälsa kan ha stor betydelse. I januari 2009 
beslöt SL, Stockholms länstrafik, att ge MTR, 
Mass Transit Railway, uppdraget att driva och 
underhålla Stockholms tunnelbana i minst åtta år 
(MTR, 2010). Enligt MTR själva är de kända för 
att driva tunnelbanetrafik i världsklass med starkt 
kundfokus och där säkerhet, punktlighet och 
renlighet är nyckelord. 

3.3.8. Taxesystem

För att minska tid vid biljetthantering är det en 
fördel om resenären köper färdbevis i förväg, och 
för hela resan om byte kommer att inträffa, så att 
påstigning går snabbare, se bild 20 för exemepel. 
Genom detta ökar även säkerheten för föraren 
då kontanthantering undviks. Rabatter bör vara 
lättförståliga och finnas om man till exemepel 
köper biljett i förväg eller reser ofta, långt eller i 
lågtrafik (Holmberg, 2008). 

Det finns olika varianter av färdbevis, bland annat 
pappersbiljetter, e-biljetter, magnetkort, smart-
card och mobilbiljett. Vid smart-card räcker det 
att passera en spärr medan kortet är kvar i fickan. 
Möjlighet att fylla på kort via Internet underlättar 
resande.

Det är viktigt att priset inte sätts för högt för att så 
många som möjligt ska använda kollektivtrafiken. 
Försök med nolltaxa har visat att de som främst 
använder det, är de som tidigare gick, cyklade 
eller åkte kollektivt sedan tidigare och bara en 
mindre del är bilister (Elvingson, 2005). Nolltaxa 

har visats vara populärt men dock saknas ofta 
resurser för ökad kapacitetsförbättring av 
kollektivtrafiken. I stadstrafik med mycket tomma 
platser på befintliga turer kan nolltaxa vara 
samhällsekonomiskt försvarbart. 

3.4. Övriga faktorer

Nedan beskrivs exempel på andra faktorer att 
utveckla för att öka kollektivtrafikens attraktivitet 
och användning. 

Politiskt stöd
Genom politiskt stöd, där samarbete mellan lokala 
myndigheter och trafikhuvudmän sker samt om 
det finns hög politisk vilja att ha ett högkvalitativt 
och effektivt kollektivtrafiksystem, förbättras 
förutsättningarna för attraktiv kollektivtrafik. 
Vid lyckade kollektivtrafiksatsningar utomlands 
finns det ofta en eller en grupp av politiker bakom 
arbetet. Ibland har kollektivtrafiken varit ett 
vinnande vallöfte (Fredriksson et al., 2000).

Incitamentsavtal vid upphandling
Om upphandling sker i form av incitamentsavtal 
där fler eller nöjdare resenärer premieras kan 
det ge operatörerna större drivkraft att arbeta för 
fler eller nöjdare kunder (Elvingson, 2005). Då 
inte detta sker utan intäkterna istället tillfaller 
trafikhuvudmännen, inte operatören, kan istället 
ökat resande bli en belastning. 

Marknadsföring
Information och marknadsföring om kollektiv-
trafikens fördelar, trafik, resandeutveckling och 
event är betydande för att öka resandet. Många 
har dålig kunskap om kollektivtrafik och vet 
inte om hur och var det finns. Kollektivtrafikens 
restid och biljettpris övervärderas ofta medan 
biltrafikens kostnader och restid undervärderas 
(Elvingson, 2005). 

Marknadsföring kan exempelvis ske via 
individuell bearbetning, reklam på webbsida, 
TV och/eller i tidning. Hemsänd information i 
lokala annonsblad och direktreklam kan vara 
mer kostnadseffektiva än större regionala 
nyhetstidningar (Ruud, 2005). Information via 
bekanta är även betydande för ändrat resande. 

Enhetlig utformning för fordon och anställdas 
uniform är även betydande för att skapa en 
identitet och märke som känns igen. 

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

Bild 20. Hållplats för spårvagn med biljettautomat till höger i 
Paris, Frankrike 
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som föreställningar eller matcher/tävlingar som 
lockar bilburna åskådare kan erbjudas gratis 
resa med kollektivtrafiken genom entréavgiften. 
Se bild 21 för exempel från Luleå. Entréavgift 
kan vara billigare om man inte färdas med bil. 
Ungdomskort med olika rabatter och events som 
bowling, konserter etcetera kan införas. 

Tävlingar mellan arbetsgivare kan anordnas där 
färdsätt som kollektivtrafik och aktiv transport är 
i fokus. 

Vid införandet av ett nytt linjenät eller 
transportsystem kan det vara gratis att åka med 
de första dagarna eller veckan. Då systemet är i 
drift kan det till exempel vara gratis att åka vid 
lönehelger då många reser för shopping, genom 
samarbete med handeln i centrum.

Gratistidningar samt andra mervärden kan vara 
ett sätt att öka kollektivtrafikens attraktivitet. 

Direktbearbetning
Alla är inte medvetna om kollektivtrafikens 
fördelar. Direkt kontakt med och bearbetning 
av personer och företag kan vara ett sätt för att 
öka resandet. Det är viktigt att yngre människor 
tidigt får reda på trafikbeteende och fördelar 
med kollektivtrafik och aktiv transport. Enligt 
skolans läroplan har skolan och kommunen ett 
ansvar för elevernas utbildning i trafiksäkerhet. 
Trafikkunskaperna varierar därför beroende på 
skola och i vissa fall har den visats vara bristande 
(Faskunger, 2008). Det är inte bara skolan och 
dess personal som har ansvaret för barnens 
beteende i trafiken. Föräldrar har också ett stort 
ansvar och bör föregå med gott exempel då de 

påverkar sina barn med sina värderingar, attityder 
och beteende.

Sponsring
Det skulle kunna vara möjligt för arbetsgivare 
att sponsra sina anställda med bidrag till 
kollektivtrafiktransport till arbetsplatsen. 
Arbetsgivare borde även kunna sponsra sina 
anställda med bidrag till cykel för att främja hälsa 
genom att cykla till arbetsplatsen. 

Parkering
Restriktioner för biltrafiken kan genomföras 
genom färre parkeringar, parkeringsavgifter 
och bilfria zoner för att minska biltrafikens 
attraktivitet och öka behov av annan typ 
av färdsätt som exempelvis kollektivtrafik. 
Arbetsgivare kan genomföra restriktioner genom 
att begränsa tillgång till eller höja avgift för 
parkeringsplats på arbetsplatsen. 

Bil- och cykelpool
Cykel eller bilpooler kan anordnas på 
arbetsplatsen och eventuellt tillsammans med 
andra företag vilket kan ge möjlighet att uträtta 
tjänste- och privatärenden i anslutning till 
jobbet (Vägverket, 2007a). Enkla och flexibla 
betalningssystem krävs för att det ska vara 
hanterbart och för att många kombinationer ska 
vara möjliga. 

Trängselavgifter
Genom att tvingas betala trängselavgift för att 
färdas i centrum kan det bli mer aktuellt att nyttja 

Bild 21. Exempel på reklam för evenemangsbussar (LLT, 2010) 
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kollektivtrafiken istället. Trängselavgifter kan 
vara nödvändigt i större städer då bland annat 
stadsmiljön behöver förbättras och biltrafiken i 
centrum minskas. 

Bilförbud
Vissa städer har bilförbud i stadskärnan, till 
exempel i Freiburg, Tyskland och Zermatt i 
Schweiz. I Zermatt är elbilar tillåtna. Detta 
medför större behov av kollektivtrafik och 
möjligheter att färdas till fots och med cykel. 

Hastighetsgränser
Genom att sänka hastigheten förbättras 
trafiksäkerheten, speciellt för gångare 
och cyklister och med andra ord även 
kollektivtrafikresenärer. På så vis skulle 
kollektivtrafikens konkurrenskraft stärkas. Om 
hastigheten sänks till 30 km/h i tätorter kan det 
bli mindre intressant att åka bil kortare sträckor 
(Elvingson, 2005). 

3.5. Mindre städer

Användande av kollektivtrafik skiljer sig i olika 
städer. I Sverige finns 60 småstäder med 11 000 
till 40 000 invånare utanför Stockholms län med 
lokaltrafik (Persson, 2008). Det har visats att 
kollektivtrafikstandarden ofta är sämre i mindre 
tätorter, upp till 30 000 invånare, än i större städer 
och andelen som reser kollektivt oftast lägre.

Vid kompakta städer och korta resavstånd finns 
större möjlighet att invånarna går och cyklar. 

Underlag för kollektivtrafiken i mindre städer kan 
därför främst vara äldre och funktionsnedsatta 
med minskad rörlighetsförmåga (TRAST, 
2007). Större städer har mer resurser att satsa på 
kollektivtrafiken medan det i mindre städer kan 
vara svårt att få resurser till flera olika linjer. På 
grund av minskade möjligheter till försörjning, 
utbildning och sjukvård är det viktigt att 
anslutningar till länstrafiken, järnvägen och flyget 
är viktigt. I en mindre stad har inte bilismen lika 
stor inverkan som i större städer, till exempel 
genom trängsel och luftpåverkan. 

För att en mindre stad lyckats få ett större kolle-
ktivt resande kan bland annat enkelhet i trafiken 
med få turtäta linjer, jämn tidtabell, låg taxa och 
marknadsföring vara viktiga parametrar (Rube, 
2006). 



4.Mobilitetsarbete



I detta avsnitt redovisas framgångsfaktorer vid åtgärder för bland 
annat ökat användande av kollektivtrafik och aktiv transport.
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Mobilitetsarbete är till exempel åtgärder för ökat 
användande av kollektivtrafik och aktiv transport 
som till exempel mobility management. För att 
nå framgång med mobilitetsarbete finns flera 
bakomliggande orsaker (Gibrand och Hyllenius, 
2007). Företaget Trivector har sammanställt 
tidigare erfarenheter och framgångsrika 
kommuners arbete med mobilitet för Vägverket 
och inom stadsutvecklingsprojektet ”Den goda 
staden” vilket sammanfattas enligt nedan. 

För att nå framgång med mobilitetsarbetet anses 
att införandeprocessen måste anpassas efter 
lokala förhållanden, nuvarande organisation och 
samarbetsformer. Vidare bör organisationen och 
arbetsmetoder inte bli statiska då förändringar 
kan ske. Förberedelse och beredskap för detta 
är nödvändigt genom antecipatorisk planering, 
vilket innebär planering inför en okänd framtid i 
samarbete med de aktörer som kommer att forma 
den. 

Vidare menas att både kort och långsiktigt 
mobilitetsarbetet är nödvändigt för att nå resultat. 
Det kortsiktiga arbetet har visat att det finns 
tendenser att förändra attityder och beteenden 
även under kortare tidsperiod. De förändringar 
som är nödvändiga för att nå ett hållbart 
transportsystem med exempelvis fysiska åtgärder 
tar lång tid att uppnå och ett långsiktigt arbete är 

därför nödvändigt. Ytterligare faktorer för lyckat 
mobilitetsarbetet är: 

- Att det finns en strategi som beskriver 
kommunens inriktning avseende resor och 
transporter i stort, mål och åtgärder, särskilt inom 
mobilitetsarbete.  

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

- Omfattande samråd utförs både internt och 
externt angående allt arbete, från strategi och plan 	
till genomförande. 

- Arbetet följs upp och utvärderas på ett 
systematiskt sätt för att ge underlag inför 
kommande satsningar. 

På nästa sida visas en sammanställning av 
viktiga, men inte alla, faktorer för framgångsrikt 
mobilitetsarbete. 
 
Bild 22 visar exempel på skidtävling i Kiruna 
på 1950-talet för att bland annat främja fysisk 
aktivitet och hälsa.

 4.1. Framgångsfaktorer för 
  mobilitetsarbete

Bild 22. Exempelbild från LKAB:s bildgalleri (Kiruna kommun, 
2010) 
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Fas Framgångsfaktor Förklaring Checklista

Initiering och uppstart Vilja och mod att driva

Känsla för timing Välja rätt läge

Formaliserat samarbete mellan olika 
aktörer Tydliggör roller

Vision Visar riktning Vision

Mål Visar vad som ska uppnås Övergripande mål
Detaljerade mål

Trafikstrategi/plan/program Visar inriktning på arbetet Strategi

Samråd Förankring
Delaktighet

Samråd är inplanerat
Former för samråd

Genomförande Handlingsplan Visar vad som ska göras Handlingsplan

Organisation Visar hur Val av organisation
(central, förvaltning)

Resurser Skapar förutsättningar
Sätter ramar

Egen finansiering
Extern finansiering

Uppföljning och utvärdering

Beskriva måluppfyllelsen
Effektivisera
Lära av/sprida erfarenhet
Motivera fortsättning/avslut

Programutvärdering
Projektutväredering
Processutvärdering

Samråd Förankring
Delaktighet

Processens fortsättning Fortsättning integreras i planering, 
genomförande och utvärdering Säkerställer fortsättningen

Vid planering
Vid genomförande
Vid utvärdering

Tabell 3. Tabell över framgångsfaktorer för en lyckad införandeprocess av mobilitetsarbete (Gibrand et al., 2007). 



5.Finansiering av 
kollektivtrafik



I detta kapitel beskrivs kollektivtrafikens 
kostnader och finansiering.
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Finansiering

I Sverige finansieras merparten av alla 
investeringar i infrastruktur av skatter. 
Statsbidrag går att få till investeringar i regionala 
kollektivtrafikanläggningar som tillgodoser ett 
allmänt kommunikationsbehov som till exempel 
resecentra, terminaler och vänthallar samt 
anordningar för resenärerna. Det går även att 
få bidrag för bussgator, kollektivtrafikkörfält, 
busshållplatser och vändplatser. Det krävs att en 
trafikhuvudman är ansvarig för trafiken.  

Samhällets totala bidrag till kollektivtrafik och 
samhällsbetalda resor har ökat under de senaste 
åren. År 2008 uppgick bidraget till 22 689 
miljoner kronor, en ökning med 44 procent från 
1999 (SIKA, 2010).  

Alternativa möjligheter för finansiering kan vara 
nödvändigt när kommuner och landsting har 
mindre resurser till kollektivtrafik.

Regional medfinansiering innebär att regionen 
är med och finansierar delar av åtgärder som 
är viktiga för regionen. För närvarande utgår 
statsbidrag med 50 % till 75 % av totalkostnaden 
för investeringar i kollektivtrafikens infrastruktur 
(Johansson et al., 2008). Den övriga delen täcks 
av regionen eller landstinget samt kommunerna. 
Staten och en kommun går mer och mer samman 
för att finansiera. Region Skåne och Västra 
Götaland har lagt stora resurser på detta.

Det går att dela upp kollektivtrafikens kostnader 
i trafikerings- och infrastrukturkostnader 
(Holmberg, 2008). Trafikeringskostnaderna 
kan i sin tur delas upp i drifts- respektive 
kapitalkostnader. När det gäller kostnader för 
busstrafik står personalkostnaderna för cirka 
50 %, kapitalkostnaderna för cirka 20 % och 
drivmedel och underhåll för cirka 10 % vardera. 
Kostnader kan skilja, vid förarlösa system 
borde exempelvis personalkostnader minska. 
Kostnaden för fordon varierar beroende på typ, 
detaljutformning och vilken volym som köps 
samtidigt. 

Kostnaderna inom den lokala och regionala 
kollektivtrafiken täcktes ungefär till hälften 
av resenärer och till hälften med bidrag från 
samhället mellan år 1999 och 2008 (SIKA, 2010).

Lokal kollektivtrafik finansieras av 
länshuvudmannen (Holmberg, 2008). Driften av 
kollektivtrafiken finansieras främst av intäkter 
från biljettförsäljning och genom ekonomiskt 
bidrag från ägarna som oftast är kommuner 
och landsting. Det går att söka stadsbidrag för 
finansiering av fordon men då måste fordonet 
betjäna regional eller både regional och lokal 
trafik (Johansson och Lange, 2008). 

OPS, offentlig privat samverkan, innebär ett 
samarbete och medel från både den privata 
och statliga sidan (Johansson et al., 2008). Den 
valda anbudsgivaren, koncessionsinnehavare, 
får ansvar för utformning, byggande, drift och 
finansiering. Koncession innebär att privata 
intressenter får driva och utveckla en viss del av 
transportinfrastrukturen under en viss period, 
exempelvis 20 år. En form av detta är Design 
Finance Build Operate, DFBO, som innebär att 
när investeringen har betalats återgår systemet 
till offentlig ägo och drift. Arlandabanan 
och Öresundsbron är exempel på detta. Det 
tillkommer det inga medel genom alternativet 
för finansiering av infrastruktur men det anses 
leda till effektivitetsvinster genom till exempel 
incitament för tidigare färdigställande och ett 
större helhetsperspektiv. 

Exploateringsöverskott innebär att när tillgång 
till infrastruktur blir bättre kan markägare 
ibland exploatera högre markvärden (Johansson 
et al., 2008). Kommunen kan då själva stå 
för kostnaden. Exempel på detta är pågående 
byggnationen av Södertunneln i Helsingborg där 
Helsingborg stad finansierar projektet genom 
exploateringsintäkter, exploateringsavgifter och 
vinster från stadens helägda bolag Öresundskraft 
och Helsingborgs hamn.

Korsfinansiering innebär ett bolag med olika 
delar där vinsten från delar av bolaget täcker 
förluster i andra delar (Johansson et al., 2008). På 
så vis behöver inte bolaget betala skatt på delar av 

5.1.	 Kostnader

5.2. Finansiering

5.3.	 Andra finansieringskällor
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vinsten. I Tyskland är det exempelvis vanligt att 
kollektivtrafik, vatten, el och gas ingår i samma 
bolag. EU tillåter inte att drift korsfinansieras 
men godkänner att investeringar och underhåll 
gör det. 

Det finns även lokala skatter på bränsle, inkomst 
eller försäljning för att finansiera kollektivtrafiken 
(Johansson et al., 2008). Versement transport 
finns i cirka 400 städer i Frankrike och är en lokal 
skatt på företag med mer än nio anställda. Skatten 
är mellan 1 och 1,75 % och tas ut på lönesumman 
och täcker cirka 75 % av kollektivtrafikens 
underskott. Att de anställda får tillgång till en 
större arbetsmarknad är ett av motiven. Bland 
annat har nya spårvägslinjer byggts i Nottingham 
med stöd av beskattning på parkering vid 
arbetsplatser.

Vid finansiering av bergbana i Skärholmen 
bekostades merparten av gatu- och 
fastighetsnämnden. Medel för handikapp- 
och tillgänglighetsprogrammet från det lokal 
investeringsprogrammet (LIP) och från det 
lokala utvecklingsprogrammet (LUP) användes 
(Hultgren, 2000).

Trängsel- och parkeringsavgifter kan användas 
för investeringar i kollektivtrafik.

Det kan finnas sökbara medel för att få 
ekonomiskt stöd vid investeringar för 
kollektivtrafik, till exempel ekonomiskt stöd från 
EU. 



6.Vilka kollektiva 
färdmedel finns idag?



I detta avsnitt redovisas olika kollektiva färdmedel som kan vara aktuella för 
Kiruna. Med hänsyn till systemens egenskaper och funktionalitet har följande 

transportsystem valts att studeras; buss i blandtrafik, buss i bana/BRT, trådbuss, 
spårvagn, spårbil, bergbana och linbana. Systemen är befintliga och kom-

mersiellt tillgängliga. Först tas en kort bakgrund om färdmedlet fram tillsammans 
med vissa av systemets för- och nackdelar. Därefter jämförs de olika systemen 

utifrån olika faktorer där ytterligare för- och nackdelar framkommer.
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Sedan 1920-talet har bussen utvecklats till 
varierade storlekar, med olika styrsystem och 
drivmedel (Andersson et al., 2008). Med buss 
i blandtrafik menas att bussarna delar körbanor 
med övrig trafik och följer dess hastighetsgränser. 
Det finns stadsbussar i de flesta städer i världen 
med över 50 000 invånare och användande 
varierar beroende på plats. I Sverige körs flest 
antal personkilometer inom kollektivtrafik med 
buss, inom regional och lokal trafik hade buss en 
marknadsandel på 51 % för personkilometer 2008 
(SIKA, 2010).

Busstrafik föredras då resunderlaget är under 
4000 trafikanter per timme samt om sträckan är 
kort och resandeströmmarna snabbt förgrenas i 
mindre belastade stråk (TRAST, 2007). 

Det finns bussar i många olika storlekar, från 
cirka 8 till 25 meter (Andersson et al., 2008). I 
Sverige är längden på standardbussar vanligen 
cirka 12 meter. Då fordonet är över 24 meter 
ställs särskilda krav på fordonens dimensioner 
och utrustning. Bussbredd är standardiserad till 
2,55 meter vilket medför möjlighet till 2 plus 2 
sittning och mittgång. 

Pris för buss varierar bland annat beroende på 
storlek och typ av drivmedel, från cirka 2 till 
5 miljoner kronor per buss (Andersson et al., 
2008). Pris för etanol- och gasbuss är cirka 150 

000 till 200 000 kronor högre per fordon jämfört 
med dieseldriven buss. Produktionskostnader för 
buss kan hållas nere då det är ett spritt fordon. 
Leveranstid för en ny buss är cirka 6 till 9 
månader. 

Företag som tillverkar bussar är bland annat 
Polska Solaris, Svenska Volvo och Scania samt 
Tyska MAN och Mercedes.
 
Drivmedel
I dagsläget drivs dagens bussar främst med diesel. 
Avgaser från diesel innehåller kväveoxider och 
höga halter av partiklar. De minsta partiklarna 
kan orsaka cancer, hjärtsjukdomar och framkalla 
allergiattacker. Utveckling pågår för att minska 
fordonens emissioner och påverkan på miljön 
genom till exempel eldrivna system, etanol och 
biogas, se tabell 4 för olika miljöklasser. 

Biogas är ett miljövänligare bränslealternativ som 
finns idag. Det framställs genom rötning av slam, 
avfall, spannmål och grödor. Det är förnyelsebart 
och medför inga koldioxidutsläpp. I jämförelse 
mot diesel sägs klimatnyttan ligga på cirka 60 
till 90 % med användningen av biogas (Busslink, 
2009a). I Sverige har intresset för biogas ökat, till 
exempel drivs bussar av biogas i Stockholm och 
Linköping. I Norrland finns det biogas tillgängligt 
i Boden, Skellefteå, Östersund och Sundsvall. 
Bränsleceller och hybridteknik är ytterligare 
exempel på drivmedel. Bränslecellteknik är 
en elektrokemisk reaktion mellan vätgas och 
vanlig luft, syre, som ger elektricitet samt värme 

6.1. Buss i blandtrafik (Busslink, 2009b). Verkningsgraden är hög och 
utsläppen består av vattenånga. SL hade från 
2003 till 2005 på försök tre bussar som drevs med 
bränsleceller och vätgas. Bussarna fungerade bra 
men är dyra och produktionen måste därför öka 
markant för att de ska vara lönsamma. 

En hybridbuss är en buss med två motorer, till 
exempel kan det vara en dieselmotor och en 
elektrisk motor. Bussen kan drivas antingen 
av den ena eller av båda motorerna samtidigt. 
Den elektriska motorn går på batteri som laddas 
upp under körning med dieselmotorn samt 
vid överföring av bromsenergi (Cisionwire, 
2009). Bussen passar därför bra att användas i 
stadstrafik och i kuperad terräng. På grund av 
lägre bränsleförbrukning har hybridbussar lägre 
driftskostnad och släpper ut mindre föroreningar 
än vanliga bussar. Dock är inköpspriset högre. 

Miljöklass Motor-
teknik

NOx 
g/km

PM 
g/km

HC 
g/km

Fossil CO2 
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 0,158 0,22
Euro 5/EEV Biogas 3,2 0,034 0,798 0,07

Tabell 4. Nedan visas olika miljöklasser för stadsbussar och 
dess emissionsnivåer (Andersson et al., 2008)
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Flexibelt system då linjesträckningar 
lätt kan förlängas, förkortas och läggas om 

provisoriskt eller permanent allt eftersom efterfrågan ändras. 
Egen infrastruktur krävs inte vilket medför låga investeringar i 
infrastruktur. Utveckling av miljövänligare drivmedel pågår. 

Hög täckningsgrad ger tillgänglighet. 
Enkelt system att bedriva. 

 

Linjenät riskerar att bli utspritt, svåröverskådligt 
och inte så tätt. Förtätad trafik ökar 
personalkostnader. Kräver förare. 

Dieseldrivna fordon kan påverka hälsan. 
Kostnad för bussar med miljövänligare drivmedel är hög.

Inte så hög status? 
 
 
 

Bild 23. Bussar i Paris, Frankrike

Buss i blandtrafik
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Då bussen går i blandtrafik kan restid snabbt 
öka då färdmedlet lätt kan störas av aktuell 
trafiksituation. Ett sätt att öka reshastigheten 
är att förbättra färdmedlets framkomlighet 
genom bussprioriterade åtgärder. Vid 
anläggande av busstrafik nämns ofta mottot 
”Tänk spårvagn – kör buss”. På så vis 
skapas bättre passagerarkomfort genom till 
exempel större kurvradier samt säkrare och 
effektivare hållplatser. Vid anläggande av 
stombusstrafik används längre hållplatsavstånd 
och signalprioritet för att höja medelhastigheten 
(Johansson, 2004).

BRT, Bus Rapid Transit, utvecklades under 
1970-talet då befolkningen ökade i många av 
Sydamerikas städer (Andersson et al., 2008). 
Det fanns ett stort resbehov och behov av 
kollektivtrafik då det inte fanns resurser för 
att utveckla bilismen. BRT nämns ibland som 
bussens motsvarighet till tunnelbana då det är 
ett effektivt busstrafiksystem med särskilda 
bussgator i marknivå och med samma egenskaper 
som spårtrafik. Systemet har hög kapacitet och 
linjedragningen går helst så rakt och tydligt som 
möjligt genom bostads- och stadsområden samt 
rondeller. Bussarna angör mer liknande stationer 
än hållplatser. Stillastående tid vid station 
minskas genom effektivisering av exempelvis 
biljetthantering då biljetter betalas innan man 
stiger på fordonet och snabb på- och avstigning. 

Det finns väderskydd på stationen och insteg 
i nivå med perrongen för ökad komfort och 
tillgänglighet. Medelhastighet är högre än vanlig 
buss genom avskild körbana och full prioritet. 
Åkkomfort är god genom jämn beläggning, rak 
väg och doserade kurvor. Vidare har systemet hög 
turtäthet och stort upptagningsområde. Se bild 24 
för BRT:s principer. 

Flera städer i världen använder BRT-systemet i 
olika former. Det har ofta förekommit som ett 
mellansteg mellan busstrafik och tunnelbana. 
Systemet är vanligast i Nord- och Sydamerika 
men finns även i Asien och Europa (Andersson et 
al., 2008). De mest kända systemen är Curitiba i 

6.2.	 Prioriterad busstrafik och BRT
Brasilien och Bogota i Colombia. BRT-systemet 
förekommer inte i Sverige. Prioriterad busstrafik 
förekommer till exempel i Göteborg, Jönköping, 
Lund och Stockholm. Intresset för BRT har ökat 
i Sverige. KTH har tillsammans med Trivector 
Traffic AB genomfört en förstudie om BRT 
i Sverige. SL har beslutat att genomföra en 
förstudie angående en BRT-korridor i Stockholm 
under 2010. 

Bussar som används i systemen är samma som 
för buss i blandtrafik, se ovan för mer fakta. 
Fordonen körs oftast med diesel, men elektriska 
trådbussar kan även användas. 

A: Eget körfält
B: Modernt fordon med 
spårvagnskomfort, 
miljövänlig drift
C: Station snarare än 
hållplats. Nivå mot 
bussen för säker av och 
påstigning
D: Täta avgångar, tydlig 
information om byten 
samt kartor
E: Biljett köps innan 
påstigning Kontantlösa 
kort används ombord. 
F: Avancerad teknik 
med GPS, signalprioritet 
vid trafikljus och optisk 
navigering. Även tavlor 
med realtidsinformation 
vid stationer. 

Bild 24. Principer för BRT (Transportdepartementet 2010)
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Hög kapacitet. Åkkomfort. Ökad framkomlighet. 
Ökad trafiksäkerhet. Enkelt system att bedriva.

Stort upptagningsområde ger tillgänglighet. 
Kortare körsträcka. Minskad restid. 

Minskade utsläpp genom färre accelerationer 
och retardationer. Utveckling av miljövänligare 

drivmedel pågår. 
 

Kräver egen infrastruktur. 
Ger stort ingrepp på stadsmiljön. 

Förtätad trafik ökar personalkostnader. Kräver förare. 
Kostnad för bussar med miljövänligare 
drivmedel är hög. Dieseldrivna fordon 

kan påverka hälsan. 
Inte så hög status? 

Bild 25. BRT i Istanbul, Turkiet (Skyscrapercity, 2004) 

Prioriterad busstrafik och BRT
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Den första trådbussen rullade 1882 i 
Berlin och var endast avsedd för prov- och 
demonstrationstrafik och sedan dess har systemet 
utvecklats (Andersson och Johansson, 2005). 
Trådbussen är ett mellanting mellan buss och 
spårvagn. Det är en buss som drivs av elektricitet 
från kontaktledning ovanför körbanan. Under 
1930-talet hade trådbussar en höjdpunkt och 
ansågs som framtidens kollektivtrafikmedel. 
Även när yttre faktorer och omständigheter 
förändrats, exempelvis vid oljebrist efter andra 
världskriget och oljekris i mitten av 1970-talet, 
har intresset för systemet ökat och däremellan 
har dess betydelse minskat. Dess betydelse har då 
minskat på grund av ökad bilism och utveckling 
av förbränningsmotordrivna bussar. Trådbuss kan 
framföras i blandtrafik eller som en systemstyrd 
buss på bana och följer rådande hastighetsgränser.

Bussbredd är standardiserad till 2,55 meter 
vilket medför möjlighet till 2 plus 2 sittning och 
mittgång. Längden på bussar i Sverige är vanligen 
cirka 18 meter. Då fordonet är över 24 meter 
ställs särskilda krav på fordonens dimensioner 
och utrustning. I Schweiz finns exempel på där 
släpbussar påkopplas som kapacitetsförstärkning 
under rusningstid (Johansson, 2004).

Tradition, påverkan från grannstäder, tillgång till 
billig energi och topografi är betydande faktorer 
för trådbussystem (Andersson et al., 2005). 

I dagsläget finns det trådbusstrafik i 47 länder och 
cirka 350 städer med totalt cirka 33 000 fordon. 
Det är vanligt förekommande i Östeuropa, se bild 
27, men även i bland annat Frankrike, Schweiz 
(se bild 26) och Österrike. I Lyon, Frankrike, 
har det funnits sedan 1930-talet och det sker 
fortfarande utbyggnad av systemet.

I Göteborg och Stockholm fanns det trådbussar 
mellan 1940 till 1964 (Andersson et al., 2005). 
I Landskrona finns det trådbussar i drift sedan 
2003 där en cirka 3 kilometer lång sträcka mellan 
nya stationen och centrum trafikeras med tre 
låggolvstrådbussar. Systemet finansierades av 
kommunala medel och bidrag. De första två åren 
var bussarna i trafik 96 % av de turer som skulle 
körts och resandet ökade.

Trådbussar tillverkas i Östeuropa, bland annat 
av det polska företaget Solaris, tjeckiska Skoda 

Bild 26. Trådbussar i Zürich, Schweiz

Bild 27. Trådbussar i Riga, Lettland

och ungerska Ganz Transelektro. Jämfört med 
vanliga bussar och spårvagnar är produktionen av 
trådbussar låg och priser därför höga (Andersson 
et al., 2005). Priset beror även på delvis 
hantverksmässig produktion. 

6.3.	 Trådbuss
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Det ordinarie vägnätet kan användas. 

Anläggningen går att konvertera till spårvägstrafik. 
Skonsam mot miljön beroende på elkälla. Inga avgasemissioner. 
Fungerar bra i kuperad terräng, lätt att starta i uppförsbacke. 

Kan återmata ström vid inbromsning. Beprövat system, 
även i kallt klimat. Låg bullernivå. 

Förhöjd kapacitet behöver inte kräva mer personal, 
ytterligare släp kan kopplas till. 

Kräver kontaktledningar, beroende på hur de utformas, 
kan de ha mer eller mindre ingrepp i stadsmiljön. 

Om systemet utformas för egen bana krävs ytterligare 
infrastruktur och anspråk på stadsmiljön. 
I dagsläget finns det inte stor erfarenhet 

av systemet i Sverige.
Låg status? 

Bild 28. trådbuss i Zürich, Schweiz

Trådbuss
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Spårvagn utvecklades i slutet av 1800-talet 
och på en utställning i Berlin 1875 rullade den 
första elektriskt drivna spårbanan (Andersson 
et al., 2005). Därefter fanns spårvagn i många 
städer fram till 1930-talet. Genom tiderna har 
spårvagnar drivits fram på olika sätt, allt från 
muskelkraft och hästar till ånga, diesel, bensin 
och el. Från mitten av 1930-talet till början av 
1970-talet var det en kraftig nedläggning av 
spårvagnssystem. Sedan slutet av 1970-talet har 
nya system införts igen. 

Idag drivs spårvagn främst av el och 
anläggningen består av två parallella räler 
och eventuellt luftledningar med stolpar. 
Spårväg förekommer i gatumiljö med dess 
hastighetsgränser. Den kan till exempel framföras 
på gågata, i blandtrafik eller på reserverat 
utrymme i gata där spåren är omgivna av vatten, 
gräs eller annan växtlighet. Gräset kan dämpa 
ljud och ge en trevlig syn (Johansson, 2004). 
Framkomligheten för spårväg underlättas då 
den är prioriterad framför annan fordonstrafik 
i lagstiftningen (Andersson et al., 2008). Det 
finns olika typer av spårvagnar, till exempel 
stads-, snabb- och kombispårväg. Snabbspårväg 
är till exempel lämpad för längre sträckor än 
spårväg, har färre hållplatser och kräver vanligen 
fler konstbyggnader som broar och tunnlar. 
Kombispårväg/duospårvagn går att kombinera 
genom att även köra på vanlig järnväg (Johansson 
et al., 2008). 

Moderna spårvagnar har ofta lågt golv och kan 
därför ha ett plant insteg från en lägre plattform. 
Fordonens bredd är vanligen cirka 2,4 meter 
med 2 plus 2 sittning. Längden varierar beroende 
på antal enheter, cirka 30 till 45 meter är vanlig 
längd för enkelvagnar vilka ger plats för cirka 
190 passagerare (Johansson, 2004). Längden 
är en faktor som avgör spårvagnens kostnad, 
en 30 meter lång spårvagn kostar från cirka 20 
till 25 miljoner kronor för medan en 40 meter 
lång kostar cirka 28 till 32 miljoner kronor 
(Anderssonet al., 2008). Maxhastighet varierar 
beroende på om färdmedlet är i gatumiljö, på 
egen bana i stadsmiljö eller utanför staden. 
Idag finns det ingen spårvagnstillverkare i 
Sverige. Tyska Bombardier, italienska Ansando 
och franska Alstom är exempel på utländska 
tillverkare.

I många städer där spårvagn införts eller byggts 
ut har det visats att sträckan fått fler resenärer 
jämfört med buss som trafikerat sträckan tidigare, 
vilket nämns som spårfaktorn. Spårfaktorn kan 
ses som ett samlingsbegrepp för olika egen-
skaper som gör att spårtrafiken upplevs positivt 
(Johansson, 2004). Det kan också vara att trafiken 
ökat mer än förväntat, vilket i sin tur även kan 
bero på trafikprognosernas utförande. Det kan 
vara svårt att visa spårfaktorns betydelse då 
andra åtgärder som höjer systemets attraktivitet 
vid införandet, till exempel högre turtäthet 
och välutformade hållplatser ofta genomförs 
samtidigt. Undersökningar har visat att resenärer 
ofta har positivare attityd till spårbunden trafik 

och att betalningsviljan är högre för att färdas 
spårbundet.

Idag finns stadsspårväg i cirka 400 städer i 
hela världen, främst i Europa och Nordamerika 
(Anderssonet al., 2008). I Europa har nya system 
främst byggts i Storbritannien, Frankrike och 
Spanien medan Tyskland och Schweiz utvecklat 
befintliga system. Se bild 29 och 30 för exempel. 
I Sverige har det förekommit spårvagnar i 11 
städer men i dagsläget finns det endast i tre; 
Göteborg, Norrköping och Stockholm, och 
samtliga planerar utbyggnad av systemet. Spårväg 
kan vara att föredra om trafikantunderlaget är 
stort, över 4000 trafikanter per timme, på en 
längre gemensam sträcka utan förgreningar 
(TRAST, 2007). 

Många städer är intresserade av att anlägga 
spårvagnssystem. Föreningen Spårvagnsstäderna 
bildades hösten 2009 för att underlätta ut-
bygganden av spårvagnstrafik i Sverige. De tittar 
närmare på regler för finansiering, förenkling av 
tillståndsprocessen samt kompetensuppbyggnad 
och kompetensöverföring om spårväg. 

6.4.	 Spårvagn

Bild 29. Spårvagnar i Zürich, Schweiz
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Bild 30. Spårvagn i Paris, Frankrike 

Inte lika kostsamt att anlägga jämfört 
med tunnelbana och pendeltåg. 

Spårfaktorn.Tyst.  
Strukturerande effekt, stark systemkaraktär, 

tydlig och stabil linjestruktur. 
Bra verktyg för stadsförnyelse och utveckling av 

cityområden med gågator och ökad kollektivtrafikanvändning. 
Förhöjd kapacitet behöver inte kräva mer personal, 

ytterligare vagnar/multipeldrift kan läggas till. 
Energieffektivt och miljövänligt beroende på elkälla. 

Kan återmata ström vid inbromsning. 
			   Inga avgasemissioner. 			 

Inte lika kostsamt att anlägga jämfört 
med tunnelbana och pendeltåg. 

  Strukturerande effekt, stark systemkaraktär, 
tydlig och stabil linjestruktur. Spårfaktorn.Tyst.

Bra verktyg för stadsförnyelse och utveckling av 
cityområden med gågator och ökad kollektivtrafikanvändning. 

Förhöjd kapacitet behöver inte kräva mer personal, 
ytterligare vagnar/multipeldrift kan läggas till. 

Energieffektivt och miljövänligt beroende på elkälla. 
Kan återmata ström vid inbromsning. 

			   Inga avgasemissioner. 			 

 

Kräver egen infrastruktur. Oflexibel trafik. 
Färdmedelsbyte kan behövas. 

Kostsamt. Tidskrävande regelsystem. 
Inte så stor erfarenhet av systemet i Sverige i dagsläget. 

Vid kyla, snö och frost behövs särskild drift och 
underhåll av kontaktledningar och spår. 

Buller, vibrationer och kurvgnissel kan förekomma. 
Störningskänsligt vid stillastående fordon.  

Spårvagn
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Spårbilar eller även kallat spårtaxi har utvecklats 
sedan 1970-talet men mest funnits i idéstadiet 
(Tegnér, Henningsson och Andréasson, 2007). 
Systemet övervakas av datorer, går på egen bana 
och styrs automatiskt utan förare. Systemet kräver 
ny teknik och ett nytt tankesätt bland resenärerna. 
Tanken är att resan ska kunna anpassas 
individuellt med avgång nära hemmet och när 
som önskas under hela dygnet, och resa direkt till 
mål utan stopp eller byten. Spårnätet har därför 
många stationer och byggs några meter ovanför 
gatuplan. Fordonen är små och tar cirka 3 till 6 
passagerare. Internationellt är det känt som PRT, 
Personal Rapid Transit. 

Flera länder har visat intresse för spårtaxi men 
än är det sällsynt. I Morgantowm, USA, togs 
förarlösa vagnar med plats för 8 sittande i drift 
på 1970-talet. Systemet har transporterat många 
passagerare och har haft hög driftsäkerhet (Tegnér 
et al., 2007). På flygplatsen Heathrow i London, 
Storbritannien, förväntas spårtaxisystemet Ultra 
tas i drift under 2010. I Korea och Japan finns 
även intresse. 

I Sverige finns två testbanor i dagsläget. I Hofors 
invigde företaget SkyCab den första testbanan 
för spårtaxi i Sverige 2006. Samma år anlade 
företaget Vectus en provbana för spårtaxi I 
Uppsala, se bild 31. 2009 presenterades en 
spårtaxistation som tagits fram av Banverket och 

kommer att visas upp på internationella möten 
och konferenser samt för kommuner och andra 
intressenter. Nätverket Kompass har bildats i 
Sverige för ett aktivt utbyte av erfarenheter och 
för att samla och sprida information nationellt 
som internationellt (Podcar, 2009). Nätverket 
främjar opinionsbildning kring hållbara 
transportlösningar genom olika medier. 

Spårbilar har diskuterats från ett 
utvecklingsperspektiv där den bärande tanken har 
varit något som kallas ”dual mode” (Dahlström 
och Wall, 2006). I denna vision kan den privata 
“vanliga” bilen kopplas in på och av spårbilsnätet 
och styras automatiskt precis som spårbilarna. 

6.5.	 Spårbil
Kapaciteten kan ökas ytterligare genom att de 
enskilda spårbilarna kopplas samman till längre 
enheter. Systemet liknar därför både dagens 
vägtrafiksystem och järnväg. 

För närvarande utvecklas och tillverkas spårbilar 
av tre företag: ATS (Storbritannien), 2Getthere 
(Holland) och Vectus (Korea och Sverige). 

Bild 31. Spårbilar på testbanan i Uppsala (NY Times, 2008) 
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Egen bana, framkomlighet och trafiksäkerhet förbättras. 
Bekvämt. Flexibelt. Behöver inte passa tidtabell. 

Slipper väntetider och byten. Hög 
täckningsgrad och tillgänglighet. 

Går direkta vägen. Kan konkurrera med bilen. 
Kort restid, inga stopp. Frigör markyta. 
 Energieffektivt, minskad miljöpåverkan. 

Inga avgasemissioner. Mindre buller.

 

 Begränsat utbud av leverantörer. 
Lång banlängd, stor materialåtgång. 
Höga initiala anläggningskostnader.

Obeprövat system i verklighet och sträng kyla. 
Svårt att beräkna samhällsekonomisk nytta. 

Kan leda till köbildning vid stora trafikströmmar. 
Ineffektiv resursanvändning. Hög andel personal kan 

krävas, för övervakning, trygghet och städning. 
Minskad motion – ”dörr till dörr”. Otryggt. 

Ger upphov till glesare stad vilket 
ökar transportbehovet. Intrångseffekter.

Bild 32. Spårbil (PSFK, 2008) 

Spårbil
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Bergbana är en järnväg som klarar brantare 
sluttningar. Tekniken från järnvägen kombineras 
med tekniken från vanliga hissar då vagnen 
går på räls och oftast har två vagnar som är 
förbundna med varandra via en lina som går 
genom ett stort hjul i toppstationen (Persson, 
2010). De två vagnarna är varandras motvikter, 
när den övre vagnen åker ned, åker den nedre 
vagnen upp, likt en hiss. Den kan även dras med 
hjälp av kugghjul. Dock har kugghjulsdriften 
begränsningar vid korta avstånd och för riktigt 
branta lutningar.
 
Vanligtvis består bergbanan av ett långt enkelspår 
och ett mötesspår på mitten där vagnarna kan 
möta varandra på varsitt spår (Persson, 2010). Det 
finns även bergbanor med dubbelspår, parallella 
spår hela vägen, och enkelspår som balanseras 
av motvikter. Spåren måste ligga antingen på 
en brant sluttning eller på stöttor som reser sig 
på ena sidan av berget. Säkerheten är viktig vid 
utformningen, men även estetisken då den ska 
smälta in i miljön.

Många bergbanor drivs av elektriska motorer på 
grund av ojämn passagerarvikt och friktionen i 
systemet (Persson, 2010). Motorn sitter oftast i 
toppstationen och överför kraften till drivhjulet 
där linan löper. Innan elektriciteten fanns drevs 
många bergbanor av ångmaskiner, men de kunde 
även drivas av vatten, olika djur som oxar och BIld 34. Bergbana i Zürich, Schweiz 

6.6.	 Bergbana
hästar samt mänsklig muskelkraft. På världens 
äldsta bergbana, Der Reiszug vid Salzburgs 
fästning från 1504, användes fångar som drivkraft 
fram till 1800-talet. 

Vagnen eller vagnarna på bergbanan är indelad 
i flera kupéer som ligger i olika nivåer mot 
varandra, som en trappa, för att varje kupé ska 
kunna ha horisontellt golv (Persson, 2010). 
Tidigare skedde påstigning oftast på plattformar 
fram och bak på vagnen men numera sker det 
vanligtvis genom flera dörrar på sidan av vagnen.

Bemanning på en bergbana varierar. Bergbanan 
kan skötas av en maskinist eller vara helt 

automatisk (Persson, 2010). Konduktörer och 
förare används på vissa banor. På helautomatiska 
banor kan passagerarna manövrera färden själva. 

Bergbanor tillverkas till exempel av företaget 
Doppelmayr. 

Bergbanor finns oftast i skidorter och i städer. 
I Sverige finns bergbana i skidorten Åre och 
på flera platser i Stockholm, till exempel i 
Skärholmen, Nacka, Liljeholmen, vid Globen 
och på Skansen (Persson, 2010). I Europa finns 
bergbanor till exempel i städerna Barcelona, 
Dresden, Lissabon, Paris, Prag och Zürich samt i 
skidorter i Alperna som Davos.

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

Bild 33. Bergbana i Davos, Schweiz (Doppelmayr, 2010
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Kräver egen infrastruktur. 
Oflexibel trafik. 

Färdmedelsbyte kan behövas.
Låg kapacitet. Kostsamt.

 			 

Bekvämt. 
Klarar branta lutningar. 
Beprövat i kallt klimat. 

Energieffektivt om det drivs av motlut. 
Eldrivet. 

Unikt. Turistvänligt.

Bild 37. Funicular. St. Smokovec - Hrebienok, Starý Smokovec, Slovakien (Doppelmayr, 2010)

Bergbana
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Linbana har funnits sedan 1800-talet och används 
än i dag. Det är en eller flera vajrar som är dragna 
mellan höga stolpar. På vajrarna fästs enheter 
som kan transportera gods eller människor. 
Godstransport var vanligt vid gruvverksamheter 
förr i tiden men numera används linbanor 
mestadels för transport av människor i städer eller 
på andra turist- och skidanläggningar. Det finns 
olika typer av linbanor, bland annat kabinbana, 
gondol och stollift, se bild 38-44. Vidare finns 
det även varianter av dessa system, exempelvis 
system som tar både stolar och gondoler på 
samma vajer. På skidanläggningar förekommer 
alla olika varianter medan det i städer är vanligare 
med gondol- eller kabinbana. I städer är det 
vanligt att linbanan går genom nöjesparker och 
Zoo, till bergstoppar eller andra attraktioner 
för att få utblickar över omgivningen eller 

anläggningen. Vid val av system tas bland annat 
hänsyn till inköpspris, tillverkare och tillgång till 
reservdelar (Skoglund, 2009). 

Linbanor är vindkänsliga vilket betyder att 
systemet måste sättas 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 är aktuell för kollektivtrafikändamål 
(Strandberg, 2010). Det är även bra om de går 
lågt för att minska vindutsättningen. Vid gondoler, 
kabinbana eller med kåpor vid stolsliftar minskas 
den personliga vindutsättningen. Avstånd mellan 
stolpar beror bland annat på topografin och 
bärlinan. Ju mer lutning det är, desto längre 
avstånd kan det vara mellan stolparna. I Whistler, 
Canada, finns en bana med 4,3 kilometer mellan 
stolparna. Banan går mellan två bergtoppar. För 
flack terräng är cirka 150 till 200 meter vanligt Bild 38. 6-stolslift i Idre Fjäll

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

6.7.	 Linbana

mellan stolparna. Det är viktigt att ta hänsyn till 
klimat och terräng vid planering av banan. Ju fler 
master och stationer som behövs, desto dyrare 
blir systemet. 

I Sverige finns ett par linbanor. I Västerbotten 
finns världens längsta linbana som är 96 
kilometer och har nyttjats för att frakta malm. 

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

Bild 41. Världens längsta linbana över sjön Mensträsk 
(Linbanan, 2010) 
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Av denna sträcka finns 13 kilometer kvar 
mellan Örträsk till Mensträsk för turiständamål 
(Hallinder, 1993). Utanför Norrköping finns en 
drygt 3 kilometer lång gondol som går genom 
Kolmårdens djurpark. Resan tar 25 minuter och 
ger utblickar över parken med dess djur och 
omgivningar (Kålmården, 2009). I Trollhättan 
finns Sveriges sydligaste gondol som är 200 
meter lång sedan 1999 (Innovatum, 2009). I 
Åre finns både kabinbana, gondol och stolliftar 
i varierande storlekar. I skidanläggningen 
Branäs i Värmland finns en populär gondol. 
Skidanläggningen Funäsdalen planerar för en 
gondolbana som ska vara klar till vintersäsongen 
2010/2011. Den ska gå från centrum i byn 
till toppen av Funäsdalsberget och innebär 
en beräknad investering på cirka 50 miljoner 
kronor (Funäsdalen, 2009). Skidorten Idre Fjäll 
i norra Dalarna har bytt ut ett par liftar från 
släp- till stolsliftar vilket medfört större åkyta 
för skidåkarna. Samtliga liftar drivs med el från 
vindkraftverk (Skoglund, 2009).  

I Europa finns stadsgondoler i exempelvis 
München, Tyskland och Constanta, Rumänien 
(Doppelmayr, 2010). I USA finns flertalet 
gondoler på nöjesparker och på Zoo, där vissa 
system har lagts ned för att det inte används 
eller ersatts med något annat system. I Rio 
de Janeiro, Sydamerika, finns kabinbana till 
berget Corcovados topp och den 30 meter höga 
Kristusstatyn samt till berget Sockertoppen, via 
en station på Ucraberget. I Asien är det vanligt 
med linbana på skidanläggningar och för att nå 

naturområden på hög höjd. Ett par av gondolerna 
på banorna har glasgolv. I Singapore finns en 
gondolbana sedan 1974. Den har fyra stationer 
och är cirka 2 kilometer lång. Sedan 2006 
finns en knappt 6 kilometer lång gondolbana i 
Hongkong som har haft några tekniska problem 
sedan starten, bland annat vid stark vind. I Taipei, 
Taiwan, finns en gondol sedan 2007 som har 
haft problem med rådande markförhållanden 
och under drift med stormar och fuktig luft. Det 
har även varit tekniska problem samt klagomål 
på ventilation och buller och banan står därför 
still. Trots incidenter är det många som åker med 
linbanorna, i HongKong hade banan 1,5 miljoner 
resenärer första året. 

Det finns tre ledande tillverkare på området; 
österrikiska Doppelmayr, franska Poma och 
italienska Leitner. Alla har kontor i Sverige. 
Doppelmayr har många exempel på sin hemsida 
men också ett särskilt produktområde för urbana 
transportsystem, APM, Automated People Mover. 

Bild 42. Gondol Baiyunshan, Guangzhou, Kina (Doppelmayr, 
2010)

Bild 43. Langkawi Cable Car, Langkawi, Malaysia 
(Doppelmayr, 2010)
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Mindre ingrepp i markplan vilket ger 
större yta som kan användas till annat. 

Kan ge fin utsikt över staden och omgivningarna. 
Säkert system. Beprövat, även i kallt klimat. 

Minskad miljöpåverkan, beroende på energikälla. 
Klarar komplicerade och kuperade terränger. 

Går att bygga ut och förflytta systemet.
Slipper passa tidtabell. 

Stort ingrepp i stadsmiljön genom stolpar och linor. 
Kostsamt att förändra linjenät. 

Enklast och billigast med raka banor. 
Om något inträffar på en plats kan hela systemet stanna. 

Trygghetsfaktorer. Vindkänsligt. 

Bild 44. Gondol, BUGA 2005, München, Tyskland (Doppelmayr, 2010) 

Linbana
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Som nämnt tidigare finns det många varianter 
av ovanstående färdmedel. Det finns olika 
former av spårstyrda bussystem där bussen 
styrs via sidostöd, mitträl, optik, induktion eller 
ström- och styrskenor i gatan (Andersson et al., 
2008). System med sidostöd, O-bahnsystemet, 
förekommer bland annat i Storbritannien. System 
med mitträlor förekommer i Frankrike. Det finns 
även spårbundna trådbussar och spårvagnar med 
gummihjul. Intresset för dessa har minskat i takt 
med att traditionella system utvecklats med bättre 
kapacitet. 

Duobuss är en variant av trådbuss. Den kan 
köras som en trådbuss på sträckor om det 
finns en kontaktledning och där det inte finns 
kontaktledning kan bussen köras på diesel. 
Duobussar kan därför även köras vid reparationer 
av kontaktledningar eller om ledning har fallit 
ned. I motsats till hybridbussar kan duobussar 
köras uteslutande på elektricitet, förutsatt att 
kontaktledning finns utbyggd. 

Intresset för förarlösa system, automatbanor, 
exempelvis DLR i London, se bild 45, och 
Köpenhamns tunnelbana, har ökat. Det finns 
även systemstyrda bussar vilka styrs oberoende 
av förare på hela eller delar av sträckan, antingen 
optiskt via kamerasystem, elektroniskt via kabel 
eller kablar eller magnetiskt via magneter i gatan 
(Andersson et al., 2008). Drifterfarenhet saknas 
men försök pågår. 

Bild 45. DLR i London

6.8.	 Övriga transportslag
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Nedan ges en jämförelse mellan de olika 
transportsystemen vilket sedan sammanställs i en 
överskådlig matris, tabell 9. Transportsystemen 
har studerats utifrån 20 olika faktorer. En del 
faktorer har mjuka medan andra hårda värden. 
De mjuka är svåra att värdera då de ofta är 
subjektiva. Vid val av faktorer har hänsyn tagits 
till Kirunas förutsättningar och Kiruna kommuns 
prioriteringar. De faktorer som valts att studeras 
och jämföras med avseende på olika transportslag 
är följande: 

	 - Investeringskostnad
	 - Driftskostnad
	 - Kapacitet
	 - Reshastighet
	 - Hållplatsavstånd
	 - Utrymmeskrav 
	 - Drivmedel
	 - Utsläpp 
	 - Energiförbrukning
	 - Lutningar
	 - Klimat
	 - Risk och säkerhet 
	 - Trygghet 
	 - Bekvämlighet
	 - Tillgänglighet
	 - Estetik och stadsbyggnad
	 - Buller
	 - Systemets flexibilitet
	 - Turistattraktivitet
	 - Regelverk
	 - Erfarenheter av systemet

Investeringskostnad
Vanligtvis är den största investeringen 
vid bussystem fordon och vid spårsystem 
infrastruktur. Utöver kostnader för infrastruktur 
för spårbundna system tar de även längre tid 
att få på plats. Kostanden beror även på om 
systemet anläggs på fri mark eller mark som 
redan är bebyggd. Antal master, hållplatser 
eller stationer för systemet är även betydande 
för kostnaden. Vid införande av system spelar 
initiala kostnader inte alltid en avgörande roll. 
Trots att investeringskostnader för buss är 
betydligt mindre än för spårvägssystem anläggs 
många nya spårvagnssystem. Det kan vara 
lönsamt att investera i ett system med högre 
kostnad då det kan höja reskvalitet och minska 
underhållskostnader (Johansson, 2004). I Lyon, 
Frankrike, räknar man med att man får 5 gånger 
mer trådbuss som spårväg och 5 gånger mer 
spårväg som tunnelbana (Andersson et al., 2008). 

Färdmedel Pris per enhet (ca)
Buss (beroende på åtgärder) 0-10 Mkr/km
BRT 8-70 Mkr/km
Trådbuss 10-20 Mkr/km
Spårvagn (total anläggning) 110-210 Mkr/km
Spårbil 50-200Mkr/km
Bergbana -
Linbana Ca 40-100 Mkr/km 

beroende på typ, 
antal stationer och 
terräng

Driftskostnad
Driftkostnader består främst av personalkostnader 
men även kostnader för underhåll, material och 
drivmedel. Driftskostnaden för spår varierar även 
beroende vilken typ av spår det är och i vilken 
miljö det ligger. Daglig skötsel av många växlar 
medför en hög driftskostnad (Andersson, 2008). 
Kostnader för buss och spårvagn är likvärdiga, 
cirka 25 till 30 kronor per vagnkilometer. 
Kostnader för Spårbil och trådbuss är likvärdiga, 
cirka 1 till 2 kronor per vagnkilometer. Drifts-
kostnaden för linbana beror till stor del av antal 
personal vilket i sin tur beror på hur många 
stationer som finns då varje station bör vara 
bemannad. För stolsliftarna i Idre kostar driften 
med personal cirka 1250 kronor per timma per lift 
(Skoglund, 2009). 

Kapacitet
Kapaciteten mellan de olika systemen varierar 
beroende på var uppgifter inhämtas. Uträkning 
av kapacitet varierar till exempel på faktorerna 
turtäthet, färdmedlets längd, antal platser per 
yta och hållplatskapaciteten (utformning av 
perrong och hur snabb av- och påstigning kan 
ske). Fordonet är även betydande, då fordonet 
är modernt med lågt golv är kapaciteten lägre 
jämfört med högt golv och dess tyngd får inte 
överskrida tillåtet axeltryck. I diagrammet 
har därför ett kapacitetsspann redovisats. Av 
de jämförda färdmedlen kan BRT nå högst 
kapacitet och därefter de spårbundna systemen. 
Kapaciteten kan påverka intäkterna för 
kollektivtrafiken. Större trafikantvolymer medför 

6.9.	 Jämförelse

Tabell 5. Investeringskostnader för infrastruktur för färdmedlet 
(Andersson et al. 2008; Johansson et al. 2008; Johansson, 
2004)
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till exempel att spårvägstrafik oftast är billigare 
per passagerarkilometer än busstrafik (Johansson, 
2007). Nedan visas kapaciteten genom antal 
passagerare per timma per riktning. Kapaciteten 
kan även utryckas i totala antalet resenärer per 
dag.  

Hållplatsavstånd
Buss och trådbuss har likvärdiga avstånd medan 
system för spårvagn och BRT har något längre 
avstånd för ökad effektivitet. Då trådbuss används 
för BRT är avstånden anpassade för detta. Spårbil 
förväntas ha korta hållplatsavstånd så systemet 
är utspritt. Avstånd mellan stationer för linbana 
varierar beroende på topografi. Det är även en 
kostnadsfråga, ju fler hållplatser, desto högre 
kostnad innebär det. 

Tabell 6. Hållplatsavstånd för färdmedlet (Andersson et al. 
2008; Johansson, 2004)

Färdmedel Hållplatsavstånd (m) 
Buss 300 - 600
BRT 600 - 800
Trådbuss 300 - 600
Spårvagn 300 - 800
Spårbil 200 - 400
Bergbana -
Linbana 250 - 4500

Utrymmeskrav
Utrymmeskravet visar vilken bredd som behövs 
för aktuell infrastruktur. För trådbuss och 
spårvagnar anger det lägre måttet utan stolpar och 
det högre med (Andersson, 2008). För spårbilar 
och linbana krävs utrymme på marken för 
anläggande av stationer. För linbana kan utrymme 
behövas framför och efter stationen beroende på 
hur omgivningen och bebyggelsen runt omkring 
ser ut (Strandberg, 2010). 

Tabell 7. Utrymmeskrav  för färdmedlet. Värden tagna från 
(Andersson et al., 2008)

Färdmedel Utrymmeskrav (ca)
Buss/BRT 7,2 m
Trådbuss 7,2 - 9,4 m
Spårvagn 6,2 - 8,4 m
Spårbil Utrymme för station, 

(ovan mark, stolpar)
Bergbana 6,2 - 8,4 m + station
Linbana 35-40 m för station, 

(ovan mark, stolpar)

Drivmedel
Samtliga studerade färdmedel kan drivs med el. 
För spårvagn, bergbana, trådbuss, spårbil och 
linbana är el det vanligaste drivmedlet. Bussar 
kan även köras med diesel, etanol, biogas eller 
bränsleceller. Diesel är troligen det vanligaste i 
dagsläget. 

Reshastighet
Reshastigheten beror bland annat på hur tätt 
hållplatserna är placerade, framkomlighet 
och biljetthantering (Andersson, 2008). 
Med många stopp blir medelhastigheten låg. 
Medelhastigheten passar ofta rådande trafikrytm. 
Samtliga färdmedel har troligen kapacitet 
att åka fortare än vad de gör, till exempel får 
stadsbussar i Sverige köra i maximalt 90 km/h. 
Buss, trådbuss, spårvagn, bergbana och linbana är 
likvärdiga medan spårbil går fortare.  
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Bild 47. Diagram över reshastighet för färdmedlet (Andersson 
et al. 2008; Johansson, 2004)
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Bild 46. Diagram över färdmedlens kapacitet (Andersson et 
al. 2008; Johansson, 2004)
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Utsläpp 
Det kan vara svårt att jämföra utsläpp från 
olika trafikslag. På fordonsnivå är till exempel 
utsläppen större från en buss jämfört med en 
bil och utsläppen per uträttat transportarbete 
påverkas av antaganden om beläggningsgrad 
(Elvingson, 2005). Utsläppen beror även på 
vilken typ av drivmedel som används. Utsläpp 
från eldrivna fordon, särskilt miljömärkt el, är 
försumbara medan fordon drivna med fossila 
bränslen ger större utsläpp. Förbrukning av 
bränsle är även en betydande faktor för hur 
mycket utsläpp det blir, till exempel ger sparsam 
körning, landsvägskörning och få stopp lägre 
förbrukning. Mängden av vissa typer av utsläpp 
beror även på krav och utveckling av fordonen. 
Eldrivna system som trådbuss, spårvagn, spårbil 
och linbana har med andra ord mindre utsläpp 
jämfört med en dieseldriven buss. Till skillnad 
från vanlig buss i blandtrafik har BRT färre stopp 
genom färre accelerationer och inbromsningar 
vilket kan innebära mindre utsläpp. 

Energiförbrukning 
Energiförbrukningen beror på olika faktorer, 
till exempel vilken motor som används och 
friktion mellan fordon och köryta. Elmotorn har 
bäst effektivitet därefter kommer dieseldrivna 
och bensindrivna. Bussar som drivs med gas 
har konverterade dieselmotorer. Tabellen nedan 
visar att etanoldrift är mest energikrävande av de 
studerade alternativen (Andersson et al., 2008).

Linbana i form av stolslift eller gondol förbrukar 

cirka 100-500 kW/h medan en släplift förbrukar 
cirka 30-50 kW/h och en knapplift cirka 25-
30 kW/h. Mer energi krävs om det är brantare 
lutning. 

Lutningar
Systemen klarar skilda lutningar, se bild 48. 
Lin- och bergbana klarar lutningar bäst. Därefter 
spårbil och trådbuss som följs av spårvagn och 
buss. För buss varierar lutningen från 7 till 14 
procent beroende på standard och källa. 

Klimat 
Alla jämförda system har funnits och fungerat i 
kallt klimat tidigare förutom spårbilar. Med rätt 
utformning samt drift och underhåll borde alla 
system fungera. Linbanor och bergbanor finns i 
många skidorter och trådbussar har funnits länge i 
Östeuropa som kan ha bistra vintrar. Besprutning 
med frostskyddsmedel på körtrådarna vid 
trådbussystem är nödvändigt vid köldgrader. 

Risk och säkerhet
Generellt sätt är risken för att råka ut för en 
olycka inne i kollektivtrafikens fordon låg, se bild 
49. Det är större risk när man färdas till eller från 
hållplatsen, speciellt om man går. Hållplatsens 
placering och utformning är även betydande. 
I jämförelse mellan de olika färdsätten är buss 
säkrare än spårvagn. Uppgifter för bergbana har 
inte hittats. Även spårbil är svårt att hitta då det 
är obeprövat. Linbana är säkert, evakuering kan 
ske vid driftstopp men inträffar sällan. Tysta 
system kan behöva ringklocka för att påkalla 
uppmärksamhet från övriga trafikanter. Mycket 
av trafiksäkerheten kan handla om vana av 
färdmedlet hos befolkningen. Om till exempel 

Tabell 8. Energiförbrukning för olika färdmedel (Andersson et al., 2008)

Färdmedel Energiförbrukning (kWh/
fordonskm)

Kapacitet (passagerare) Kwh/platskm 
(medelvärde)

Dieselbuss 3,8-5,8	 60-100	 0,060
Etanolbuss 5,5-6,9 60-100 0,078
Naturgasbuss 5,3-5,9 60-100 0,070
Trådbuss 1,8-2,2 60-100 0,025
Spårvagn Ca 3,15 Ca 180 0,017

Bild 48. Färdmedlets kapacitet i lutning (Johansson et al, 
2008); (Tegnér et al., 2007)
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spårvagn har funnits i en stad en längre tid är 
invånarna vana vid det och vet hur de ska bete sig 
i trafiken. 

hemmet varierar bland annat beroende på typ 
av färdmedel, antal hållplatser och linjenätets 
sträckning. Hållplats för spårbil kan vara 
många och placeras nära medan hållplatser för 
linbana är färre vilket troligen innebär längre 
avstånd och eventuellt byten mellan färdmedel. 
Utformning av hållplats och färdmedel påverkar 
även hur bekvämt det är att vänta på och stiga 
på färdmedlet. Busstrafikens bekvämlighet styrs 
mycket av förarens beteende vilket inte märks 
lika tydligt vid ett lin- eller spårburet system. 
Bussar har högre värden för sidoaccelerationer 
än spårbundna system vilket kan påverka 
färdmedlets bekvämlighet under gång. Antal 
stationer längs en linbana behöver inte påverka 
driften och obekväma stopp vid av- och 
påstigningar. Det finns linbana med fler vajrar 
för mindre känslighet mot vind vilket innebär 
stabilare färd.

Tillgänglighet 
Tillgängligheten är beroende av hur systemet 
utformas. Linjenätets sträckning påverkar 
tillgängligheten till systemet. Hållplatsers och 
färdmedlets utformning påverkar möjligheten att 
resa och stiga på eller av. Vissa hållplatser kan 
bli omständigare och kostsammare att utforma 
än andra för att uppnå hög tillgänglighet, till 
exempel för spårbil och linbana då man kanske 
måste åka hiss eller ta trappor för att komma till 
spåren eller färdmedlet på en högre nivå.  

Estetik och stadsbyggnad
Alla system ger mer eller mindre en viss 

inverkan på miljön. Buss i blandtrafik är det 
system som ger minst inverkan då det nyttjar 
befintlig infrastruktur. Spårvagn och bergbana 
ger främst ingrepp i marken medan linbana, 
spårbil och trådbuss i luften. Spårvagn används 
ofta som verktyg för stadsmiljöomvandling 
vilket inte är lika vanligt vid nya eller förnyade 
busstrafiksystem (Johansson, 2004), det används 
som ”... ett medel för att skapa en attraktivare 
stad” (Andersson, 2008). Då spårväg läggs i 
gräsmatta kan det gröna inslaget i staden öka. 
Spårbil kan troligen ge ett kraftfullt visuellt 
intryck. Beroende på hur systemet utformas kan 
ingreppet begränsas. Ingreppet behöver inte 
uppfattas negativt utan kan vara ett tillskott i 
stadsmiljön. Det kan även innebära att förståelsen 
för var linjen går förenklas. 

Buller
Buller från tunga fordon regleras i ”Commission 
directive 2007/34/EC”. Buller upplevs störande 
och påverkas bland annat av vilket drivmedel 
som används. Eldrivna system har lägre 
bullernivå. Om spår är dåligt eller innehåller 
många växlingar och korsningar kan buller från 
exempelvis spårvagnar förekomma (Andersson 
et al., 2008). Ju mer lutning, desto mer buller 
kan förekomma. För trådbussar uteblir motorljud 
vilket innebär att andra ljud som vanligtvis inte 
framkommer vid motordrivna bussar kan höras 
(Andersson, 2005). Prioriterad busstrafik kan 
innebära jämnare körning och mindre buller. 
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Trygghet
Hur trygghet upplevs är beroende från person 
till person. Rädsla för höjder kan innebära 
begränsningar att använda färdmedel som 
linbana och spårbilar. Förarlösa system, till 
exempel spårbilar, kan upplevas otryggt, speciellt 
kvällstid. Tomma färdmedel med få passagerare 
kan även upplevas otryggt.  

Bekvämlighet
Bekvämlighet är en subjektiv upplevelse. 
Avstånd till hållplats, friheten att kunna åka när 
och hur man vill är faktorer som gör färdmedlet 
bekvämt. Tillgängligheten till färdmedlet från 

Bild 49. Personskaderisk med olika färdmedel per miljon 
personkilometer (Svensk kollektivtrafik, 2008)
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Systemets flexibilitet
Oavsett färdmedel är det viktigt att 
kollektivtrafiken finns med från början vid 
planering av nya områden. Alla system går 
att förflytta eller bygga ut eller förlänga men 
kostnad och tid för detta varierar beroende på 
system. Där utbyggnaden är omfattande blir 
investeringskostnaden hög. Omläggningar och 
tillbyggnader av spårsystem kräver lång planering 
(Anderssonet et al., 2008). Buss i blandtrafik 
kräver ingen särskild infrastruktur till skillnad 
från spårbundna system. Linjenätet går att ändra 
genom omplacering av eller nya hållplatser. BRT 
är mindre flexibelt men ger en strukturerande 
effekt. Olika typer av bussar kan användas 
i ett BRT-system. I vissa städer anpassas 
infrastrukturen först till bussar eller trådbuss 
med strukturerande effekt för att sedan lättare 
kunna bytas ut till ett annat system, till exempel 
spårvagn, då högre kapacitet eftersträvas. Linbana 
och spårbilar går att anlägga i en kraftigt kuperad 
terräng där trafikering med andra trafikslag skulle 
kunna få svårigheter.

Turistattraktivitet
Alla jämförda system utom spårbil har funnits 
i bruk en längre tid. Lin- och bergbana används 
eller har använts för turistverksamhet tidigare i 
andra städer. Museispårväg har funnits i Kiruna 
tidigare. Oavsett vilket färdmedel som används, 
om det utformas på ett utmärkande sätt som 
är unikt för staden kan dess turistattraktivitet 
öka. Ett välplanerat system underlättar även för 
turister att vistas i staden och dess omgivningar. 

Beroende på om systemet placeras i ett klimat det 
tidigare inte funnits i, med speciella förhållanden 
såsom i Kiruna, kan det skapa intresse och 
uppmärksamhet.

Regelverk
I Sverige berörs trafiksystemen av olika 
regelverk (Andersson et al., 2008). Bussar, 
inklusive trådbussar, styrs av väglagstiftningen 
där det huvudsakliga regelverket utgörs av 
trafikförordningen (SFS 1998:1276). Spårväg 
och spårbilar regleras av Lag (SFS 1990:1157) 
om säkerhet vid tunnelbana och spårväg. 
Lagen kompletteras av tillhörande förordning. 
Miljöbalken och PBL, Plan och bygglagen, är 
exempel på andra regelverk som berörs oavsett 
färdmedel. 

Erfarenheter av färdmedlet
Alla system utom spårbilar har funnits i drift. 
Systemen utvecklas kontinuerligt och varianter 
av respektive system finns i olika mängder, se 
fakta under respektive färdmedel ovan. Aktuella 
förhållanden är betydande för hur systemet 
fungerar på plats. 
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Tabell 9. Sammanvägning av jämförda faktorer för studerade färdmedel där 1 = ogynnsam och 5 = gynnsam. Markerade rader är faktorer som värderas högt av Kiruna 
kommun. Någon viktning av värden har ej genomförts.

Sammanvägning av jämförda faktorer för studerade färdmedel

Faktor Buss i 
blandtrafik

Buss i 
bana/BRT Trådbuss Spårvagn Spårbil Bergbana Linbana Anmärkning

Investeringskostnad 5 3 4 2 2 2 3
Driftskostnad 4 2 3 2 ?* 2 ?* *? beräknas som 2,5
Kapacitet 2 5 3 4 3 4 3
Reshastighet 2 4 3 3 5 3 3
Hållplatsavstånd 3 2 3 3 4 2 2
Utrymmeskrav 3 3 3 3 4 3 4
Drivmedel 3* 3* 4 4 4 4 4 *beror på drivmedel
Utsläpp 2* 3* 4 5 4 5 5 *beror på drivmedel
Energiförbrukning 3 3 4 4 4 4 ?* *? beräknas som 2,5
Klimat 3 3 3 3 3* 4 4 *obeprövat system
Lutningar 1 1 2 1 3 4 5
Risk och säkerhet 4 4 4 3 ?* 3 4 *? beräknas som 2,5
Trygghet 4 4 4 4 3 4 3
Bekvämlighet 3 3 3 4 3 4 3 Flera faktorer påverkar
Tillgänglighet 4 4 4 3 3 3 3
Estetik/Stadsbyggnad 3 2 3 4 3 3 3
Buller 2 2 4 3 3 3 4
Flexibiltet 5 2 3 1 1 1 3
Turistattraktivitet 2 2 3 3 4 4 4

Medeltal: 3,2 3,1 3,6 3,3 3,4 3,4 3,6
Medeltal för 

markerade faktorer: 4,2 2,8 3,4 2,2 2,3 2,4 3,1



7.Vilka är Kirunas 
förutsättningar?



I detta avsnitt redovisas vilka förutsättningar som finns i Kiruna. 
Förutsättningar som i olika grad har inverkan på vilken 

typ av trafiksystem som är möjligt.
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Meter
0 500 1000     1500  

±
Teckenförklaring, befolkning per område

55 - 60

61 - 500

501 -1000

1001 - 1500

1501 - 2400

Jägarskolan

Lombolo

Ställverkets
Industriomr.

Västra 
industriomr.

Luossavaara

Tuollavaara

Norrmalm Högalid

Östermalm

Triangeln

Centrum

Bolagsomr.

Sandstens-
berget

Kiruna är en ung stad men fornlämningar har 
visat att de första människorna kom till området 
runt Kiruna för mer än 6000 år sedan. Den 
samiska och den finsktalande kulturen har levt 
i området sedan länge. I början av 1600-talet 
kom de första gruvarbetarna till området. I 
slutet av 1800-talet tog malmexploateringen 
fart (Kiruna kommun, 2009b). Ett megasystem 
växte fram i Norrbotten med gruvnäringen, 
försvarsanordningar och infrastruktur som väg- 
och järnväg (Hansson, 2007). År 1900 antogs 
stadsplanen av Kunglig Majestät. Hjalmar 
Lundbohm, disponent vid LKAB, Loussavaara 
Kirunavaara AB, räknas som stadens grundare. 
Därefter har staden växt och utvecklats. Kiruna 
kommun grundades 1947 och är den nordligaste 
och till ytan största kommunen i Sverige (Kiruna 
kommun, 2009a). 

Befolkning
År 2009 hade Kiruna kommun cirka 23 000 
invånare (Kommun 2009g). Den största delen av 
befolkningen, cirka 80 % eller 18 000 personer 
bor i centralorten Kiruna, utav dessa bor cirka 
4800 personer i bostadsområdet Lombolo 
cirka 3 kilometer sydost om centrum och cirka 
930 personer i Tuolluvaara som ligger cirka 5 
kilometer öster om centrum (Kiruna kommun, 
2006). Se bild 50 för befolkning per område. 
Under senare år har befolkningen minskat, se 
tabell 10, bland annat genom utflyttning 

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

År 1980 1990 1995 2000 2005
Antal 24446 20466 20299 19148 18154

från staden till andra städer eller närliggande 
fritidsområden. Kvinnor och ungdomar är idag 
mest flyttningsbenägna vilket medfört att det 
finns ett visst överskott av män. Det finns inget 
som talar för en långsiktig stor befolkningstillväxt 
i framtiden. Dock är det viktigt att utveckla 
samhället så att alla som vill också har möjlighet 
att stanna eller återvända till staden. De som 
flyttar in till staden är främst människor med 
utländsk bakgrund och återvändare. 

Stadsstruktur
Centrala Kiruna har en stadsplan där hänsyn 
tagits till klimat och den kuperade terrängen, se 
höjdkurvor på bild 51. Stadsplanen är ritad av 
PO-Hallman och är baserat på ett rutnät men 
med få räta vägkorsningar (Kiruna kommun, 
2009a). Gatornas bredd varierar, i stadskärnan 

7.1.	 Kirunas utvecklnig och 
gruvans påverkan

är de bredare gatorna bra med tanke på 
snöröjning men sämre gällande rumslighet. 
Betydelsefulla byggnader som stadshus och 
kyrka samt olika typer av korsningar, torg och 
andra platsbildningar finns utspridda i staden för 
att göra stadsplanen ohierarkisk och intressant. 
Många av byggnaderna i centrum har blandade 
funktioner med handel eller kontor i bottenplan 
och bostäder ovanpå. Utanför centrum finns 
främst villabebyggelse, se bild 51. Stilen på 
byggnaderna varierar, allt från låga trähus byggda 
i seklets början till högre hus och byggnader som 
anspelar på gruvverksamheten. Det finns många 
kulturmärkta hus, bland annat i bolagsområdet. 

Bild 50. Bearbetad karta från Kiruna kommun över områden 
och antal invånare 
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I och med ökad bilism har Hallmans gatusystem 
förändrats och förflackats genom att vägarna 
har fått rakare dragningar eller satts igen. Dock 
finns Hallmans kvartersstruktur kvar i stort. 
I nyare områden, till exempel Lombolo, är 
strukturen troligen utformad med utgång från 
planeringsverktyget Scaft. Stadsmönstret med 
hänsyn till klimat och terräng är något som 
kommunen ämnar ta vara på när det gäller 
vidareutveckling av Kiruna (Kiruna kommun, 
2006).

Gruvverksamhet
Malmfyndigheten som bryts i Kirunavaaragruvan 
stupar snett ner i marken, österut, bitvis in under 
Kiruna stad. Malmkroppen är ca fyra kilometer 
lång, i genomsnitt 80 meter bred och det finns 
indikationer att den går ned till två kilometers 
djup (LKAB, 2009a). Brytningen sker på olika 
djup i gruvan men inte under områden där 
människor bor eller vistas. Dagens huvudnivå 
ligger på 1045 meters djup. Från år 2008 bygger 
LKAB en ny huvudnivå på 1365 meters djup 
som förväntas vara klar 2012-2017. Djupare ned 

minskar malmkroppens volym söderut och ökar 
norrut, vilket betyder att den går ännu längre 
in mot staden. För att se hur långt den går, har 
LKAB sökt och fått tillstånd för provborrning. 
Det kan finnas fler malmfyndigheter under och 
i närheten av Kiruna C som kan vara av intresse 
för framtida brytning, till exempel Lappmalmen 
som ligger nordost om centrum. Tidigare har det 
bland annat pågått brytning i Luossavaara och 
Tuollavaara, se bild 52 för brytningens påverkan 
på Luossavaara. 

Bild 52. Vy över Luossavaara från LKAB. Bild 53. Vy över LKAB:s verksamhet, den torrlagda 
sjön och fd väg till området. Järnvägsstationen längst ned i bild
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Bild 51. Bearbetad karta från Kiruna kommun över byggnadskategorier i Kiruna



64

Förutsättningar

Gruvverksamheten påverkar invånare, bebyggelse 
infrastruktur och natur i gruvans närhet. Tidigare 
har bland annat bostadsområden, vägar och 
museispårväg i Kiruna stängts av eller tvingats 
flytta på grund av rasrisken för att de ligger på 
gruvans hängsida. Delar av sjön Luossajärvi 
har torrlagts, se bild 53. Deformationsområdets 
utbredning och påverkan på staden är ett resultat 
av malmens djupgående, men även av vald 
brytningstakt beroende på världsmarknaden 
(LKAB, 2009b). Prognoserna blir därför 
osäkrare längre in i framtiden. LKAB gör 
kontinuerliga mätningar och beräkningar av 
deformationszonens utbredning, se bild 54.
Enligt prognoslinjer påverkas fram till 2025 till 
exempel bostadsområden, järnväg, väg E10, 
brandstationen, Hjalmar Lundbomsgården, 
stadshuset och fram till 2035 till exempel 
sjukhuset, kyrkan, Lombia idrottsplats och 
ytterligare bostadsområden. Enligt beräkningar 
riskerar ca 1750 personer, cirka 10 % av 
befolkningen, att hamna inom deformationszonen 
inom 30 år (Ljungqvist, 2009).

Innan sprickbildningar uppstår kommer 
byggnader, vägar och belysning tas bort. Här 
förespråkar Kommunen och LKAB anläggande 
av en gruvstadspark som allmänheten kan ha 
tillgång till innan deformationer uppstår och 
marken fortfarande är säker att vistas på (LKAB, 
2009c). 
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Bild 54 Prognos för deformationsområdets utbredning. Bearbetad karta från LKAB 



65

Fö
ru

ts
ät

tn
in

ga
r

7.2.1. Från spårvagn och bergbana 
till buss

Kiruna har haft världens nordligaste spårvagn 
som invigdes 1907, se bild 55. Den byggdes 
med syftet att transportera gruvarbetarna mellan 
hemmet och arbetsplatsen. För anställda i 
LKAB var spårvagnen gratis att åka med, för 
övriga kostade det 10 öre, se bild 56 för bössan 
som användes. I samband med spårvagnen 
inrättades även bergbanor och gruvspårvagnar 
för att underlätta förflyttning inom gruvområdet 
(Hedman och Rickheden, 2008). 

och utvidgades allt eftersom den var i drift.
I början var snö och kyla ett problem men efter 
införskaffande av snöslunga, spårrensare och 
plog underlättades driften. Från 1951 användes 
spårvagnen för skidutflykter till Kirunavaara på 
söndagar. Det fanns en spårvägsklubb, Svenska 
Spårvägsförbundets avdelning nummer 12, 
fram till 1958, som tog upp aktuella frågor och 
sammanhöll spårvagnskollegorna. 

Spårvagnen togs ur drift 1958 av flera skäl 
(Hedman et al., 2008). Bland annat för att 
systemet behövdes byggas ut vilket ansågs 
vara för kostsamt och gatorna till de nya 
bostadsområdena hade kraftiga lutningar vilket 
spårvagnarna ansågs skulle ha svårt att klara av. 
Vidare ökade antalet bilar i staden och gatorna var 
för smala för att rymma både bil och spårvagn, 
om spårvagnen fanns kvar var det omöjligt att 
bredda gatorna. I och med ökat bilanvändande, 
ökade också antalet konflikter mellan de olika 
transportslagen. Under tiden som spårvagnen var 
i drift inträffade mindre olyckor men aldrig någon 
dödsolycka. Spåren revs direkt när spårvagnen 
togs ur drift 1958. 

Bergbanorna fanns på Loussavaara och 
Kirunavaara för transport av gods och arbetare 
i LKAB:s gruvor (Hedman et al., 2008). På 
Loussavaara var bergbanan i drift från 1911 till 
1953. Banan var cirka 500 meter lång 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 

haft två bergbanor i drift. Den första från 1907 
till 1926 och den andra var i drift från 1926 till 
1955. Den första hade två vagnar som tog 50 
passagerare och den andra hade fyra vagnar som 
tog 150 passagerare. På den första var längden 
522 meter och med 21 % stigning, på den andra 
var motsvarande siffror 610 meter och 21,6%. 
Båda körde med hastigheten 9 km/h och drevs av 
elektricitet. 

I början av 1950-talet diskuterades trådbussar 
i Kiruna som ersättare för spårvagnen, men 
systemet infördes aldrig (Hedman et al., 2008). 
Fördelar med trådbussar ansågs vara den låga 
driftskostnaden och att man inte skulle vara 
beroende av bränsle från utlandet om det skulle 
bli krig. Nackdelen med systemet ansågs vara att 
ett omfattande ledningsnät var tvunget att sättas 
upp, vilket skulle påverka stadsbilden negativt. 

1954 infördes istället fossildrivna bussar vilket 
snabbt blev populärt (Hedman et al., 2008). 
Bussträckningen var längre än spårvagnens 
och många fick närmare till hållplats. Likt 
spårvagnarna, var bussarna gratis för arbetarna 
vid LKAB medan övriga fick betala en mindre 
summa. 1957 bildade LKAB, Kiruna stad och 
bussägarna i Kiruna ett gemensamt bolag, Kiruna 
Trafik AB, som drev 16 bussar i heltidstrafik 
och sex bussar i halvtidstrafik. Tre busslinjer 
inrättades; Linje 1, 2 och 3 till Luossavaara, 
Högalid respektive Östermalm. 

7.2.	 Den lokala kollektivtrafikens   	
utveckling

Bild 55. Spårvagn i Kiruna (Kiruna kommun, 2010)
Bild 56. Avgiftssbössan som användes i Kiruna fram till 1919

Spårvagnen var ingen vinstdrivande verksamhet, 
årskostnaderna var cirka en halv miljon och 
intäkterna cirka 5000 kr per år (Hedman et al., 
2008). Passagerarantalet var cirka 1,2 miljoner 
per år. Spårvagnen var ett populärt transportmedel 
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Omkring 1980 kom idéer om en museispårväg1, 
den blev till verklighet och var sedan i drift
mellan 1984 och 1993 (Hedman et al., 2008). 
Därefter, 1995, flyttades en av vagnarna till 
spårvagnsmuseum i Malmköping och i slutet 
av 1990-talet ställdes två vagnar och ett lok i 
LKAB:s besöksgruva. Där det även finns en 
utställning om spårvägen i Kiruna.

7.2.2. Dagens lokaltrafik

Kiruna kommun har huvudansvar för 
lokaltrafiken och ansvarar för dess utveckling 
(Ahlqvist, 2010). Arbetet med lokaltrafiken 
är fördelat på tre personer på kommunens 
samhällsbyggnadsavdelning som arbetar med 
detta cirka fem till tio procent var av aktuell 
arbetstid. Arbetet är fördelat på planering, avtal 
och upphandling. Upphandling av konsult 
för utredning av nytt linjenät har genomförts. 
Lokaltrafiken planeras sedan av Kiruna kommun 
tillsammans med entreprenör. I dagsläget drivs 
lokaltrafiken på entreprenad av Hörvalls buss. 
Nuvarande avtal går ut i juni 2010 då ett nytt
avtal med samma entreprenör träder i kraft. 
Hörvalls buss har anläggning på Ställverkets 
industriområde öster om staden, se bild 57. 

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

1. En museispårväg är en spårväg som trafikeras med 
äldre bevarade spårvagnar, som har tagits ur reguljär 
trafik.

under vintertidtabell sex bussar. Fyra av bussarna 
är av märket Volvo från 2004 (Hörvall, 2010). 
Två nya lågentrébussar från märket MAN har 
köpts in för leverans under 2010. Bussarna drivs 
med diesel och måste uppfylla emissionskraven 
enligt Euro 3 då de tagits i bruk efter 2001 och 
de nya bussarna måste uppfylla emissionskraven 
enligt Euro 5 då 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 för bussarna är cirka 9 till 
12 km/h. 

Synpunkter som kommit in angående buller för 
bussarna är att de står på tomgång, till exempel i 
Tuollavaara och vid badhuset mitt i centrum, för 
att vänta in starttid (Hörvall, 2010). 

Olyckor som inträffat i samband med bussar 
är endast med personbilar (Hörvall, 2010). 
Personskador har inte inträffat. 

Linjenät
Linjenätet består av tre linjer på vardagar, linje 
1, 2 och 3, och två linjer på lördagar, linje 4 
och 5 (Kiruna kommun, 2009h). Det finns inga 
linjer på söndagar. Linjerna har färgerna blå, 
ljusblå, grön eller rosa. Alla linjer har liknande 
linjesträckning men antal varianter för linjerna 
är många. Linje 1 och 2 går samma sträcka men 
åt motsatt riktning, samma gäller för linje 4 och 
5, förutom ordningen som området Porfyren 
passeras. Linje 3 är en tidig och snabbare linje 
till LKAB med två avgångar, en från Tuolluvaara 
och en från konsum. Ett par av avgångarna från 
LKAB går direkt till Toullavaara via Lombolo 
utan att passera nordvästra delen av staden, 
Porfyrenområdet. På helgerna trafikeras inte 
LKAB. Samtliga avgångar med alla linjer 
passerar området Lombolo varav många på 
omständligt sätt. Alla linjer, utom de på helgerna, 
stannar utanför busstationen. Ingen av linjerna 
passerar järnvägsstationen eller flygplatsen. Alla 
bussar som kommer in till centrum från öster gör 
ett extra varv på grund av enkelriktade gator. Se 
bild 58 för linjenätets grundstruktur.

Hållplatser
Det finns 45 hållplatser, se bild 58, varav 28 
har väderskydd. Hållplatsernas kvalitet varierar 
med avseende på information och klotter eller 
skadegörelse, se bild 59 och 60 för exempel. 
Utformning av hållplatserna varierar mellan 
lokal- och länstrafiken även om båda används 
för lokaltrafiken. Kommunens riktlinje för 
lokalisering av hållplatser är ett gångavstånd på 

Bild 57. Hörvalls buss
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minst 3 till 4 gånger längre än med bil. För 
vissa turer till LKAB är reskvoten2 mellan 2,3 
och 10,2 (Rube, 2006). Detta är höga värden då 
andelen som åker kollektivt sjunker redan vid en 
kvot över 1,5. Orsaker till detta kan vara extra 
varv i centrum och långa körvägar i Lombolo. 
Det finns även inget som underlättar bussens 
framkomlighet, till exempel bussgator eller 
signalprioritering, utan bussen kör på lika villkor 
som övrig trafik. Önskemål om signalprioritering 
har funnits från bussentreprenören Hörvalls sida 
men inte tillåtits (Hörvall, 2010).  

2. Förhållandet mellan restiden en viss sträcka med bil 
respektive buss

Turtäthet
På vardagar är turtätheten oregelbunden för alla 
linjer under hela dygnet. Då avgår bussar från 
centrum med 1 till 80 minuters mellanrum. På 
lördagar går linjerna cirka var 70e minut i vardera 
riktningen mellan klockan 9.30 och 17.00. 
Trafiken till och från LKAB trafikeras under 
tre perioder av dagen. Mellan klockan 4.40 och 
7.45, 13.13 och 15.58 samt en vid 22.37 anländer 
bussarna till LKAB. Från LKAB avgår 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 då de flesta anställa 
startar och slutar arbeta på LKAB finns inte i 
dagsläget. NCC och PEAB har egna turer då 
lokaltrafiken inte har någon tur (Rube, 2006). 

300 till 500 meter (Ljungqvist, 2009). År 2005 
fanns cirka 87 % av stadens invånare inom en 
radie om 320 meter från en hållplats (Rube, 
2006). Välanvända målpunkter som till exempel 
Jägarskoleområdet, Lombia, Järnvägsstaionen, 
Flygplatsen och skidbacken vid Luossavaara 
nås inte inom en radie av 200 meter till närmsta 
hållplats. Se nedan för övriga målpunkter. 
Kommunen är ansvarig för drift och underhåll av 
hållplatser och beställer denna tjänst via Tekniska 
Verken i Kiruna AB (Ahlqvist, 2010). 

Restider
Restider varierar mycket beroende på tur 
och är långa jämfört med vägsträckan. Enligt 
beräkningar av Ellen Rube är restiden med buss 

Bild 58. Bearbetad karta från LKAB med linjedragning och hållplatser i Kiruna. 
Linjesträckningarna varierar därefter beroende på turavgång

Bild 59 och 60. Hållplatsstolpe och reklam för Volvobilar på centrala hållplatsen i Kiruna 
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Information och marknadsföring
Information om lokaltrafiken finns på 
kommunens hemsida. Här finns även tidtabell 
med karta över hållplatser och linjenät att ladda 
ned som pdf-fil. Dock är det inte möjligt att söka 
direkt efter avgångstider och färdväg eller att 
ladda ned tidtabellen digitalt till mobilen. Det 
finns ingen realtidsinformation vid hållplatser, 
på välbesökta platser eller på bussarna, se bild 
59 och 60. Annons för lokaltrafiken har funnits 
i det lokala annonsbladet cirka två gånger per 
år (Hörvall, 2010). Ännu har inte övriga event, 
erbjudanden eller mervärden förekommit i 
samband med lokaltrafiken men det planeras 
för framtiden i samband med införandet av 
det nya linjenätet under hösten 2010. Kiruna 
kommun och entreprenör står enligt avtal för 
halva kostnaden var för marknadsföring (Hörvall, 
2010). 

Taxa
En enkelbiljett kostar 20 kr vuxna, 15 kr för 
ungdom och 10 kr för skolungdom. Barn upp 
till 6 år åker utan avgift (Kiruna kommun, 
2009h). Det är möjligt att köpa rabatterad tur och 
returbiljett, periodkort på 30 dagar och 10, 20, 
eller 30 resor. Busskort går att köpa och ladda i 
bussterminalen, Kabelvägen 1 eller på bussen. 
Enkelbiljett kan köpas kontant på bussen. För 
att åka som ungdom behövs ungdomskortet 
Hollo vilket köps på Kiruna Busstation. Fri 
övergång mellan linjer får ske inom 30 minuter 
och gäller endast för rabattkort. Barnvagn, skidor 
och stavar får medföras om det finns plats. Då 

man har tillstånd för färdtjänst är det gratis att 
resa med kollektivtrafiken inom Kiruna C. Av 
Länstrafiken i Norrbotten är ett norskt system, 
kombi, upphandlat för hantering av resestatistik 
och biljettköp (Hörvall, 2010). Tanken är att 
systemet ska fungera över hela Norrbotten men 
som det inte gör i dagsläget, möjligtvis på grund 
av outvecklad programvara. 

Lokaltrafikens målpunkter och resandeunderlag
Det finns många olika typer av målpunkter i 
Kiruna, se bild 63 för exempel. Arbetsplatser 
är en typ av viktig målpunkt. År 2007 hade 
Kiruna kommun cirka 11 000 arbetstillfällen 
(Regionfakta, 2009). Män är främst anställda 
inom näringslivet, cirka 80 %, medan 40 % 
av kvinnorna är anställda av kommunen och 
cirka 30 % av näringslivet. Den största samlade 
arbetsplatsen i kommunen är LKAB som finns 
cirka 1,5 kilometer väster om centrum med 
cirka 1700 anställda, se tabell 11. Här finns 
även dotterbolag och konsulter. Området ligger 
på malmens liggsida och påverkas inte av 
deformationerna enligt prognos. Landstinget har 
över 500 anställda, varav merparten på Kiruna 
sjukhus. Sjukhuset ligger centralt i staden och 
kommer i ett tidigt skede, cirka 2035, påverkas 
av deformationerna enligt prognoserna. En flytt 
eller omorganisering av sjukhus till annan ort 
kan bli aktuellt. I norra delen av Lombolo ligger 
Rymdhusområdet med arbetsgivare som Metria, 
Rikspolisstyrelsen och Radiotjänst (Ljungqvist, 
2009). Företagsbyn Jägarskolan ligger strax 
öster om centrum och rymmer olika företag, 

föreningar och skolor. Rymdverksamhet finns i 
staden genom IRF, Institutet för Rymdfysik, och 
Esrange, European Space and Sounding Rocket 
Range, som är Sveriges enda rymdraketbas ligger 
cirka 8 kilometer respektive cirka 40 kilometer 
öster om staden. 

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

Arbetsgivare Antal an-
ställda (ca) Placering

Kiruna kommun 2325 Utspritt

LKAB 1725 Ca 1 km utanför 
Kiruna C

Landstinget 525 Sjukhus, centralt
Personal care i 
Kiruna AB 375 (Pers. assistenter)

Svenska Rymd AB 225 Lombolo?
Malmtrafik i 
Kiruna AB 175 Lokstallsområdet?

Icehotel AB 175 Jukkasjärvi
Kirunabostäder 
AB 125

Konsum 
Malmfälten 125 Stor del på ind. 

område
Tekniska Verken i 
Kiruna AB 125 Intill Lombolo

Banverket 125

CSN 125 Jägarskoleomr.

Samhall AB 125 Ställv. ind. omr.
Bröderna 
Lindmark AB 125 (Åkeri&entrepr.)

NCC 125
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För- och grundskola samt gymnasium är 
utspridda målpunkter i staden. Läsåret 09/10 
finns det cirka 20 förskolor, 9 grundskolor och 
2 gymnasier, se tabell 12 för de största skolorna 
i Kiruna. Inom Lapplands Kommunalförbund, 
LKF, bedrivs högskoleutbildning från 
framförallt Luleå Tekniska Universitet och 
Umeå Universitet på distans (LKF, 2010). 
Studentservice är en serviceorganisation för 
högskolestudenter som finns på Parkskolan 
i centrala Kiruna. Utbildningar finns även i 
staden, till exempel Luleå Tekniska universitets 
institution för rymdvetenskap, IRF. Ytterligare 
studiemöjligheter är vuxenutbildning och 
Malmfältens Folkhögskola. Främst är 
Hjalmar Lundbohmsskolan, Bolagsskolan, 
Högalidsskolan och friskolan Vargen av 
intresse ur kollektivtrafiksynpunkt. Vissa av 
dessa skolor, främst Högalid-, Luossa-, och 
Hjalmar Lundbomsskolorna, används även för 
fritidsverksamhet kvällstid under september till 
mars (Rube, 2006). 

Skolskjuts inom Kiruna C ska samordnas med 
lokaltrafiken och i byarna med linjetrafiken i den 
mån det är möjligt (Kiruna kommun, 2009i). 
Skolskjutsen anpassas inte efter håltimmar eller 
sovmorgnar utan efter varje skolas start, klockan 
8.00 till 8.20. Aktuell årskurs och gångavstånd 
avgör rätt till skolskjuts. Barn i förskoleklass 
som har längre gångavstånd än 2 kilometer till 
skolan beviljas skolskjuts. Motsvarande gäller 
för elever i årskurs 1 till 3, 4 till 6 och 7 till 9 
med gångavstånd längre än tre, fyra respektive 

fem kilometer. Om det finns särskilda skäl som 
hälsoskäl, flytt under läsår eller riskfylld skolväg, 
kan skolskjuts ordnas vid kortare gångväg till 
skolan.

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

Skola Antal elever 
(ca)

Antal an- 
ställda(ca)

Bolagsskolan
450 (150 från 
Toullavaara och 
Lombolo)
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Friskolan Vargen, 
åk 4-9 130 20

Högalidskolan 560 95
Raketskolan 310 50
Triangelskolan	 250 30

Rymdgymnasiet 120 15

Hjalmar 
Lundbomsskolan 
(gymnasie)

1000 120

Vuxenutbildning 335 (-08/-09) 15

Malmfältens 
folkhögskola

Max 150 (varav 
många på 
distans)

20

Handel är en viktig målpunkt som främst 
förekommer i centrum och dess närhet samt 
i handelsområdet, kvarteret Krämaren, vid 
industriområdet. Livsmedelsbutiker finns utspritt 
i staden. År 2008 hade cirka 88 % av Kiruna 
kommuns befolkning mindre än 2,5 kilometer 
till närmaste livsmedelsbutik vilket är nära 
jämfört med övriga Norrbotten och landet. I 
Tuollavaara har matbutiken lagts ned och i 

Lombolo kommer den att läggas ned under 2010 
på grund av nyetablering av stormarknad på 
industriområdet. Sydöst och öster om centrum, 
utmed väg E10 finns Västra industriområdet och 
Ställverkets industriområde med bland annat 
storhandelsbutiker, företag och bilprovning, se 
bild 61 och 62 för delar av området. 

Bild 61. Satellitbild över COOP-området. Det är ca 150 m 
från busshållplats till entre (Google, 2010)

Bild 62. Vy från busshållplats över parkering på COOP-
området

Återvinning

Busshållplats
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I och med närheten till Norge och rådande 
valutakurs sker mycket av handeln av norrmän. 
Enligt prognoser påverkas handelsområdet av 
deformationerna omkring 2050. Utöver handel 
i centrum finns bland annat även verksamheter 
för service, hotell- och restaurang, kultur- och 
föreningsverksamhet, bibliotek, folkets hus, 
stadshus, kyrka, buss- och järnvägsstation 
utspritt. Enligt prognoser kommer centrum att 
påverkas av deformationerna cirka 2025 till 2035. 
Var nya centrum kommer att etableras är ännu 
inte bestämt.  

Fritidsaktiviteter finns utspridda över staden. 
I centrum finns bad- och sporthall. I Lombia, 
finns ishall och ridhus. Ridklubben har 
cirka 600 medlemmar (Ljungqvist, 2009). I 
Jägarskoleområdet finns föreningsverksamhet 
med cirka 100 besökare per dag. Öster om staden 
finns Matojärvi idrottsanläggning. Norr om staden 
finns skidbacken på Loussavaara som har cirka 
30 till 150 besökare per dag, vintertid (Rube, 
2006). Vanligtvis är backen öppen från november 
till maj. Liften är öppen kvällstid på vardagar, 
förutom fredagar, och på helger. Efter förfrågan 
skulle studenter gärna ha transportmöjligheter till 
backen alla dagar, men främst lördagar (Kiruna 
kommun, 2009d). 

För närvarande pågår ett hotell- och 
restaurangbygge på Loussavaaras topp, se 
bild 52. I dagsläget går det inte att komma till 
toppen vintertid då det bara finns sommarvägar 
(Ahlqvist, 2009). Ishotellet i Jukkasjärvi finns 

cirka 15 kilometer öster om staden. Skid- och 
vandringsområden finns i Kebnekaiseområdet 
som ligger cirka 70 kilometer väster om 
staden samt i Abisko-, Björkliden- och 
Riksgränsenområdet som ligger cirka 100 
kilometer nordväst om staden.

Andra viktiga målpunkter är bland annat buss- 
och järnvägsstationen som ligger i centrala 
Kiruna, flygplatsen cirka 6 kilometer öster om 
centrum kyrkogården cirka 3 kilometer öster om 
centrum mot Tuollavaara.  

Högalid, Porfyren, Östermalm, Nedre- och övre 
Norrmalm är bostadsområden i ursprungliga 
Kiruna C, se bild 64. Från dessa områden är 
det som mest cirka 1,5 till 2 kilometer till 

centrumkärnan. Tuollavaara och Lombolo är 
också bostadsområden men ligger lite längre 
utanför centrum. I dessa områden finns även 
skolor och omsorg (Rube, 2006). Nya potentiella 
bostadsområden har studerats för att flytta 
befintliga drabbade bostäder till eller för att 
bygga nya på. En kortsiktig lösning för att lösa 
bostadsförsörjningen kan vara att förtäta den 
befintliga stad som i dagsläget är relativt gles 
under tiden planberedskap skapas för utvidgning 
åt nordväst (Kiruna kommun, 2009f). 

Stadsomvandlingen innebär att många kommer 
att behöva flytta. Det kan även komma att 
innebära att många kommer att få längre avstånd 
till olika målpunkter. 
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Bild 63. Bearbetad karta från LKAB över placering av olika typer av målpunkter i Kiruna 
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Dagens resenärer med lokaltrafiken
År 2008 var det totala antalet påstigande i 
Kiruna cirka 185 200, eller cirka 500 resor per 
dag vilket motsvarar i genomsnitt 5 resenärer 
per tur (Ljungqvist, 2009). Se bild 64 för antal 
påstigande per område.
 
Under vintertidtabellen 04/05 hade fyra turer i 
genomsnitt över 20 resenärer, varav tre av dessa 
var skolbussar från Tuollavaara och Lombolo. 
Vid samma period hade vissa turer färre än 
fem resenärer, bland annat turer till LKAB på 
morgonen, bussar som går ungefär samtidigt 
och kvällsbussar till och från centrum. I övrigt 
var resandet under dagen främst utspritt över två 
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 
på att hämtning och lämning med bil kan vara 
omfattande.  

Enligt bussförarna är de som åker mycket buss 
skolungdomar, olika entreprenörers tillfälliga 
eller nyinflyttade arbetare samt människor med 
utländsk bakgrund som bor i Lombolo och 
Tuolluvaara (Rube, 2006). 

De elever som bor på Lomboloområdet och går 
i skolan i Tuolluvaara och på Högalidskolan får 
skolskjuts. Efter undersökning bland elever och 
dess föräldrar har det framkommit att skolbussen 
fungerar mindre bra idag då den ofta fylls tidigt 
och många måste stå (Kiruna kommun, 2009d).
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Hållplats/zon Antal påstigande/zon (2008)
Kiruna Bst  7
Tuollavaara  24 885
Lastvägen  1 786
Signalen  9 372
Glaciären  21 910
Lombolo strand  3 355
Lombolo backe  32 939
Triangeln  3 056
LKAB   12 108
Jägaregatan  1 785
Centrum  35 039
Norrmalm  9 157
Porfyren   26
Lappgatan  237
Bolagsskolan  34
Adolf Hedinsvägen 1 720
Församlingsgården 18949
Trädgårdsgatan  6161
Sjukhus   2 699
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Bild 64. Bearbetad karta från LKAB över totalt antal påstigande i olika zoner i Kiruna under 2008. Antal påstigande beräknas 
per zon vilket kan vara missvisande. Populära zoner är Centrum, Församlingsgården, LKAB, Lombolo strand, Lombolo backe, 
Signalen i Lombolo och Tuolluvaara. Statistik från Länstrafiken i Norrbotten.
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7.2.3. Förslag till nytt linjenät 

En utredning för nytt linjenät i Kiruna C gjordes 
under 2009 med förslag på förändringar för 
att göra kollektivtrafiken attraktivare. Tidigare 
har en översyn av lokaltrafiken gjorts 2006 och 
1986 gjordes en större utredning i samband 
med framtagande av lokaltrafikplan som sedan 
granskades 2004 (Rube, 2006). Servicelinjer har 
utretts i två omgångar under 1990-talet men inte 
införts.

Enligt utredningen från 2009 uppnår det nya 
linjenätet Kiruna kommuns mål angående korta 
gångavstånd, minskade restider och enkelhet 
(Ljungqvist, 2009). Trafiksäkerhet och minskat 
antal bussbyten är delvis uppfyllt. Mål att 
minska driftkostnader och minimera buller 
och intrång anses redan vara bra i dagsläget 
därför att driften är optimal och linjerna enbart 
går på större genomfartsgator. Utredningen 
föreslår bland annat följande nya standarder för 
kollektivtrafiken:

- 85 % av befolkningen ska ha högst 200 meter 
till närmaste busshållplats.
- 95 % av äldre och funktionshindrade ska ha 
högst 150 meter till närmaste busshållplats.
- Den totala restiden bör högst vara dubbelt så 
lång som att resa samma sträcka med bil.
- Kollektivtrafikens framkomlighet och 
tillgänglighet prioriteras i kommunens 
översiktsplan.
- Först inrättas tre utpekade byteshållplatser 

i den nya stadstrafiken: busstationen, 
stormarknaden och centrum/sporthallen, därefter 
är byteshållplatsen ny busstation vid ny bussgata 
i centrum.
- Busslinjenätet delas in i tre kategorier: 
linjetrafik med hållplatser, servicelinjetrafik med 
kombination av hållplatser och vinkområden  
samt anropsstyrd trafik. 
- Framtida busslinjesträckningar ska i största 
möjliga utsträckning gå bästa/närmaste vägen 
förbi målpunkter mellan start- och slutpunkt. 
- En viss busslinje går alltid samma sträckning i 
båda riktningarna. 
- En viss busslinje börjar alltid vid en viss 
hållplats och slutar vid en annan. 

De föreslagna förändringarna anses öka 
kollektivtrafikens attraktivitet (Ljungqvist, 2009). 
Det nya linjenätet har nya linjesträckningar 
och 13 nya hållplatser vilket medför att 89 
% av Kirunas invånare får då mellan 200 till 
300 meter till närmaste hållplats. Det föreslås 
att tre stomlinjer, tre pendlarlinjer och en 
servicelinje införs. Linjerna anpassas till skola 
och fritidsaktiviteter och bytesmöjligheter mellan 
olika linjer förväntas öka. För att förbättra 
bussarnas framkomlighet föreslås översyn av 
trafikreglering, parkeringar och enkelriktning. 
Flygplatstrafik är inte åtgärdat i förslaget.

Ytterligare föreslagna åtgärder är bland annat 
marknadsföring och bred förankring bland 
befolkningen (Ljungqvist, 2009). Detta föreslås 

ske genom ökad information vid införandet samt 
nya linjekartor för ökad förståelse för människor 
utifrån. Vidare föreslås samarbete med företag, 
till exempel LKAB, samt skapa band mellan 
bolag och resenär, till exempel genom mervärden. 

Avseende fordonen anses att bussarna som 
används i Kiruna bör uppfylla funktionella krav 
som utgår från resenärernas behov (Ljungqvist, 
2009). Vidare bör storlek på bussarna anpassas till 
resandeunderlag. Miljöaspekter som utsläpp och 
partiklar bör även tas hänsyn till.

Det nya linjesystemet anses vara möjligt att 
förlänga och förkorta vid ändarna av staden 
vid en stadsomvandling (Ljungqvist, 2009). 
Det som påverkas är tidtabeller och körtider, 
vilket innebär högre kostnader. I samband 
med stadsomvandlingen föreslås att Lombolo 
omvandlas för att kunna skapa en mer genom-
gående linje anpassad till befolkningens behov. 

Efter Kiruna kommun tillsammans med Hörvalls 
buss har genomarbetat förslaget till nytt linjenät 
i Kiruna C kommer det att införas i september 
2010 (Ahlqvist, 2010). 

7.2.4. Framtida kollektivtrafik 

Funderingar angående alternativa lösningar för 
kollektivtrafik har funnits länge i Kiruna. 1960 
ritades en vision för linbana mellan Kiruna 
centrum och LKAB, se bilaga 3. Linbana har åter 
blivit av intresse och en förstudie beställdes av 
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Kiruna kommun under hösten 2009 (Ahlqvist, 
2009). 

På uppdrag av Kiruna kommun och Progressum 
AB genomfördes en förstudie angående spårbilar 
i Kiruna 2007 (Tegnér et al., 2007). I studien 
studerades hur ett spårtaxinät skulle kunna 
fungera i Kiruna. Frågor som önskades besvaras 
var bland annat hur resandet ska se ut för att passa 
för spårtaxi, vilken typ av resenärer spårtaxi kan 
locka till sig samt kostnader för investering och 
drift. I rapporten har ett spårtaxinät på cirka 30 
kilometer skissats upp med 26 stationer och 100 
vagnar. Systemet kan sedan byggas ut till cirka 
70 kilometer. Rapporten visade på en kostnad 
som Kiruna kommun ansåg vara för kostsam och 
orealistisk (Ahlqvist, 2009). 

mindre god eller låg på många platser. Lutningar 
i staden kan begränsa framkomligheten för 
fotgängare och cyklister. En gång- och cykelväg 

längs väg E10 från Toullavaara till Jukkasjärvi 
väster om staden är under utredning.
Hälsans stig finns i Kiruna som är till för att 
inspirera till motion, den är 6 kilometer och 
passerar sevärdigheter längs vägen, se bild 65. 
Det finns motionsslingor, till exempel söder om 
Lombolo och norr om centrum, vid Matojärvi. 
Enligt Kirunas miljöplan måste en rad åtgärder 
till för att minska bilåkandet inom centralorten 
genom bland annat bättre snöröjning av gång- och 
cykelvägar. Kiruna är en vinterstad där det blir en 
speciell utmaning att göra gång- och cykelåkande 
vanligare året runt. Vintertid finns det de som 
åker spark, se bild 66. Skoter får inte förekomma 
inom stadsbebyggelsen förutom på utmärkta 
skoterleder, se bild 67. Under våren 2007 och 
säsongen 2007/2008 tilläts skotertrafik i staden 
men förbjöds igen på grund av att lagen hade 
kringgåtts på felaktigt sätt (Ahlqvist, 2009). 

Biltrafik
Dagens funktionsindelning av vägnätet med 
avseende på stadens kapacitetsanspråk och 
kvaliteten för biltrafikens framkomlighet i stora 
delar av staden har bedömts vara god (Kitok, 
2007).

I dagsläget finns de största trafikflödena i Kiruna 
på Malmvägen, Hjalmar Lundbohmsvägen, Adolf 
Hedinsvägen och Österleden med upp till 11 
000 fordon per dygn (Kitok, 2007). Gruvvägen 
till LKAB trafikeras av ca 6 500 fordon per dag. 
Gruvvägen har tvingats att flyttas och förlängas 
allt eftersom marken påverkas, se bild 74 för 

7.3.	 Övrig trafik och rörelse 

Bild 65. Hälsans stig i Kiruna. Bild 66. Sparkskylt i Kiruna C. 
Bild 67. Skoterled genom industriområdet, fd spårväg. Bild 68 
Cykelparkering utanför LKAB:s huvudentré

Gång- och cykel, spark, skoter
För de flesta av stadens invånare i Kiruna, 
förutom de i Lombolo och Tuollavaara, är det 
nära till centrum eller handelsområde och det tar 
inte lång tid att gå eller färdas med cykel. Stora 
delar av staden täcks av ett övergripande gång- 
och cykelnät med varierande standard som är 
både friliggande och på trottoar (Kitok, 2007). 
Trafiksäkerhetsmässigt anses nätet med avseende 
på hastighetsbegränsning och gatutyp ha bättre 
kvalitet för gående än för cyklister. Cykelställ 
finns på vissa ställe, till exempel utanför LKAB, 
se bild 68. Kvaliteten vid passager anses vara 
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nuvarande sträckning. Den tunga trafiken uppgår 
till cirka 10 % på de flesta av huvudvägarna. 
Till LKAB går det cirka 700 tunga fordon per 
dag men siffran varierar. De tunga fordonen 
använder en nordlig infart till LKAB:s område 
men planeras använda en sydlig i framtiden. 
Genomfartstrafiken genom Kiruna på väg E10 
har beräknats vara cirka 400 fordon per dag, 
sommartid är siffran högre 

Bilinnehavet är i medel 454 bilar per 1000 
invånare i Kiruna tätort (SCB, 2009b). 
Siffran är något lägre i centrala områden och 
hyreshusområden (Kiruna kommun, 2006). I 
hela kommunen är motsvarande siffra 539. För 
hela riket är motsvarande siffra 463. På de större 
arbetsplatserna, LKAB och Kiruna kommun, har 
personalen tillgång till parkeringsplats om de 
betalar motorvärmaravgift. 

I Kiruna kommun är parkering avgiftsfri med 
P-skiva på utsatta parkeringsplatser. Kiruna 
centrum ligger inom en zon med förbud att 
parkera fordon (Kiruna kommun, 2009c). 
Parkeringsplatserna i centrum, som på bild 69, 
kan vara behövliga för att göra stadskärnan 
mer konkurrenskraftig gentemot det externa 

Järnväg
I dagsläget går Malmbanan genom Kiruna. Norrut 
går tågen vidare till Narvik via bland annat 
Abisko och Riksgränsen. Söderut ansluter banan 
till inlandsbanan i Gällivare och till stambanan 
i Boden. Banan är viktig för både person- och 
godstransporter. Under 2005 var det cirka 53 000 
ankommande och 56 000 avresande personer till 
stationen (Kiruna kommun, 2006). I dag ligger 
järnvägsstationen cirka 500 meter väster om 
centrum. Se bild 72 för stationens utformning. 

Bild 70 och 71. Busstationen i Kiruna

affärscentrat där det finns många avgiftsfria 
parkeringsplatser (Kiruna kommun, 2006).
Den befintliga sträckningen av väg E10 påverkas 
av gruvbrytningen i ett tidigt skede (Kitok, 2007). 
En ny sträckning har utretts och planering av 
denna pågår. En ny sträckning beräknas vara 
klar 2015, fram till dess kan vägen vara kvar i 
befintligt läge med hjälp av ökat vägunderhåll. 
I dagsläget förespråkas alternativet Loussavaara 
syd, öster om staden. Tills den nya vägen är klar 
kan ökad trafik på andra vägar innebära minskad 
framkomlighet för kollektivtrafiken. 

Länstrafik
Norrbottens länstrafik trafikerar hela Norrbotten 
och landsbygden. De regionala linjerna och 
landsbygdslinjerna körs i huvudsak snabbaste 
färdväg till Kiruna centrum. Landsbygdslinjerna 
angör dessutom vissa skolor i Kiruna centralort 
(Kiruna kommun, 2006). Busstationen i Kiruna 
är belägen vid stadshuset, centralt i staden, se 
bild 70 och 71. Endast vissa linjer trafikerar 
järnvägsstationen.

Bild 69. Central parkering i Kiruna intill centrumhållplatsen

Bild 72. Järnvägsstationen i Kiruna
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En ny järnvägssträckning genom eller förbi 
Kiruna antas vara klar 2012. Den kommer då 
att gå väster om Kirunavaara, se bild 73.Var 
stationen för persontrafik kommer placeras och 
hur trafiken till och från Kiruna C kommer att ske 
är ännu ej beslutat. Vid en stadsflytt åt nordväst, 
är det möjligt att stationen placeras vid nuvarande 
malmbangård (Kiruna kommun, 2006).

Taxi
Flyg- och tågtaxi förekommer med uppsamling 
längs vägen till och från flygplatsen eller stationen. 

Flyg
Kiruna flygplats är belägen 9 kilometer sydost 
om centrum. Här bedrivs all sorts flygtrafik, 
bland annat reguljär trafik till Arlanda, charter-, 
helikopter-, militär- och privat flygverksamhet. 
Flyget har anspråk på mark både i höjd- och 
sidled. Därför är bullervallar utbredda i dess 
omkrets. Flygbuss finns delar av året till vissa 
avgångar. Önskemål om smidigare transport till 
och från flygplatsen har uppkommit, bland annat 
från studenter vid IRF (Ljungqvist, 2009). Annars 
gäller flygtaxi eller egen transport. Det finns 300 
platser för långtidsparkering till låg kostnad. 
2007 var det cirka 190 000 passagerare vid flyget. 
Det finns önskemål om att bygga ut flygplatsen 
(Kiruna kommun, 2006).

Arbetspendlare
Av de som pendlar ut från Kiruna kommun, sker 
pendlingen främst till Luleå och Gällivare år 2007 
enligt statistik från SCB. Pendling sker även till 
bland annat Pajala, Piteå och Boden. Pendling 
till staden sker främst från Gällivare, Pajala och 
Luleå men även till exempel från Piteå, Älvsbyn, 
Boden och Haparanda. Totalt sett pendlar 1196 
personer in till Kiruna och 566 ut från staden 
(Regionfakta, 2009). LKAB bedriver egen 
kollektivtrafik med bussar genom Kirunatrafik 
AB mellan Kiruna, Svappavaara och Malmberget 
tre gånger i vardera riktningen per dag (Strålberg, 

2010). Möten på respektive plats anpassas efter 
bussarnas ankomst och avgång. Under resan 
bjuds det på frukost eller lunch beroende på tur. 
Trafiken infördes på grund av trafiksäkerhets- och 
miljöskäl. Bussarna är välanvända. 

Trafikens miljöpåverkan
I Kiruna släpper fordonstrafiken ut cirka 945 ton 
kvävedioxider, 3000 ton koloxid och
590 ton kolväten (Jacobs och Lahti, 2008). 
Trafiken är den stora föroreningskällan inne i 
tätorten enligt de undersökningar och mätningar 
som genomförts. Vid Centralskolan är till 
exempel kvävedioxidhalterna cirka tre gånger så 
höga under vardagar som under helg. 

Längs vissa gator i centrala Kiruna är 
fordonstrafiken störande (Kitok, 2007). I 
samband med flyttningen av E10 i etapper kan 
fler människor under vissa perioder beröras av 
buller från trafiken. Andra källor till buller är 
järnvägen och omkoppling av järnvägsvagnar vid 
malmbangården (Jacobs et al., (2008). Förutom 
buller ger malmtrafiken upphov till viss damning. 
Flygverksamheten ger upphov till buller 
framförallt vid start och landning.

Bild 73. Karta över planerad ny järnväg (Kiruna kommun 
2009)
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Klimat
Det är stabilt inlandsklimat i Kiruna (Kiruna 
kommun, 2006). Den torra luften medför att 
kylan inte upplevs lika kall som vid en
kuststad. Det torra klimatet är även till fördel 
för rostangrepp på till exempel fordon. Medel-
temperaturen är -14 °C i januari och 12 °C i 
juli. Temperaturen skiljer i och omkring staden, 
vintertid är temperaturen lägre på lägre höjder 
och högre på högre höjd. Motsatt förhållande 
råder sommartid. Nederbörden är 400 till 500 
millimeter per år varav 40 % är snö. Marken är 
snötäckt från mitten av oktober till mitten av maj, 
totalt cirka 200 till 225 dygn. Under fem veckor 
på sommaren lyser midnattssolen och under tre 
veckor i december är det mörkt då solens strålar 
inte når över horisonten. Vintertid blåser det 
främst kyliga vindar från sydväst och sommartid 
från nord. 

I framtiden förutspås det att årsmedel-
temperaturen ökar med 5 °C till år 2100 i norra 
norrlands fjälltrakter och inland (SMHI, 2007). 
Årsnederbörden antas öka med ca 30 % medan 
perioden med snö minskar med 60 till 80 dagar 
till år 2100.

Energi
Energianvändningen är hög i Kiruna kommun. 
År 2007 hade kommunen den fjärde högsta 

energianvändningen bland hushåll i Sverige 
med nästan 16 000 kWh/invånare (Regionfakta, 
2009). LKAB som har en tung industri med hög 
energiförbrukning är troligen en bidragande orsak 
till detta. 

Totalt sett har Kiruna kommun lägst energi-
produktion bland alla kommuner i Norrbotten, 
295 491 MWh per år (Regionfakta, 2009). Elen 
produceras delvis i en avfalls- och bränsleeldad 
kraftvärmepanna vid Tekniska Verken. All 
elproduktion som kommer från vindkraft i 
Norrbotten, 1505 MWh per år (2007), kommer 
från Kiruna kommun. Ett antal vindkraftverk har 
även byggts intill centralorten, se bild 75, och fler 
planeras (Kiruna kommun, 2006). 

Vattenfall har nyligen dragit om miltals med 
högspänningsledningar och byggt nya ställverk 
och transformatorer med tanke på markens 
deformationer (LKAB, 2009d).  

Tekniska verken AB i Kiruna håller 
för närvarande på med en förstudie för 

biogasanläggning (Ahlqvist, 2010) som kan ge el 
och biogas för bland annat fordonsdrift. 

VA-system
En ny huvudavloppsledning är i drift från år 2009 
(LKAB, 2009d). Den nya ledningen har försetts 
med pumpar och går runt på Kirunas nordöstra 
sida innan den når reningsverket.  

Rennäring
Det finns två fjällsamebyar, Gabna och Laevas, 
som bedriver renskötsel i stadens närhet (Kiruna 
kommun, 2006). Samebyarna har flera viktiga 
områden och flyttleder som är viktiga att ta 
hänsyn till vid planläggning av ny bebyggelse och 
infrastruktur.

Hälsa
Ohälsotalet för män och kvinnor i Kiruna 
kommun är lägst i Norrbottens län med 24,5 
respektive 34,2 dagar (Regionfakta, 2009). I 
Norrbottens län och riket är motsvarande siffror 
32,3 och 47,0 respektive 26,7 och 39,1.
Enligt Johanna Nordin, chef för medicinska 

Bild 74. Vy över LKAB med markerad väg dit samt vindkraftverken till höger

7.4.	 Övriga förutsättningar 
och intressen
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företagshälsovården, är hälsan i LKAB god och 
sjukfrånvaron har minskat under 2009 (Lindberg, 
2010). Dock ökar fortfarande andelen överviktiga 
anställda, framförallt bland de unga. 31,7 % 
av de anställda under 30 år som kommer på 
hälsokontroll har ett BMI på över 30, det vill säga 
att de lider av fetma.

Kirunabon bor gärna i en villa nära naturen och 
anser det viktigt med närhet till centrum och 
gång- och cykelavstånd till det mesta (Kiruna 
kommun, 2009d). Se bild 76 för hur kirunaborna 
promenerar i staden. 

Staden har ett rikt föreningsliv och det 
finns många möjligheter till idrotts- och 
friluftsaktiviteter i stadens närhet. 

KIRSAMs moonwalk är en tävling mellan Kiruna 
kommun, Radiotjänst, Kiruna Bostäder, IRF, 
LKAB, Samhall och Tekniska Verken i Kiruna 
AB med totalt cirka 6500 anställda (Kirsam, 
2010). Idén är att nå månen, 376 288 kilometer, 
genom att promenera, springa eller åka skidor 
utomhus. Varje sammanhängande halvtimma 
räknas som 3 kilometer. Oavsett om de anställda 
deltar eller inte kommer insatsen att räknas med. 
Utmaningen pågår fem månader, från den 1 
november 2009 till den 31 mars 2010. Rapport 
och uppföljning kan hämtas på hemsida. Det 
flitigaste företaget kommer att belönas och en 
cykel kommer att lottas ut.

Ekonomisk situation
Kiruna kommuns kommunala bruttokostnader 
för den affärsmässiga verksamheter som bedrivs 
i kommunal regi, till exempel bostäder, lokaler, 
VA-verksamhet, avfallshantering, el, fjärrvärme, 
flyg- och busstrafik är 2572 kronor per invånare 
vilket är lägst i Norrbotten (Regionfakta, 2009). 
För Norrbottens län är motsvarande siffra 5441 
kronor och för riket 2992 kronor. 

Kollektivtrafiken i Kiruna är subventionerad med 
cirka 600 kronor per invånare och år, i jämförelse 
med Stockholm där den är subventionerad med 
över 2000 kronor (Svensk kollektivtrafik, 2009). 

Kostnaden beror på hur kollektivtrafiken är 
uppbyggd och vilka infrastrukturlösningar som 
finns. 

I dag kostar busstrafiken cirka 7 miljoner kronor 
per år (Ahlqvist, 2009). Kostnaderna för dagens 
trafik är bundna till en trafikomfattning om 379 
000 kilometer. Om trafiken ändras inom 5 % 
är kostnaderna för tilläggstrafiken lägre än upp 
till den nivån (Rube, 2006). Då biljettintäkterna 
överstiger riktvärdet får entreprenören behålla 
25 % av överskottet. Entreprenören ersätter 
kommunen med 25 % av underskottet om 
riktvärdet understigs.  

Vid införande av nya linjenätet är det oklart om 
kostnaderna ökar eller minskar. Generellt sett 
täcker inte ökade biljettintäkter upp utgifter för 
ökad turtäthet (Ljungqvist, 2009).  

Bild 75. Karta över i vilken grad vilka stråk som används för promenad. Blått är välanvänt 
medan gult används minst (Kiruna kommun, 2010)
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Dagens lokaltrafik
Dagens lokala kollektivtrafik alstrar inte några 
specifika barriäreffekter i staden då buss i 
blandtrafik används utan särskild framkomlighet 
eller några strukturerande effekter. Bussarna drivs 
av diesel vilket är bra ur ekonomisk men inte ur 
miljö- och hälsomässig synpunkt. Det är bra att 
dagens priser för att resa med lokaltrafiken är 
jämna belopp samt att det finns rabattkort och 
särskilda kort för ungdomar. Det skulle även 
kunna finnas månads- eller årskort samt möjlighet 
att ladda busskortet på Internet. Tidigare har 
lokaltrafiken varit subventionerat av LKAB för de 
anställda och deras familjer. Då var även resandet 
högt. Är det priset som avgör i Kiuna? 

Idag används inte lokaltrafiken så mycket 
och bussarna ses ofta med bara ett fåtal 
resenärer. Då bussarna inte används uppnår inte 
kollektivtrafiken sin potential som miljövänligt 
och hållbart transportsätt. Tvärtom blir trafiken 
en stor utgift och bidrar till mycket utsläpp 
tillsammans med alla bilar och skotrar. 

Anledningar till varför man väljer att resa med 
lokaltrafiken eller inte beror av flera faktorer. 
Det handlar bland annat om attityder, beteenden 
och vilka förutsättningar som finns, till exempel 
var man är bosatt och hur lokaltrafiken fungerar. 
Den största faktorn varför man inte åker 

kollektivt med lokaltrafiken är troligen långa 
och ojämna restider i förhållande till den sträcka 
man åker. Restiderna kan i sin tur bero på långa 
linjesträckningar, till exempel i Lombolo och 
centrum, för att tillgodose invånarnas närhet till 
systemet. Linjesträckningarna är även ett resultat 
av stadens utformning. Restiden kan även bero 
på att bussarna inte har särskild framkomlighet 
eller signalprioritet, men detta har troligen 
liten betydelse då staden inte är så trafikerad. 
Vidare kan varierande turtäthet och aktuella 
linjealternativ vara förvirrande för potentiella 
resenärer. Att lokaltrafiken inte används på helger 
beror troligen på att turtätheten är gles på lördagar 
och att det inte alls trafikeras på söndagar. I övrigt 
är trafikens turtäthet bra under vissa tider på 
vardagsdygnen.

Ytterligare faktorer till att det är få resenärer kan 
vara att lokaltrafikens status, eller kollektivtrafik 
i allmänhet, är låg bland befolkningen. Bussarnas 
utformning och att bussarna ofta går tomma 
kan ge ett avskräckande intryck. Det kan även 
vara få som känner till lokaltrafiken och hur 
den fungerar på grund av krångligt system eller 
bristfällig information som är svår att nå eller att 
förstå. Linjenätskartan kan vara komplicerad, till 
exempel vilken ordning bussen går. Den kan även 
vara svårt för besökare i staden då till exempel 
varken buss- eller järnvägsstationen finns 
utmärkt på linjenätskartan. Hållplatserna kan 
förvirra då lokaltrafiken använder länstrafikens 
hållplatser med dess utformning. Det finns inga 
samplanerade bytespunkter för lokal-, läns-, 

järnvägs-, och flygtrafik vilket skulle förenkla 
användandet av kollektivtrafiken. Stadens 
utbredning och antal invånare påverkar även 
kommunens ekonomiska tillgång och möjlighet 
att utveckla kollektivtrafiken till det bättre.

Dock verkar dagens lokaltrafik vilja tillgodose att 
alla ska ha nära till lokaltrafiken. Linjenätet har 
god täckning av bostadsområden och målpunkter 
vilket medför att de flesta av invånarna har nära 
till hållplats. De destinationer eller hållplatser 
som används idag är LKAB, skolor, centrum, 
handel och fritidsaktiviteter samt bostadsområden 
som Lombolo, Porfyren och Tuolluvaara. Idag 
trafikeras inte skidbacken, flygplatsen, IRF 
och Esrange som är viktiga målpunkter samt 
området Lombia väster om Lombolo där många 
fritidsverksamheter och arbetstillfällen finns. 

Förslag till nytt linjenät
Förslaget till det nya linjenätet är ett bra steg på 
vägen till bättre kollektivtrafik. Dock upplever jag 
inte systemet effektivt och enkelt. Linjerna känns 
fortfarande onödigt långa och uppdelningen till 
tre olika typer av linjetyper med totalt sju linjer 
känns förvirrande för resenären. Tanken med 
vinkområden är god men kommer det verkligen 
att användas? Hur ska en turist eller besökare i 
staden förstå att man måste vinka för att få bussen 
att stanna?

Många av åtgärdsområden bör enligt förslaget 
ses över närmare. Det finns fler faktorer som 
bör studeras för att erhålla ett bra system. Vid 

7.5.	 Analys med fokus på 
kollektivtrafiken
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införandet av det nya systemet är det många 
nya saker som kommer att införas samtidigt. 
Tillsammans med mycket information och 
marknadsföring tror jag att det är en bra strategi. 

Framtidens kollektivtrafik
Att satsa på att utveckla kollektivtrafiken 
är en viktig del för hållbarare samhälle. 
Kollektivtrafiken ger möjlighet för invånarna i 
Kiruna, särskilt samhällets invandrare, ungdomar 
och kvinnor, som inte har körkort eller tillgång 
till bil att färdas i samhället. Genom att skapa 
en attraktiv kollektivtrafik och möjligheter för 
aktiv transport, skapas också jämställdhet och 
förutsättningar för bättre levnadsförhållanden. 
Detta kan vara en bidragande orsak till att fler 
personer väljer att stanna kvar i Kiruna och på 
så sätt behålla staden levande. Statistik visar 
att Kiruna har ett underskott på ungdomar och 
kvinnor därför är det viktigt att dessa grupper 
prioriteras i samhällsplaneringen. 

Dagens näringsgrenar och målpunkter är 
även viktiga att ta hänsyn till i framtiden, då 
de troligen kommer att finnas kvar fast på en 
annan plats. Då staden har många turister bör 
även turistverksamheter som är och kan bli 
aktuella prioriteras av kollektivtrafiken. Det är 
viktigt att ta hänsyn till dessa vid planläggning 
av infrastruktur och den kollektiva trafiken för 
att verksamheterna ska kunna fortsätta att vara 
nåbara och kunna utvecklas. Det kan därför finnas 
stort behov att uppdatera linjenätet kontinuerligt 
allt eftersom områden förflyttas. Det är även 

viktigt att det kollektiva transportslaget enkelt 
kan anslutas till ett framtida resecentrum för att 
underlätta byten mellan olika trafikslag och gynna 
den regionala utvecklingen. Ett bättre samarbete 
mellan de olika transportslagen kan förbättras 
så underlättande av hela resan gynnas. Det är 
även viktigt att tänka på linjenätets enkelhet, 
restider och turtäthet samt information och 
marknadsföring om det. 

Det är väsentligt att ta hänsyn till rådande 
markförhållanden vid val och placering av 
aktuellt transportsystem. Busshållplatser 
och linjesträckningar för både det gamla 
och nya linjenätet kommer att påverkas av 
gruvbrytningen. Nuvarande bussentreprenörs 
anläggning kommer troligen inte påverkas 
av markdeformationer den närmsta tiden. I 
framtiden bör det vara möjligt att enkelt kunna 
förflytta systemet med tanke på deformationernas 
utbredning samt att kunna utöka systemet vid 
behov då linjenätet kan behöva justeras allt efter 
deformationernas utbredning. 

Om framtidens befolkning i Kiruna finns både 
i Tuollavaara i öster samt det nya området 
i nordväst innebär det en långsträckt stad. 
En långsträckt stad som kan vara i stort 
behov av väl fungerande kollektivtrafik, 
transport- och kommunikationsmöjligheter 
för att hålla ihop staden och vara hållbar. En 
långsträckt stad behöver inte vara negativt ur 
kollektivtrafiksynpunkt. Kommunen planlägger 
för bostäder i områden utanför Kiruna. Kommer 

fler välja att flytta ut från Kiruna i och med 
markens osäkerhet? Kommer det innebära ökade 
transporter? Än mer bilberoende och ytterligare 
behov av bättre kollektivtrafik? 



8.Intervjustudie



I detta avsnitt redovisas resultat av intervjustudien 
som genomfördes i Kiruna. 
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I februari 2010 genomfördes 20 intervjuer, varav 
med 10 anställda på LKAB respektive Kiruna 
kommun, de två största arbetsgivarna i staden. 

De intervjuade som är anställda på LKAB arbetar 
på FK, kontorsbyggnaden på LKAB-området, 
cirka 1 kilometer utanför Kiruna centrum. De 
intervjuade som är anställda på kommunen 
arbetar på Stadshuset, centralt i Kiruna. Totalt av 
dessa var 1 person född mellan 1940 och 1949, 
8 personer födda mellan år 1950 och 1959, 5 
personer mellan 1960 och 1969 samt 6 personer 
mellan 1970 och 1979. 6 kvinnor var tillfrågade, 
varav 4 på Kiruna kommun och 2 på LKAB. Den 
största andelen av de intervjuade bor i centrala 
Kiruna, 10 personer, resterande bor i Lombolo, 
5 personer, Tuollavaara, 3 personer, och utanför 
Kiruna, 2 personer. Hälften har barn i förskole- 
eller skolålder. Alla utom en har körkort och 
tillgång till bil. Av de tillfrågade har 16 personer 
tillgång till parkeringsplats och lika många till 
bil på arbetet. När de arbetar är 7 personer mer 
eller mindre i behov av bil. I övrigt har 1 person 
tillgång till moped och 16 personer tillgång till 
cykel. Hälften av de intervjuade har åkt med 
lokaltrafiken i Kiruna under 2009, 6 personer av 
de tillfrågade på kommunen respektive 4 personer 
på LKAB. Där inget annat anges har de svarande 
från respektive arbetsgivare svarat likvärdigt.
 

Resor till arbetet
Av de tillfrågade har 4 personer under 2 
kilometer, 13 personer under 5 kilometer, 2 
personer under 8 kilometer och 1 person över 8 
kilometer från hemmet till arbetet. De anställda 
på LKAB har generellt sett något längre till 
arbetet än de anställda på kommunen. Vanligen 
åker de flesta, 16 personer, till jobbet med bil 
varav 2 samåker. Vissa går, 3 personer, och en 
person åker vanligen buss. De tillfrågade som är 
anställda på LKAB åker mer bil till arbetet än de 
som är anställda på kommun. 

Resor för matinköp
Till matbutiken tar 15 personer bilen och 5 
personer går.

Resor till fritidsaktiviteter
Av de tillfrågade tar de flesta, 15 personer, oftast 
bilen till fritidsaktiviteter medan 5 personer går. 
Ibland cyklar någon. 

Resor till Kiruna centrum
Till centrum åker 12 personer oftast bil, 7 
personer går och 1 person åker buss. 

Anledningar till varför de tillfrågade åker bil är 
främst att det anses bekvämt. För många innebär 
bekvämt att det går snabbt, att man kommer 
från dörr till dörr och att man slipper passa 
tider. Många av de tillfrågade har flextid och 
oregelbundna arbetstider, bilen anses flexibel 
och kan lätt anpassas efter dessa. Att ta bilen 
innebär även att man lätt kan åka iväg på lunchen 
på jobbet för att till exempel äta eller gå ut med 
hunden. Det innebär även att man kan passa på att 
göra ärenden på vägen hem, till exempel handla, 
fritidsaktiviteter eller hämta barn. 

I enstaka fall finns det en bil i hushållet, vilken 
den ena personen tar då de har skilda arbetstider, 
och den andra tar bussen istället. 

Anledning till varför de gående går är kort 
avstånd, att man får motion, tycker det är 
behagligt och gillar det. 

Anledningen till att cykeln inte används på 
vintern beror ofta på att det är halt, kallt och 
mycket snö. Vissa har provat men inte fortsatt 
regelbundet. För vissa beror det på att man är 
bekväm, att det är långt avstånd, att man blir varm 
och svettig då det är backigt i Kiruna och att man 
därför behöver duscha på jobbet. Uppförsbacke 
på vägen hem nämns även upplevas besvärligt av 
de anställda på LKAB. 

Resor för matinköp
Den främsta anledningen till varför bilen används 
är av samma anledningar som nämnts ovan; det 

8.1.	 Bakgrund 

8.2. Anledningar till val av 
färdmedel vid olika typer av resor 

Resa till arbetet
För många beror val av färdmedel på årstid. På 
barmarksperioden är det vanligare att till exempel 
cykla till jobbet. 
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är bekvämt, går snabbt och inga tider behöver 
passas. Det är även något som många passar på 
att göra på väg hem från arbetet. Många av de 
tillfrågade storhandlar på COOP som ligger på 
industriområdet, vilket innebär många kassar 
som är bekvämt att köra hem med bil. De handlar 
även där med tanke på att det finns stort utbud 
och att det är bättre priser än i mindre butiker. 
Återvinningscentralen finns även vid detta 
område och med bil ges det möjlighet att enkelt 
lämna in sopor, se bild 73. 

De som går storhandlar inte utan utför mer 
mindre och spontana inköp samt har nära till 
matbutiken. 

Resor till fritidsaktiviteter
För många beror val av färdmedel på årstid.

Anledningen till varför man väljer bilen till 
fritidsaktiviteter är av liknande orsaker som 
nämnts tidigare. Det är bekvämt, praktiskt, går 
snabbt, man ”passar på” på vägen hem, vill hem 
snabbt efter träning. Många har även utrustning 
eller material med för deras aktivitet som gör det 
lättare och bekvämare att välja bilen framför buss 
eller annat alternativ. 

Anledningen till varför man går är av samma 
orsaker som tidigare; det är nära, man får motion 
och gillar det. Vissa gillar att promenera på 
fritiden och behöver inte färdas till en annan plats 
för att utvöva aktivitet. Vissa har även nära till 
motionsspår, speciellt de som bor i Lombolo och 
nordöstra delarna av Kiruna. 

Anledning till att man inte väljer buss är bland 
annat att det inte går några bussar som passar, till 
exempel går det inga bussar på söndagar. 

Resor till Kiruna centrum
Val av färdmedel beror på årstid, väder och vilken 
aktivitet man avser att göra. Då man handlar är 
det vanligare att ta bil men om man till exempel 
ska ut och äta eller fika är det vanligare att gå.

Anledningen till varför man tar bilen är främst av 
bekvämlighetsskäl; att det är flexibelt, praktiskt, 
effektivt, kort restid och ger möjlighet att åka 
direkt är orsaker som nämnts. 

Anledningen till varför man går är att det går 
snabbt då man bor nära, man slipper att parkera, 
det är skönt att gå, man gillar att promenera och 
det ger motion. 

Det finns delade meningar om dagens lokaltrafik 
i Kiruna idag, vissa är nöja med den medan andra 
inte. Många har även sagt att de inte har någon 
uppfattning om dagens trafik eller vet hur den 
fungerar då de inte åker med den eller inte har åkt 
med den sedan länge. 

Vad som påpekats vara positivt med trafiken är 
att den fungerar ganska bra, att den finns som 
alternativ när den behövs och att chaufförerna är 
bra. Ett par anser att trafiken är okej med tanke på 

att Kiruna inte är så stort och inte har så många 
invånare.

De som inte är så nöjda med trafiken anser främst 
att det är dålig turtäthet och att det tar lång tid 
att åka med bussen. Vidare menas att det är dålig 
trafik på kvällar och helger, speciellt söndagar då 
det inte går några turer. 

Något som framkommit bland många är 
att bussarna ofta ses tomma vilket ger ett 
avskräckande intryck. Inte avskräckande för 
att man själv skulle välja att åka kollektivt 
utan mer avskräckande genom att det inte är 
kostnadseffektivt, att mycket resurser och pengar 
satsas som kanske används på fel sätt. 

Förbättringar av dagens trafik för att de tillfrågade 
skulle nyttja lokaltrafiken föreslås främst 
kortare restid och tätare turer. Kortare restid 
föreslås genom att bussen kör mindre omvägar 
och bättre linjedragning. Turtäthet föreslås 
genom avgångstid till exempel varje kvart eller 
halvtimma samt att turerna är mer anpassade, 
till exempel efter arbetstider. Systemet behöver 
vara bättre och mer flexibelt. Det föreslås även 
att linjenätet borde täcka lokstallsområdet och 
Karhuniemi nordväst om Kiruna centrum samt 
Jukkasjärvi. En hållplats vid Lombia, hockey- och 
ridanläggning, anses vara viktigt. Angående pris 
anses att det bör vara billigare att åka kollektivt 

8.3.	 Åsikter om dagens 
kollektivtrafik

8.4.	 Förbättringar av dagens 
kollektivtrafik
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än att åka bil. Enkelhet, enklare tidtabell samt 
bättre information och mer marknadsföring 
föreslås. Vidare förslås även fler och senare linjer 
på helger, särskilt kvällstid och på söndagar. 
Mindre och miljövänligare bussar samt varma 
vänteställen, hållplatser, vintertid förespråkas. 
Hinder för bilåkande och egen attitydförändring 
är även insikter som framkommit. 

Det finns visioner bland de tillfrågade: 
annorlunda lösningar, framtidsstad, passa på 
att göra något nytt, nytänk och nytt färdmedel 
nämns för framtidens kollektivtrafik. Vissa 
anser att det bör satsas på kollektivtrafiken, 
att den borde prioriteras och att man bör 
se och skapa möjligheter i samband med 
samhällsomvandlingen. Om dagbrottet växer 
och den framtida staden blir långsträckt påpekas 
att ett ökat behov av kollektivtrafik kan finnas 
både inom staden och till LKAB. Att tänka på att 
bostadsområden flyttas och behov förändras anses 
även viktigt för framtiden. Säkerhetsaspekter 
bör även beaktas. Det anses även viktigt med ett 
bättre, enkelt, flexibelt och genomtänkt system.

Miljövänligare och tydligare miljöprofilering 
är ett genomgående åsikt bland många av de 
tillfrågade. Mindre bussar, avgasfritt eller 
eldrivet, elektrifierat system föreslås som 
alternativ till dagens bussar. 

Det finns delade meningar om vilken typ av 
kollektivt färdmedel som skulle finnas i Kiruna 
om de tillfrågade själva fick bestämma. Buss, 
linbana, spårbil och spårvagn är de alternativ som 
främst förespråkas och de får likvärdiga antal 
röster. För många av de tillfrågade har det inte 
har så stor betydelse vilken typ av färdmedel som 
finns, utan huvudsaken är att systemet fungerar 
bra, är tillgängligt, har bra restider och enligt 
vissa att det är miljövänligt.

Buss
De som anser att buss är ett bra alternativ gör 
det av anledningar som att det fungerar bra, man 
kommer dörr till dörr, det är flexibelt och att det 
anses vara ett realistiskt alternativ. 

Linbana
Linbana föredras då det ger utblickar över 
omgivningar och natur. Det anses verka effektivt, 
gå snabbt och raka vägen, fågelvägen, samt 
verkar inte förstöra stadsbilden. Vidare verkar 
det enligt några häftigt och spännande. Dock 
anses det av någon att färdmedlet inte kan ersätta 
lokaltrafiken. Alternativet förespråkas främst av 
de intervjuade som är anställda på LKAB. 

Spårvagn
De tillfrågade som skulle vilja återinföra spårvagn 
i Kiruna, gör det av anledningar som att det är 
charmigt, kul om det kommer tillbaka, läckert 
och nostalgiskt. Ytterligare anledningar är att det 
är driftsäkert, verkar fungera bra, miljömässigt, 
strukturerat och knutet till nät. 

8.5 Åsikter om framtidens 
kollektivtrafik 

Spårbilar
Spårbilar anses vara annorlunda, spektakulärt, 
något nytt och modernt. Vidare anser någon 
att stadsbilden inte kommer att förstöras av 
systemet och systemet hade varit idealiskt om inte 
kostnaden hade varit så hög. Någon anser att ett 
förarlöst system skulle upplevas otryggt. 

Tunnelbana
Tunnelbana uppskattas av några av de tillfrågade. 
Dessa tycker att systemet är bekvämt, bra, enkelt, 
praktiskt och snabbt. Vidare tycker någon att 
det skulle passa att åka under mark för att slippa 
kylan. 
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9.Diskussion och 
slutsatser



I detta avsnitt diskuteras vad som framkommit i 
studien och slutsatser av arbetet.
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Det finns många faktorer som avgör val av 
färdsätt vilket visas i kapitel 2.7. Enligt de 
tillfrågade som arbetar i Kiruna har klimat, 
avstånd och bekvämlighet stor betydelse för val 
av färdmedel. Nedan ges en diskussion om vilka 
möjligheter det finns för aktiva färdsätt och ökad 
användning av kollektivtrafik. 

9.1.1. Attraktiv kollektivtrafik

Det finns väldigt många faktorer som 
har betydelse för vad som gör ett 
kollektivtrafiksystem attraktivt. Enligt 
litteraturstudien är restid, pålitlighet/tillförlitligt 
och säkerhet/trygghet betydande faktorer 
som ofta förekommer, se kapitel 3.2. Enligt 
de tillfrågade överensstämmer vissa av dessa 
faktorer med Kiruna. Främst är det faktorer som 
restid och turtäthet som anses borde förbättras 
för att de skulle vilja åka eller åka mer med 
lokaltrafiken. 

Helheten på heltid
Det är möjligt att påverka vissa faktorer så 
att kollektivtrafiken blir attraktivare och det 
kollektiva resandet samt andelen aktiv transport 
ökar i Kiruna. Genom att förbättra staden och 
dess invånares möjligheter för att transporteras 
aktivt och färdas kollektivt skapas också bättre 
förutsättningar. Det är viktigt att se helheten, till 
exempel räcker det inte med att införa en ny typ 

av färdmedel för att utöka resandet utan det krävs 
även att många andra faktorer ses över.
Det är även lämpligt att anpassa kollektivtrafikens 
utbud efter efterfrågan på målpunkter, tid 
på dygnet och årstid samt uppdatera detta 
kontinuerligt då även samhället utvecklas 
kontinuerligt. Genom bra förutsättningar 
i samhällsplaneringen och ett gediget 
utvecklingsarbete för att förbättra dessa faktorer, 
har kollektivtrafiken potential att bli attraktivare 
och användas mer. Dessa förbättringar bör ske 
genom ökad samverkan mellan berörda parter 
för att kunna se helheten och tillgodose så många 
som möjligt. 

Stadsplanering och kollektivtrafik
För att minska restiden är linjesträckningen 
betydande. För att i sin tur kunna utforma en 
effektivt linjesträckning är stadens utformning 
betydande. Därför är det viktigt att aktiv transport 
och kollektivtrafik kommer med i ett tidigt 
stadium av stadens planering. Stadsplaneringen 
bör i första hand tillgodose behovet som gångare, 
cyklister och kollektivtrafikresenärer har. Vidare 
bör stadsdelar planeras med centrala stråk för 
kollektivtrafik och gång- och cykelvägar för att 
det ska bli effektiv och lättillgänglig för många 
och en utglesning av bebyggelsen bör motverkas. 
Detta är särskilt viktigt att ha i åtanke i samband 
med samhällsomvandlingen av Kiruna. Genom 
val av placering och utformning av nya områden 
skapas möjligheter för en hållbar stad. Vilken 
potential kollektivtrafik har för det nya området 
borde därför vara en av huvudaspekterna vid val 

av nytt eller nya områden. Det är från grunden 
som förutsättningarna skapas och vid planering 
av helt nya områden finns stora möjligheter för ett 
hållbart system. Därför är det bland annat viktigt 
med ökad samordning av planering på olika 
nivåer och inom olika områden. 

Informera mera 
Det är inte bara systemet som behöver ses över 
utan en stor del handlar om mobilitetsarbete för 
att ändra attityder och beteenden. Det är viktigt 
att öka kunskapen om kollektivtrafiken bland 
invånarna, till exempel genom att informera om 
kollektivtrafikens fördelar, hur den fungerar och 
vilka möjligheter som finns.

Lära av andra
Åtgärder för förbättringar av kollektivtrafiken 
och arbete för ökat resande med kollektivtrafik, 
gång och/eller cykel har redan genomförts i 
många städer medan många andra städer i Sverige 
har mycket att se, lära och göra. Genom att ta 
lärdom av andra och andras projekt skapas bättre 
förutsättningar för stadens egna projekt att bli 
lyckade. 

9.1.2 Kirunas förutsättningar

Centrala Kiruna har en relativt sammanhållen 
bebyggelse, förutom villaområden, Lombolo 
och Tuollavaara, vilket påverkar behov och 
efterfrågan. Invånarna i Kiruna har därför 
förhållandevis nära till målpunkter inom staden. 
För de som bor centralt och har nära till arbetet 

9.1. Ökad användning av 
kollektivtrafik och aktiv transport
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och andra målpunkter är det därför troligen för 
de flesta bekvämare och flexiblare att gå eller 
cykla. Trots detta har många personer tillgång till 
bil och använder den ofta, även till kortare resor. 
Många har vant sig vid att använda bilen som 
kan vara svårt att avvänja. Kirunas klimat är även 
en bidragande faktor för ökat bilåkande; att inte 
behöva vänta på hållplatsen i kylan. Däremot kan 
det också finnas fördelar till att inte åka bil; att 
slippa skotta fram bilen och skrapa rutorna. 

Äta bör man annars dör man 
Främst handlar de tillfrågade sina matvaror 
på COOP-området, industriområdet mellan 
centrala Kiruna och Lombolo. De handlar där 
bland annat på grund av större utbud och bättre 
priser. Till området åker alla av de tillfrågade 
med bil, mestadels på grund av att de storhandlar 
och har många kassar. Vidare handlar många 
av de tillfrågade mindre, spontana inköp på 
närlivsbutiker i bostadsområdena. Närlivsbutiken 
i Tuollavaara har lagts ned och i Lombolo 
kommer den att göra det under 2010. Detta kan 
komma att innebära än mer bilburet resande för 
att kunna göra dessa mindre inköp. 

9.1.3. Vad bör tänkas på vid 
införande av nytt linjesystem?

Det finns även många faktorer att tänka på vid 
införande av ett nytt linjenät eller färdmedel. 
Till exempel är det viktigt att uppnå tydlig 
och enkel information om kollektivtrafiken 
och aktiv transport till stadens invånare, 

gästarbetare och turister för att den ska användas. 
Realtidsinformation borde finnas vid de mest 
välanvända hållplatserna eller stationerna och på 
färdmedel, beroende på typ. 

Marknadsföring 
Marknadsföring av fördelar med kollektivtrafik 
och aktiv transport bör ske för att stadens 
invånare ska känna till kollektivtrafiken. 
Fördelar som kan nämnas är att kollektivtrafik är 
miljövänligt, kan vara avstressande, ekonomiskt 
fördelaktigt, socialt, snabbare på vissa sträckor, 
det kan finnas tid att använda till annat, 
avkoppling, slipper parkera/hitta p-plats, enklare i 
stadsmiljön, trafiksäkert och att man får motion. 

Vid marknadsföring kan lokala profiler användas, 
till exempel hockeyspelaren Börje Salming eller 
författaren Åsa Larsson på bild 76 och 77.
Reklam kan till exempel finnas på hållplatser, 
bussar och i tidningar. Event skulle kunna vara ett 
bra sätt att uppmärksamma förändringar. Kanske 
borde kommunen införa en tävling mellan 
hållplatser eller stationer. Hollokortet finns för 
ungdomar i Kiruna. I Luleå har Hollokortet en 
hemsida med bland annat aktuella erbjudanden 
och mervärden som exempelvis prenumerationer, 
bowling- och konsertkvällar. Detta skulle även 
kunna finnas i Kiruna. Ytterligare mervärden kan 
vara tillgång till gratistidningar under restiden, till 
exempel annonsblad eller korta noveller skrivna 
av Åsa Larsson eller andra författare från trakten.
 

Samverkan
För att underlätta användandet av kollektivtrafik 
och öka dess attraktivitet bör lokaltrafiken 
samverka med andra transportmedel. För 
att detta ska kunna ske på ett bra sätt är en 
knutpunkt, resecenter, för olika trafikslag är 
viktigt. Lokaltrafikens centralpunkt, buss- 
och järnvägstation bör placeras i anslutning 
till varandra för att underlätta byten mellan 
trafikslagen. Samarbete med SJ som driver 
tågtrafiken och Länstrafiken som driver 
den regionala busstrafiken kan ske genom 
gemensamma biljetter, regler och erbjudande 
mot kunderna. Tider för lokaltrafiken bör även 
anpassas efter flygens, tågens och länsbussarnas 
tider för att underlätta byten. Det borde även vara 
enkelt att hitta restider oberoende av transportslag 
samt bästa färdväg på internet, inklusive byten 
mellan olika trafikslag. 

Bild 76 och 77. Lokala profilerna Börje Salming (Hockey 
Fan-zone (2010) och Åsa Larsson (NLL, 2008) 
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Bilar, bilar, bilar
Bilen har ofta en rotad plats bland bilister då det 
är identitetsskapande och har många fördelar 
som att det går snabbt, är bekvämt, finns 
bagageutrymme för varor, ger frihet, privat, 
socialt då det är möjligt med samåkning samt 
är tryggt och säkert. Därför kan det vara svårt 
att vänja av bilister för att i stället färdas med 
andra medel. Nya bilar och drivmedel utvecklas 
kontinuerligt för att bli miljövänligare. Trots detta 
kommer äldre bilar att finnas kvar i samhället en 
längre tid framöver och det kan dröja innan dessa 
ersatts. Planeringen för kollektivtrafik bör därför 
samverka med bilåkande. Detta kan exempelvis 
ske genom att möjliggöra bilparkeringar för 
kombitransporter där man tryggt kan lämna bilen 
och till exempel passa på med bilservice under 
tiden. Hämtning och lämning av resenärer på 
hållplatser eller stationer bör även kunna ske 
på ett smidigt sätt. Möjlighet att ställa bilen på 
köpcentrum för vidare resa med kollektivtrafik 
ger möjlighet till inköp och enkel transport av 
varor i direkt anslutning till kollektivtrafikresan. 
Hämtning eller lämning på förskola kan ersättas 
med att barnen hämtas upp istället för att 
föräldrarna lämnar de eller dem. 

Vid införande av bilpool på arbetsplatser 
eller tillsammans med andra företag ger det 
möjlighet att uträtta tjänste- och privatärenden 
i anslutning till jobbet även om man inte har 
egen bil. Kollektivtrafikens konkurrenskraft 
bör ändå stärkas mot bilen genom till exempel 
förändrade förutsättningar för bilåkning 

genom hastighetsbegränsning och restriktiva 
parkeringsmöjligheter. Möjligheter för 
kollektivtrafik, gång och cykelåkande bör vara 
så bra att bil oftast inte behövs. Det är först när 
bilåkandet minskar och kollektivtrafik eller aktiv 
transport ökar som miljöfördelar infinns. 

Skolskjuts
Lokaltrafiken används till stor del av 
skolungdomar som reser till och från skolan. 
Det är viktigt att de får en positiv inställning till 
lokaltrafiken så att de fortsätter att använda den 
även efter de tagit studenten. Bland annat bör 
tidtabellen anpassas efter de största och viktigaste 
skolornas start och slut, färdmedlet bör vara helt 
och rent samt kanske erbjuda mervärden under 
resan. Det bör även undersökas om det finns 
möjligheter att ändra vissa av skolornas eller 
större arbetsplatsers start- och sluttider så att de 
inte sammanfaller med varandra för att sprida 
ut restopparna. Skolskjutsverksamheten skulle 
även kunna samköras med övrig trafik. Det bör 
även ses över så att alla som åker buss idag har 
rätt att göra det. De som inte har rätt till det bör 
istället använda gång och cykel, varför dessa 
skolvägar måste vara trafiksäkra. Då kan det vara 
viktigt med samarbete mellan kommun, skola 
och familjer för att trygga skolvägar och kanske 
införa vandrande skolbuss där det är lämpligt. Det 
är viktigt med elev- och föräldramedverkan. 

9.1.4. Aktiv transport

Det finns goda förutsättningar för de flesta av 
invånarna att transporteras aktivt istället för att 
använda bil. Om man inte reser utanför staden 
borde inte bil behövas i vardagen. 

Det är viktigt att inte se cykel eller aktiv transport 
som en konkurrent till kollektivtrafiken utan mer 
som ett komplement. Därför är bland annat väg 
till och från hållplats eller station och cykelställ 
viktiga faktorer för att öka samverkan mellan 
transportslagen. 

Det är även viktigt att nå fram och informera 
om cykelns fördelar, till exempel att det 
är ekonomiskt då inget bränsle behövs 
och parkeringsavgifter eller eventuella 
parkeringsböter behöver inte betalas. Vidare 
att det är snabbt, enkelt, man kommer från dörr 
till dörr, inga parkeringsproblem och ger frihet. 
Samtidigt är det miljövänligt då cykeln inte drar 
energi, inte orsakar föroreningar och ger inget 
buller ifrån sig. Att färdas till fots eller med cykel 
ger även fördelar som motion, bättre hälsa och 
välbefinnande. 

Det är viktigt att skapa goda förutsättningar för 
aktiv transport. Det skulle exempelvis finnas 
cykelpooler där cykel går att låna eller hyra 
för både invånare och turister. Vintertid skulle 
”poolen” kunna kompletteras med sparkar. 
Det är även viktigt att GC-vägarna är gena, 
välutformade, väl underhållna och håller bra 
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standard i driftsynpunkt. Tidig plogning på 
de mesta använda stråken är särskild viktigt 
vintertid. 

Var man går och cyklar kan tydligt markeras, till 
exempel genom beläggning i olika färger, för att 
minska konflikter mellan transportsätt. Detta kan 
vara en utmaning för Kiruna då cykelvägarna är 
täckta av snö under stora delar av året. Cykelställ 
med tak borde finnas på strategiska platser 
och målpunkter som arbetsplatser, centrum, 
hållplatser eller stationer. Inspiration från andra 
städer som arbetat aktivt inom området borde 
hämtas. Vid planering av den nya staden kan till 
exempel Houten i Holland, se bilaga, vara värt att 
studera närmare. 

Klimatanpassa
Med tanke på klimatet i Kiruna är det även viktigt 
att tillgodose och underlätta vintertransportmedel 
som spark och skidor. Det bör vara enkelt att 
nå Luossabacken och längdspåren från staden. 
Det kanske är dags att återinföra skidutflykter 
på helgen med kollektivtrafiken? Kanske går 
det att göra skidspår vid sidan av cykelvägar på 
välanvända stråk för att underlätta transporten 
minska bilåkning till skidspåren. Sommartid 
skulle Luossabacken kunna användas för cykling 
genom att det kan vara möjligt att ta cykeln i 
liften och att därefter kunna åka ned från toppen 
på cykelstigar. 

Till och från skola eller arbete
Resor till och från arbete och skola är viktigt 

att se över och bearbeta. Särskilt till större 
skolor och arbetsplatser. Här finns troligen stora 
möjligheter för förändring av beteende, till 
exempel genom införande av vandrande skolbuss 
som nämnts tidigare och åtgärder på arbetsplatser. 
På arbetsplatser kanske det finns möjlighet för 
förändring via friskvårdsarbete. Friskvårdsarbete 
behöver inte bara ske på arbetstid utan kan även 
vara aktiv transport till och från arbetet. Företag 
kan subventionera köp av cykel eller resor med 
kollektivtrafiken. Att resa kollektivt har även 
visats ha positiv effekt på hälsan genom ökad 
aktiv transport till och från hållplats. KIRSAMs 
moonwalk är ett exempel på uppmuntran till 
ökad fysisk aktivitet och förbättrad hälsa bland 
de anställda på företagen i Kiruna. Liknande 
utmaning skulle även kunna användas för att 
öka andel aktiv transport eller användande 
av kollektivtrafik till och från arbetet. En 
sammanhängande tid om 30 minuter som Kirsams 
moonwalk har som krav är därför olämpligt då 
många har kortare restid till arbetsplatsen. Vid 
dessa projekt är det viktigt med förebilder och 
engagemang hos företag, föräldrar, skolor och 
lärare. På så vis kan attityd och inställning till 
aktiv transport och kollektivtrafik förändras.   

På grund av deformationerna har infarten till 
LKAB förändrats och avståndet från centrum 
till LKAB blivit längre och längre med tiden, se 
bild 75. Avståndet kommer även att förlängas 
ytterligare i framtiden. Att behöva färdas en 
omväg samt att sträckan är mycket vindutsatt 
kan upplevas påfrestande, speciellt om man 

färdas aktivt. Här borde det finnas förbättrade 
möjligheter för att kunna transporteras aktivt hela 
eller delar av sträckan och kanske i kombination 
med kollektivtrafik. 

Målen med kollektivtrafiken i Kiruna är dels 
att transportsystemet ska passa för stadens 
förutsättningar och dels att det ska användas 
och upplevas attraktivt av såväl invånare som 
besökare i staden. 

Då fördelar med kollektivtrafik undersöks bland 
resenärer nämns vanligtvis inte typ av färdmedel 
eller fordon. Hur systemet fungerar har därför 
troligen större betydelse för ökat resande än 
vilken typ av färdmedel som finns. Oavsett vilket 
färdmedel som används bör därför betydande 
faktorer som gör kollektivtrafiksystemet attraktivt 
prioriteras och planeras väl. Genom detta 
förbättras kollektivtrafikens förutsättningar för att 
uppnå högre resande. 

Vilket färdmedel som väljs är även betydande för 
vilken stad som skapas. Vilken typ av stad vill 
man ha eller planera för? Är det en utspridd stad 
eller en som är kompakt med centrala stråk?

Vid val av färdmedel kan lokaltrafiken bli en 
turistattraktion i sig. Spårvagn och bergbana leder 
tillbaka till historien medan en linbana kan ge 
vackra utblickar över landskapet. Spårbilar kan 

9.2. Vad som bör has i åtanke 
vid val av färdmedel 
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upplevas futuristisk då det inte finns på många 
platser ännu.

Transportslaget ska uppfylla stadens 
kapacitetsbehov, särskilt vid rusningstid. 
Om flera målpunkter utanför staden ska nås med 
systemet, till exempel turistmålpunkter som 
Esrange och Ishotellet, bör ett färdmedel väljas 
som är lämpligt för detta.  

Medverkan
Det kan även vara viktigt att Kirunas invånare 
får vara delaktiga vid val av färdmedel. Det är 
ändå de som ska använda systemet och varför 
välja ett system som ingen vill ha? Invånarna 
kan även vara delaktiga vid utformning av 
transportsystemet. Det kan exempelvis finnas 
konstutställningar i vagnar och på stationer som 
invånarna har varit med att ta fram. Vidare kan 
unika och anpassade färdmedel designade för 
Kiruna kan öka attraktiviteten och användas för 
att marknadsföra Kiruna.

Miljöpåverkan
Hänsyn till miljön är även betydande för att 
systemet ska ha liten inverkan på klimat, djur 
och natur. Vid minskat bilanvändande minskar 
utsläpp och bidrar till målet om ett hållbarare 
samhälle. Vilken energikälla som används för 
transportsystemet har stor betydelse med tanke 
på klimatpåverkan och vilka resurser som finns 
tillgängliga i framtiden. Om Kiruna bygger en 
biogasanläggning skulle biogas och naturgas 
kunna användas som drivmedel i stadens bussar 
istället för diesel. 

Det finns speciella kollektivtrafiklinjer för de med 
nedsatt rörelseförmåga och för pendlare. Det finns 
även särskilda former för skolskjuts, färdtjänst, 
sjukresor och anropsstyrd trafik. Hur ska dessa 
typer av resor lösas med en ny typ av färdmedel? 
Om det inte är möjligt att utforma färdmedlet 
på ett tillgängligt sätt kan systemet komma att 
behöva kompletteras.

Varför ska en stad begränsa sig till en typ av 
transportsystem när det finns plats med flera? 
Det ena behöver inte utesluter det andra. Om 
man kombinerar olika färdmedel och får dem att 
synkronisera med varandra på ett välfungerande 
sätt kan det vara attraktivt. Dock är det viktigt att 
rätt färdmedel hamnar på rätt plats. Ett förslag 
med blandade färdmedel visas i illustrationen på 
bild 80.

I kapitel 6 redovisas det för ett par transportslag 
som finns för kollektivtrafik, nationellt och 
internationellt. Vilka eller vilket system som 
skulle kunna fungera i Kiruna med tanke på 
stadens förutsättningar och stadsomvandlingen 
är en bra fråga. I rapporten tas vissa för- och 
nackdelar tas upp med färdmedlen och de jämförs 
efter vissa faktorer. Vid jämförelsen där varje 
faktor värderats framkommer att alla alternativ 
får relativt lika medelvärde. Linbana och trådbuss 
får något högre, 3,6, därefter spårbil, bergbana 

med 3,4 och spårvagn med 3,3. Därefter buss och 
BRT med medeltalet 3,2 respektive 3.1. Då endast 
de faktorer som värderas högt av Kiruna kommun 
medräknas blir medelvärdena annorlunda och mer 
skilda. Buss får då högst medelvärde med 4,2 och 
därefter trådbuss med 3,4. Vidare får linbana 3,1, 
BRT 2,8, bergbana 2,4, spårbil 2,3 och spårvagn 
2,2. Detta resultat får tas försiktig men ger ändå 
en hänvisning om färdmedlen. Många faktorer 
har jämförts och alla system har sina för- och 
nackdelar vilket lett till ett jämt och liknande 
medelvärde för alla system. Vidare spelar många 
faktorer in för vardera faktor vilket medför att 
det är svårt att värdera faktorn med en siffra. Då 
endast de faktorer som Kiruna kommun värderat 
högt medräknas, är driftskostnaden för linbana 
och spårbil beräknat som 2,5 på grund av ovisshet 
vilket bör has i åtanke. 

Buss i blandtrafik
Om buss i blandtrafik behålls som system, 
erhålls ett flexibelt system. Den mesta av 
infrastrukturen finns redan och det är enkelt 
att förändra linjesträckningar jämfört med mer 
strukturerade system. För att öka lokaltrafikens 
attraktivitet bör det i så fall undersökas om en 
ny bussflotta kan införas eller byggas om. Här 
föreslås nya bussar med nytt typ av drivmedel 
köps in, exempelvis hybridbussar eller bussar 
som drivs med biogas om en anläggning skapas 
i staden. Bussarna bör ha låggolv för att öka 
tillgängligheten. Ur investeringssynpunkt är 
buss ett mindre kostsamt alternativ. I och med 
att buss redan används som kollektivtrafikmedel 

9.3. Vilket färdmedel passar 
Kiruna bäst?
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i Kiruna behövs inga större investeringar för 
infrastruktur för närvarande. Men om fortfarande 
ingen använder systemet är systemet dyrt i 
drift och mindre miljövänligt, särskilt om inte 
energikälla byts. Om nya hållplatser införs och 
inte finansieras av reklamintäkter, kan ytterligare 
investeringskostnader tillkomma. Med tanke på 
samhällsomvandlingen är troligen detta det mest 
passande systemet tills man bestämt var staden 
kommer att hamna i framtiden. 

BRT
BRT föreslås inte som ett aktuellt system för 
Kiruna med tanke på att staden inte har det 
kapacitetsbehovet och systemets effekter på 
stadsmiljön. Visserligen är systemet effektivt 
men det tar stor mark i anspråk och ger ett 
barriärskapande ingrepp på stadsmiljön. Däremot 
kan vissa av systemets egenskaper användas. 
Systemet har strukturerande och effektiva 
åtgärder för minskad restid som även kan 
appliceras på vanlig busstrafik. 

Trådbuss
Trådbuss kan vara ett tänkbart alternativ i Kiruna. 
Trådbuss klarar lutningar väl, vilket passar bra 
i dagens Kiruna då terrängen bitvis är kuperad. 
Detta är snarare en fördel för trådbuss då energi 
återmatas till systemet. Det är även lättare att 
starta i uppförsbackar med trådbuss. Trådbuss är 
även mindre kostsamt än till exempel spårvagn 
och enklare system att flytta om det skulle bli 
aktuellt. Trådbuss drivs även med el vilket är 
positivt ur miljösynpunkt beroende på vilken el 

som används. Kirunas förutsättningar medför 
andra förutsättningar för trådbussystem än vad 
som systemet funnits i tidigare i Sverige. Om 
trådbuss införs i Kiruna kan kanske attraktiviteten 
öka för andra företag eller länder som är 
intresserade av trådbuss i dessa förhållanden. 

Spårvagn
Spårvagn är även ett tänkbart alternativ i Kiruna. 
På så vis skulle en del av stadens historia finnas 
med även i framtiden då Kiruna tidigare har haft 
världens nordligaste spårväg och museispårväg. 
Om spårvägen hade använts än idag hade även 
kunskapen om den levt vidare på ett annat sätt. I 
och med att den lades ned i slutet av 1950-talet 
och endast förekommit som museispårväg sedan 
dess har mycket kunskap gått förlorad. Mycket 
kan finnas dokumenterat för att öka kunskaper 
om ett spårvagnssystem skulle anläggas igen. 
Många saker har troligen även ändrats sedan dess, 
tekniskt sett. Vid återinförande skulle resandet 
kunna öka då transportslaget är uppskattat och 
med tanke på den så kallade ”spårfaktorn”. 
Systemet kan även bli attraktivt för resenärer och 
för spårvägsintresserade då systemet kommer 
att råda i speciella klimatförutsättningar. Om 
finansiering kan ske på ett alternativt sätt kan 
det vara möjligt att anlägga systemet. Tidigare 
har det funnits räls mellan Kirunavaara- och 
Tuolluvaaragruvan. Idag har denna tagits bort 
och ersatts med skoterled. Ett förslag är att 
återinföra denna bana som skulle kunna gå mellan 
industriområdet och Tuolluvaara. Det skulle 
även kunna vara möjligt att förlänga banan ut till 

flygplatsen. På denna sträcka terrängen flack och 
sträckningen är relativt rak. 

Bergbana
Möjligheter för bergbana liknar de för 
spårvagn. Bergbana skulle kunna ge en 
historisk återkoppling och vara populär för 
turister. Bergbana lämpar sig dock troligen 
endast på Luossavaara eller vid brantare 
backar. Investeringsmässigt är spårvagn och 
bergbana dyra alternativ. Kiruna har troligen inte 
underlaget för att det ska gå ihop med exempelvis 
biljettintäkter. 

Spårbilar
Spårbilar har varit på tal tidigare i Kiruna. Då 
spårbilar väljs kan det få en hög attraktivitet 
bland turister och intresserade inom branschen, 
särskilt i början av systemets införande samt om 
Kiruna blir först i Norra Europa med att satsa på 
spårbilar. Om det blir attraktivt bland resenärerna 
är svårare att säga då systemet fortfarande är 
obeprövat i verkligheten. Systemet är kostsamt 
och om det ska kunna vara realistiskt att 
genomföra krävs en vilja för att söka bidrag eller 
en generös investerare.   

Linbana
Att använda linbana för Kiruna skulle även kunna 
vara möjligt. På så vis blir mer markutrymme 
tillgängligt och miljövänligare då inga fossila 
bränslen behöver användas. Själva resan kan 
bli en upplevelse i sig med fina och häftiga 
utblickar över staden och gruvområden. Dock 
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kan systemet vara vindkänsligt och avskräckande 
för höjdrädda. Det borde även undersökas om det 
överhuvudtaget är möjligt att anlägga systemet 
med tanke på deformationerna och som därför är 
beroende av placering. Det bör även övervägas 
vilken typ av linbana som är aktuell. Stabila 
gondoler med flera vajrar kan vara aktuellt. Om 
det är flera stationer borde gondolerna kunna 
kopplas av vid stationer utan att hela systemet 
stannar föredras om möjligt.

Om det Nordvästliga alternativet för staden 
väljs, skulle en linbana troligen kunna fungera 
bra från LKAB upp till Loussavaaras topp via 
en mellanstation vid ett nytt resecentra vid 
lokstallsområdet, se bild 78. Från LKAB till 
Lokstallsområdet skulle denna bana kunna gå 
i Luossajärvi, utanför deformationsområdets 
bedömda utbredning. På så vis är det möjligt 
att placera stolpar med nära mellanrum även 
om terrängen är flack. Denna sträckning skulle 
kunna liknas som en första etapp. Genom denna 
sträckning av linbanan kan den användas för flera 
målgrupper; anställda och besökare vid LKAB, 
skidåkare, vandrare, hotellgäster och turister. 
Det nya resecentrat bör då utformas som en nod 
där järnväg och kollektivtrafik för resterande 
upptagningsområde finns samlat. Skidbacken bör 
även förlängas ned till stationen. Om lösningen 
fungerar väl kan man därefter överväga om att 
bygga ut systemet ytterligare, till resterande delar 
av Kiruna. 

Tunnelbana
Tunnelbana är inte med i jämförelsen av de olika 
färdmedlen men nämns som tänkbart alternativ 
av några av de tillfrågade. Med tanke på Kirunas 
klimat skulle ett system under mark som 
tunnelbana ha sina fördelar. Det blir enklare drift- 
och underhåll då systemet inte behöver röjas 
för is och snö. Det kan även vara behagligare 
för resenärerna att vänta på tåget på en vind- 
och väderskyddad plats än ute i kylan. Dock är 
systemet kostsamt att anlägga. Men om det redan 
finns tunnlar under mark som går att använda 
skulle denna kostnad minska. Om tunnelbana 
skulle användas för det nya Kiruna vore det även 
bra om systemet anlades först, som alla andra 
kollektiva trafiksystem, och därefter bebyggelsen.

Alternativa finansieringsmöjligheter för 
kollektivtrafik finns, se kapitel 5. Vilken typ 
av finansiering som skulle passa i Kiruna 
är svårt för mig att avgöra. Då staden inte 
har så många invånare kanske många av de 
alternativa möjligheterna inte har samma effekt, 
till exempel trängselavgifter och särskilda 
skatter. Höga parkeringsavgifter i centrum 
som går till kollektivtrafikens utveckling kan 
innebära att än fler åker till områden med gratis 
parkering (storhandelsområdet) istället, om inte 
kollektivtrafiken är tillräckligt attraktiv vilket 
innebär utebliven effekt och ett öde centrum. 

Framtidens system bör vara energieffektivt och 
gå på förnyelsebart drivmedel. Ett miljövänligare 
alternativ än dagens är det även en ökad kostnad, 
i alla fall kortsiktigt sett. Om dagens bussar 
ska drivas med förnyelsebart drivmedel behövs 
nya bussar vilka är kostsammare att köpa in än 
dieseldrivna. Alternativt färdmedel till dagens 
bussar kräver även omfattande investeringar. 
Trådbussar är exempel på ett inte lika kostsamt 
alternativ som övriga av de jämförda systemen. 
Då trådbussar åter har kommit tillbaka till 
marknaden, är det möjligt att dess kostnader 
minskas samt att systemet och erfarenheter 
om det förbättras. Investering av spårbilar 
kan bli kostsamt då spårlängden blir lång 
eftersom systemet ska täcka ett stort område. 
Kilometerkostnaden för linbana och spårvagn är 
likvärdig. Utöver färdmedel föreslås investering 
i attraktivare hållplatser, förenklat biljettsystem, 
realtidsinformation samt mobility management 
och beteendepåverkande åtgärder. Detta är viktiga 
och betydelsefulla investeringar. Investeringar 
som det kanske kan läggas ned mer kapital på 
om en mindre kostsamt investering för färdmedel 
väljs. 

Det är viktigt att inte bara se till dagens 
investering utan till framtidens driftskostnader. 
Personalkostnader utgör en stor del av 
kollektivtrafikens kostnader. Oavsett vilket 
färdmedel som används kommer personal 
att behövas. De olika färdmedlens drift- och 
underhållskostnader bör undersökas närmare. 
För spårbil kan detta vara svårt då det inte är 

9.4. Finansiering 
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huvudnivån
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SVENSKA GRAFIKBYRÅN

Järnväg 
till Narvik

Luossavaara

Förädlingsverken

LKAB

MATOJÄRVI

PETSAMO

Luossajärvi

LOUSSAVAARA

Ala-
Lombolo

ÖSTERMALM

Golfbana

LOMBOLO

LUOSSAVAARA

NORRMALM

Malmkroppen
på nivå 1365

  

TUOLLAVAARA

Möjlig
framtida
placering
av Kiruna

Teckenförklaring
  Ny väg 
  Linbana
  Buss/trådbuss 
  Spårvagn
  Nod

500 m

Stäckan med spårvagn 
tillgodoser i första 
hand målpunkten 
Tuollavaara. Linjen 
kan även fortsätta ut 
till flygplatsen. Denna 
sträckning skulle även 
kunna genomföras med 
till exempel separat 
bussbana, tråduss eller 
linbana.

Sträckan med buss/
trådbuss tillgodser i 
första hand målpunkten 
Lombolo. Här föreslås 
att sträckningen 
går genom 
bostadsområdet 
Lombolo i den mån 
det är möjligt för att 
minska linjelängd 
och restid samt för 
att göra systemet 
tillgängligare. Linjen 
går förbi Lombia där 
många arbetstillfällen 
och aktiviteter finns. 
Sträckningen kan 
förändras allt eftersom 
marken påverkas. 

Stäckan med linbana  
placeras på markens 
“säkra sida”. 3 
stationer; LKAB, nytt 
resecentrum (?) och 
Luossavaara 

Bild 78. Illustration av exempel för linjedragningar av olika färdmedel
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ett beprövat system. Spårbil kan möjligen ha 
färre anställda jämfört med övriga system, 
beroende på hur mycket underhåll som systemet 
kräver. Vid linbana beror antal anställda på hur 
många stationer som planeras längs linjen. Ju 
fler stationer, desto mer personal krävs då varje 
station bör bemannas. I större städer har trådbuss 
och spårvagn minskade personalkostnader 
då flera vagnar kan kopplas på enheterna 
och på så vis kunna ha högre kapacitet utan 
ökade personalkostnader. Denna fördel med 
dessa färdmedel är inte aktuell i Kiruna då det 
kapacitetsbehovet inte finns. Driftskostnader för 
spårbundet alternativ kan vara högre än ett lin- 
eller trådbaserat färdmedel, speciellt vintertid då 
rälsen måste hållas ren från snö. 

Vid investeringar i ett nytt system kan bidrag från 
staten sökas. Chanser för tillgivelse för detta kan 
troligen öka om det system som det planeras för 
är miljövänligt. 

För att kunna bedöma finansiering och 
dess möjlgiheter behövs bättre insyn i 
kollektivtrafikens ekonomi i kommunen.  

En resvaneundersökning vore av intresse för 
att ta reda på de faktiska resmönstren bland 
invånarna i Kiruna och kunna planera och 
förbättra dagens kollektivtrafik. En kartläggning 
av alla målpunkter och resflöden skulle kunna 

komma till användning vid planering av linjenätet 
i nuvarande Kiruna men även för det framtida 
samhället. En större undersökning om invånarnas 
kunskap om och attityd till dagens bussystem och 
framtidens möjliga kollektivtrafik vore av intresse 
för att se behov och få invånarna engagerade i 
frågan. 

Det skulle vara intressant att studera hur 
resvaneundersökningar kan effektiviseras, 
oavsett stad. Hur kan nya tekniska instrument 
användas för att kartlägga resmönster? Kan till 
exempel personer utrustas med gps-sändare som 
skickar information om var de befinner sig för att 
automatiskt kartlägga färdvägar och i vilken grad 
stråk används?

Då nya linjenätet i Kiruna införs 2010 skulle en 
undersökning om resvanor efter införandet och 
utvärdering av genomförandet vara intressant. 

Vid införandet av det nya linjenätet skulle 
personliga samtal med invånare kunna 
genomföras för att informera om förändringar och 
utbud. Vilket i sin tur kan förändra beteenden och 
attityder till aktiv transport och kollektivtrafik. 

En större förfrågning till invånarna i Kiruna 
om vad de vill ha som kollektivt färdmedel i 
staden skulle även vara intressant. En hemsida 
på Internet med till exempel förslag, forum och 
omröstningar skulle kunna skapas. Hur gör man 
detta på bästa sätt?
 

9.5. Förslag till fortsatt arbete

Nya typer av färdmedel. I stort sett är det samma 
typer av färdmedel som funnits det senaste 
århundradet och utveckling av dessa. Finns 
det någon utveckling av helt nya system eller 
färdmedel?

Hur kan lokaltrafiken i Kiruna eller andra städer 
samordnas bättre med andra transportmedel som 
flyg, tåg och länsbuss men även cykel, gång och 
bil? Var kan bilparkeringar för kombinationsresor 
skapas? Hur kan bilpooler och ökad samåkning 
kan genomföras?

Studera samband mellan stadsplanering och 
kollektivtrafik. Hur planeras samhället eller 
staden så ultimat som möjligt för en effektiv 
och attraktiv kollektivtrafik? Var placeras 
byggnader, entréer? Hur kan kollektivtrafiken få 
större prioritet i kommuners planering? Hur kan 
kollektivtrafik bli en valfråga i Sverige?
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Bästa resan
Bästa resan är en satsning som görs i 
Västernorrland och Västerbotten med EU-stöd.
Syftet är att uppnå attraktiva och 
konkurrenskraftiga arbetsmarknadsregioner 
genom hållbar regionförstoring och kraftigt 
ökad andel kollektivt resande. Fyra personer 
är anställda i projektet och arbetar med 
huvudområdena: attityder och beteenden, 
attraktiva bytespunkter 
och samordnad samhällsplanering. För att 
förändra attityder och beteenden arbetar man med 
informationsinsatser och kampanjer, uppsökande 
transportrådgivning, resenärsperspektivet hos 
yrkesgrupper och samordnad synpunktshantering. 
Resvanor och attityder undersöks och en regional 
linjenätsanalys genomförs. Inom området 
bytespunkter och samhällsplanering arbetas med 
småskaliga, attraktiva bytespunkter, samt forum 
för samhällsplanerare på alla nivåer.

Car-free cities
Den internationella bilfria dagen firas den 
22 september. Kampanjdagen vill fästa 
uppmärksamhet vid alternativa transportsätt och 
den betydelse de har för miljön och trivseln i 
stadskärnorna och kommunernas centrum.

Den goda staden
Den goda staden är ett stadsutvecklingsprojekt 
som pågår från 2005 till 2010. Medverkande i 
projektet är Vägverket, Banverket, Boverket, 
Sveriges kommuner och Landsting samt 
kommunerna Jönköping, Norrköping och 

Uppsala. Projektet ämnar hitta lösningar för att 
planera en stad där människor trivs samtidigt 
som både person- och godstransporter sker med 
hänsyn till miljön och invånarnas behov. Genom 
samverkan kring faktiska planeringsuppgifter 
i kommunerna utvecklas kunskap, processer 
och lösningar om hur integrerad planering av 
bebyggelse och transportsystem bedrivs. Böcker 
har getts ut och seminarier samt rapporter har 
genomförts i samband med projektet för att sprida 
kunskap och erfarenheter. 

EU-projektet MAX
EU-projektet MAX var det största EU-projektet 
inom MM och avslutades hösten 2009. Projektet 
resulterade i verktyg för att förbättra MM-arbete, 
bland annat hur man integrerar MM och fysisk 
planering samt hur man kan utvärdera och 
förbättra arbetet genom kvalitetledningssystem. 

Europeiska trafikantveckan
Sedan 2002 pågår kampanjen ”European Mobility 
week”, Europeiska trafikantveckan, i Europa en 
vecka i september varje år. Syftet med kampanjen 
är att stödja och initiera insatser i trafikmiljön 
som leder till att städer blir säkra, tillgängliga 
och hälsosamma. Lokala myndigheter kan 
använda trafikantveckan som en testperiod för 
nya transportåtgärder, för att se om de fungerar 
och hur de tas emot. Kampanjen har ett nytt 
tema varje år, 2009 var temat ”klimatsmart i 
stan”. Naturvårdsverket har i uppdrag att vara 
kommissionens och kommunernas kontakt i 
Sverige. Antal städer som deltagit i kampanjen 

har ökat, 2009 deltog 2 181 städer varav 51 
svenska. De som vill räknas som deltagande 
stad förväntas göra minst en bestående insats 
till stöd för hållbar stadstransport som till 
exempel; bilfria zoner eller zoner med farthinder, 
förbättrad infrastruktur för fotgängare och 
cyklister, samåkning eller bilpooler, innovativ 
kollektivtrafik, resplaner för företag och skolor 
samt miljövänligare bussflottor. 

Fodral
Fodral (organisation för Finansiering Och DRift 
Av Lätt spårtrafik i Sverige) drivs av Trivector 
under 2007-2008 i samarbete med intresserade 
kommuner, länstrafikbolag, samt regionala 
och statliga företrädare. Forskningsstödet från 
Vinnova syftade till att utreda de organisatoriska 
förutsättningarna för att finansiera och driva lokal 
och regional lätt spårtrafik.

Fördubblingsprojektet
Fördubblingsprojektet är en partnersamverkan 
mellan olika organisationer inom branschen 
som sedan år 2008 verkar för att fördubbla 
kollektivtrafiken på sikt och fördubbla resandet 
till år 2020. De medverkande organisationerna är 
Svensk Kollektivtrafik, Svenska Bussbranschens 
Riksförbund, Svenska Taxiförbundet, 
Branschföreningen Tågoperatörerna samt 
Sveriges Kommuner och Landsting. 

För att öka andelen kollektivresor har ett 
handlingsprogram tagits fram. För att bygga 
en attraktiv kollektivtrafik vill branschen 

BILAGA 1 Exempel för utveckling av hållbara färdsätt



tillsammans med staten genomföra följande:

- Utveckla gemensamma systemen för 
information, bokning och betalning
- Skapa attraktiva bytespunkter 
- Skapa nya affärsmodeller och skatteregler 
som skapar rätt förutsättningar och gynnar 
kollektivtrafiken 
- Satsa på infrastruktur med kollektivtrafikprofil 

Det går att anmäla pilotprojekt inom 
fördubblingsprojektet. 

Hållbart resande
Vägverket har tagit fram en samling med 
konkreta åtgärder för dessa steg som berör resor 
till olika målpunkter som arbete, skola, idrott- 
och evenemang. Åtgärderna handlar bland annat 
om aktiv transport, kollektivtrafik, bilpooler, 
samåkning, virtuella möten och distansarbete.
Genom att anpassa, kombinera och premiera 
alternativen på olika sätt anses att resvanor, 
attityder och beteenden kan förändras. 

Klimatkommunerna
Klimatkommunerna är en förening för 
kommuner, landsting och regioner som jobbar 
aktivt med lokalt klimatarbete. Föreningen har 
kommuner och ett landsting som medlemmar 
och tillsammans drygt 2 000 000 invånare. Det 
övergripande syfte för klimatkommunerna är 
att minska utsläppen av växthusgaser i Sverige. 
Föreningen ska stödja kommuner som vill arbeta 
med klimatfrågan samt vara en pådrivande 

aktör för det nationella klimatarbetet genom 
att lyfta fram vilka möjligheter, hinder och 
drivkrafter som har betydelse för arbetets resultat. 
Klimatkommunerna ska sprida information 
och erfarenheter om lokalt klimatarbete och 
höja kunskapen om klimatproblematiken. 
Klimatkommunerna ska även arbeta för 
internationella samarbeten samt ha kontakter med 
liknande nätverk i andra länder.

Koll framåt
Koll framåt började med ett regeringsuppdrag 
till Vägverket och Banverket 2006. Det 
blev en avstamp för en bred diskussion med 
branschen. I slutet av 2007 presenterade 
Vägverket och Banverket det konkreta 
nationella handlingsprogrammet Koll framåt för 
kollektivtrafikens utveckling. Till de områden 
som prioriterats högst hör:

- Samordning av system för information, bokning 
och biljetthantering
- Attraktiva, tillgängliga och effektiva 
bytespunkter
- Kraftsamling för en användbar kollektivtrafik 
för personer med funktionsnedsättningar
- Kvalitet i kollektivtrafiken
- Kollektivtrafik i gles- och landsbygd.

KOMIMP
Projektet KOMIMP drivs av Upplands lokaltrafik 
i samarbete med Skånetrafiken och Länstrafiken i 
Örebro samt Svensk Kollektivtrafik. Huvudsyftet 
med projektet Kompetensspridning och 

implementering av forskning och utveckling, 
KOMIMP, är att utveckla metoder för att sprida 
befintlig forsknings- och utvecklingsresultat 
till branschen. En viktig del i projektet är 
seminerier som utgår från konkreta problem 
som deltagarna önskar belysta och diskuterade 
på seminariet. Seminarieserien genomförs hos 
de 3 trafikhuvudmän i samarbete med Svensk 
Kollektivtrafik som deltar i projektet. 

Kollepedia är en del i projektet KOMIMP. 
Kollepedia är kollektivtrafikens fria encyklopedi. 
Syftet med kollepedia är att sprida kunskap inom 
kollektivtrafik både till offentlig verksamhet 
och den privata näringen. Kollepedia är 
kollektivtrafikens öppna uppslagsbok som 
är inspirerad av Wikipedia och bygger på 
idén att alla användarna hjälps åt att bygga 
uppslagsboken. På Kollepedia finns bland annat 
Svensk kollektivtrafiks samlade terminologi för 
kollektivtrafik som grundar sig på Transmodel 
och arbete av Hogia och Västtrafik. I Kollepedia 
finnas även beskrivning av tillämpningar och 
ämnesspecifika artiklar.

PROCEED
PROCEED, Principles of successful high quality 
public transport operation and development, är 
ett EU-projekt om kollektivtrafikplanering. Syftet 
med projektet är att utforma ett planeringsverktyg 
som kan användas för att utveckla en 
framgångsrik kollektivtrafik i små och medelstora 
europeiska städer, främst busstrafik i städer 
med upp till 250 000 invånare. Verktyget ska 



även kunna användas i utbildningssyfte vid 
universitet. Företaget Trivector är koordinatorer 
för PROCEED. I projektet har forskare studerat 
tidigare forskningsresultat inom kollektivtrafik 
och kollektivtrafik i olika städer. Verktygen 
som tagits fram har även testats i olika städer i 
Europa. En hemsida på Internet har tagits fram 
som är tillgänglig i början av 2010. Där är resultat 
samlade och förslag på arbetssätt ges. 

R3 - Resande Research Resultat 
I R3-projektet samverkar Värmlandstrafik 
AB, Vägverket, länsstyrelsen i Värmland 
och Karlstads universitet. Projektet har tre 
doktorander. Forskningen bedrivs inom områdena 
”Kvalitet i upphandlad nätverksorganisation”, 
”Målskapandeprocessen i ett intressentnätverk 
sett ur en trafikhuvudmans synvinkel” samt 
”Linjestruktur för en hållbar regional utveckling”. 

SAMOT
SAMOT, Service and Market Oriented 
Transport Research, är ett center inom 
kollektivtrafikområdet som startade under våren 
2006. Syftet är att utveckla kollektivtrafiken 
genom en specifik satsning på tjänsteutveckling. I 
SAMOT ingår Karlstad universitet, Färdtjänsten i 
Göteborgs stad, Karlstad kommun/Karlstad buss, 
CONNEX Sverige AB, Göteborgs Spårvagnar 
AB, Värmlandstrafik AB, Stockholms lokaltrafik 
AB och Svenska lokaltrafikföreningen

Tillgänglig resa
Tillgänglig resa är en utmärkelse som Sveriges 

Kommuner och Landsting har instiftat för 
att sprida goda exempel och sprida andra. 
Varje år delas utmärkelsen ut till någon som 
genomfört framgångsrika åtgärder till nytta för 
funktionshindrades resa. År 2009 gick den till 
Stockholm stad som arbetat målmedvetet och 
med en genomtänkt strategi visat hur man kan 
arbeta för att skapa ett tillgängligt samhälle 
för alla. Nu arbetar de med utmaningen att bli 
världens mest tillgängliga huvudstad år 2010. 

Transport 2030
Projektet Transport 2030 är en framsyn av gods- 
och persontransporter och dess infrastruktur 
med perspektivet år 2030. Syftet är att skapa 
en praktisk samverkan mellan näringsliv, 
myndigheter och akademi kring långsiktiga 
utvecklings- och förändringsbehov med avseende 
på hela transportsystemet. Projektet är ett 
samarbetsprojekt mellan Banverket, Vägverket, 
Luftfartsverket, Sjöfartsverket, Vinnova samt 
IVA, företag och forskare. Projektet pågår i ca 
1,5-2 år med övergripande målsättning att skapa 
följande tre förutsättningar; Ett transportsystem 
som befrämjar ekonomisk utveckling och välfärd 
och klarar höga krav på säkerhet och uppställda 
klimat- och miljömål. En nationell satsning på 
forskning som ger Sverige en ledande roll inom 
transportteknologi och logiksystem. En effektiv 
samverkan mellan samhälle och näringsliv som 
präglas av en gemensam målbild och en tydlig 
fördelning av roller och ansvar. Hittills, under 
hösten 2009, har en målbild och vision för 
transportsystemet 2030 tagits fram. Bland annat 

att en transportnäring som drivs av visionen 
om ett hållbart transportsystem skapas och att 
kollektivtrafikens andel av persontransportarbetet 
fördubblas till följd av att växande städer och 
regioner ställer krav på en effektiv och attraktiv 
kollektivtrafik. 

Transportlösningar i glesbygd
Transportlösningar i glesbygd är ett EU projekt 
som pågår fram till slutet av augusti 2012. 
Projektet ägs av Landstinget i Västernorrland med 
Länstrafikbolaget Din Tur och Ånge kommun 
som samarbetspartners. Innan juli 2010 ska en 
rapport av resultaten att presenteras för projektets 
styrgrupp, ägare, samarbetspartners och för 
allmänheten. Transportlösningar i glesbygd 
delfinansieras av den Europeiska Unionens 
program för den norra periferin (NPP2). 

Vandrande skolbuss
Vandrande skolbuss är organiserat samgående 
där föräldrar/vårdnadshavare turas om att följa 
sina egna, och andras, barn till och/eller från 
skolan. Genom detta kan förbättringar på livsstil, 
trafik och miljö nås. Promenader till skolan har 
visats ha positiva effekter som till exempel bättre 
hälsa och ökad koncentrationsförmåga. Det är 
även socialt och barnen får träning i att vara i 
när- och trafikmiljö. Det är en fördel om barnen 
bor i samma bostadsområde och går i samma 
klass eller har samma tider. Antingen bestäms en 
fast mötesplats eller så går man runt och hämtar 
upp barnen. Om fem familjer går samman, kan 
exempelvis en familj ha ansvar en dag per vecka. 



Avesta
Avesta kommuns kostnader för kollektivtrafiken 
har ökat under senare år samtidigt som antalet 
resenärer minskat. Analys av dagens trafik 
visade att det stora problemet låg i kommunens 
kostnader för skolskjutsverksamhet. En detaljerad 
analys visade att många elever har skolskjuts 
trots att de bor inom de avstånd som kommunen 
satt upp för rätt till skolskjuts. Analysen visade 
också att det med en bättre anpassning mellan 
skolans och linjetrafikens tider skulle gå att ta 
bort flera särskilda skolturer. Ett förslag togs 
därför fram baserad på ändrade skoltider vid fem 
grundskolor, ändrade körvägar och avgångstider 
för ett antal turer i den allmänna kollektivtrafiken 
samt en bättre efterlevnad av kommunens 
skolskjutsreglemente. Åtgärderna har beräknats 
ge en besparing för Avesta kommun på minst 
3 miljoner kr per år utan att nämnvärt påverka 
kvaliteten eller minska utbudet i kollektivtrafiken. 
En stor del av besparingen beror på att många 
bussar kan tas ur trafik. Att justera skoltider för 
bättre anpassning till kollektivtrafiken har visats 
gå att genomföra. Under projektet fanns det en 
stor uppslutning kring de förslag som redovisades 
i samband med uppdraget från såväl politiskt 
håll, trafikhuvudmannen Dalatrafik, berörda 
förvaltningar samt skolor. Förslagen som gavs var 
konkreta istället för att vara koncept. 

Freiburg, Tyskland
Staden har haft en tydlig trafikplanering sedan 
1970-talet. 1989 beslöts att biltrafiken får ej 
störa staden och istället ge plats för människan. 

Stadsplaneringen är målmedveten och utgår 
från målsättningar och stadens förutsättningar. 
Centrum är endast tillgängligt via cykel- 
och gångbanor eller med kollektivtrafik. 
Två av kollektivtrafikens linjer korsar mitt 
i centrumkärnan. Trots detta lever handeln 
fortfarande kvar i centrum. Kollektivtrafikens 
andel har ökat och 320 resor per invånare och år 
sker med kollektivtrafik. 

Göteborg
K2020 i Göteborgsregionen syftar till att skapa 
en gemensam framtidsbild för utvecklingen av 
kollektivtrafiken i Göteborgsregionen. Projektet 
drivs i samverkan mellan Göteborgsregionens 
kommunalförbund, Göteborgs Stad, 
Västtrafik, Vägverket, Banverket och Västra 
Götalandsregionen. Arbetet koncentreras till 
den centrala delen av Göteborgsregionen, som 
omfattar tätortsområdet i Göteborg, Mölndal och 
Partille. Det omfattar också struktur och resande 
i Göteborgs lokala arbetsmarknadsområde, 
vilket i princip innebär området med en timmes 
pendlingsavstånd till Göteborg. Målet är 
att år 2025 ska andelen resor som görs med 
kollektivtrafiken ha ökat från dagens 25 procent 
till 40 procent. Det betyder att då görs en miljon 
resor per dygn jämfört med dagens cirka 450 000.

I Göteborg har projektet Nya Vägvanor 
drivits under ett par år med framgång för 
direktbearbetning av potentiella resenärer. Här 
pågår även ett ambassadörsprojekt som går ut på 
att instruera och undervisa några nyckelpersoner 

som sedan sprider vidare informationen till 
kollegor, elever, vänner med flera. (Förstudie - 
Attraktiv kollektivtrafik på väg)

Trafik för livet är ett skolprojekt i samarbete 
med Göteborgs stad och Volvo AB. Syftet med 
projektet är bland annat att ge skolan inblick 
i trafiksäkerhet och diskutera hur trafik kan 
integreras i undervisningen. Projektet arrangerar 
lärardagar och elevpass. I första hand riktar sig 
projektet till högstadiet. Huvudbudskapet är att 
hastighet är mycket betydelsefull för utgången 
av en olycka och att transporter är viktiga för 
samhället.

Gävle
I Gävle har man arbetat med mobility 
management för ökat cykelanvändande. Det har 
varit cykeltävlingar mellan företag för att se vilka 
som cyklar mest till jobbet. I samband med detta 
har det även varit lotteri för samtliga deltagande. 
För att få en morot och att alla kan vinna. 
Gratis lånecyklar i staden. Reklam med förebilder 
eller kända personer som använder hjälm. 
Projektet har visat att fler cyklar till jobbet.  
Mjölkpaketen kan nyttjas som reklampelare för 
information om aktiv transport och dess fördelar. 
(MM-svenska kommunförbundet)

Houten, Holland
Houten är en stad som byggdes på kort tid i slutet 
av 1970-talet och för närvarande har ca 30000 
invånare. Staden planerades utifrån cyklisters 
behov och goda förutsättningar för cykeltrafik 
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har skapats. Houten är uppbyggd av 16 olika 
zoner som tillsammans har en avlång, oval 
form med en diameter av 2-4 km. En ringled 
går runt hela staden och den måste användas 
för att köra bil mellan de olika zonerna. Mellan 
zonerna finns däremot ett väl uppbyggt cykelnät, 
delvis i grönområden, som stärker cykelns 
konkurrenskraft gentemot bilen.  (TRAST, 2007)

Karlstadbuss 
Ett av fördubblingsprojektets pilotprojekt är 
tätortstrafiken i Karlstad som har målen att 
fördubbla resandet till 2015 och ha Sveriges 
mest nöjda kunder inom kollektivtrafiken. 
Karlstadsbuss har redan uppvisat en 
trafikökning, nästan fördubblat antalet resor på 
5 år mellan 2005 och 2009, genom att anpassa 
linjedragningen bättre till befolkningsunderlaget.
För att nå målen har ett åtgärdsprogram arbetats 
fram. Programmet syftar till att skapa mervärde 
för resenärerna och få fler bilister att resa 
kollektivt. Det handlar främst om:

- Förenklade betalformer 
- Bearbetning av presumtiva kunder på 
arbetsplatserna och i bostaden 
- “Prova på”-perioder 
- Snabbusstrafik på vissa linjer enligt BRT-
konceptet (Bus Rapid Transportation) 
- Kollektivtrafik på Karlstads vattenvägar som 
komplement 
- Tävling bland förarpersonalen för att få dem att 
värva nya kunder 
- Utbildning av all personal gällande service- och 

bemötandefrågor 
- En spjutspetsbuss - premiebussen med 
klimatanläggning och superkomfort - kommer att 
vara kollektivtrafikens ansikte utåt 
- Ytterligare utökning av turtätheten i takt med 
ökad efterfrågan.

Genomförandet kommer att ske steg för 
steg och planeringen bygger på en utvecklad 
samverkan med alla involverade aktörer. 
Karlstadsbuss driver projektet med Swebus, 
stadsbyggnadsförvaltningen, teknik- och 
fastighetsförvaltningen samt miljöförvaltningen 
i Karlstads kommun. Universitetet i Karlstad är 
även inblandat.

Linköping
Linköpings kommun har ambitionen att öka 
kollektivtrafikens marknadsandel i staden. 
Översiktsplan för staden innehåller inriktningar 
och strategier för att uppfylla detta mål. 
Grunden är bl a inriktningen att bygga en mer 
attraktiv stad där människor väljer att vistas. 
Genom att öka resandet i kollektivtrafiken kan 
transportbehoven tillgodoses samtidigt som 
staden byggs ut med fler och större ytor för ett 
stadsliv som bygger på människors vilja att 
vistas i fordonsfria miljöer. Staden ska också 
byggas mer sammanhängande och med större 
täthet för att förbättra förutsättningarna för en 
bra kollektivtrafik. Gatunätet ska bestå av gator 
en stadsmässig karaktär innanför den sk yttre 
ringen. Kollektivtrafiken byggs upp kring ett 
högkvalitativt system, ”LinkLink”, som består 

av sammanlagt åtta huvudstråk med raka, gena 
linjesträckningar i stråk med stora resbehov. 
Kollektivtrafikstråken styr utbyggnad av staden 
i övrigt, det första stråket i LinkLink har redan 
byggts ut i ett område som på sikt ska utvecklas 
med bostäder och verksamheter. Som stöd för 
arbetet har ett antal utbyggnadsstrategier för 
kollektivtrafiken formulerats. Dessa strategier 
är vägledande för all utveckling av framtidens 
kollektivtrafik i Linköping. (Taget från VTI)

Lund
Lunds kommun är huvudman för stadstrafiken 
i Lund. Kollektivtrafikkontoret inom tekniska 
förvaltningen driver och utvecklar verksamheten 
som omsätter ca 90 miljoner kronor per år. 
Politiskt ansvarig är tekniska nämnden. Trafiken 
utförs av entreprenörer. Under ett år görs ca 
6.9 miljoner resor. Trafiksystemet består av 
sex huvudlinjer 1-6, tre servicelinjer 10-12, två 
direktlinjer 20, 21 samt kompletteringstrafik. 
Trafiken utförs med 47 tidtabellslagda bussar 
varav fem på servicelinjerna. Vagnparken är 
modern och miljövänlig. Samtliga fordon har 
lågt golv och drivs med naturgas. I systemet 
ingår ca 400 hållplatser varav en som är en 
viktig knutpunkt. Här finns kundservice i form 
av trafikinformation, biljett- och kortförsäljning. 
Information om resor finns tillgängligt på 
webbplats och mobil genom Skånetrafiken. 

Lund arbetar med MM för att underlätta för 
individen att göra ett miljöanpassat val och 
vill se till att den information som krävs 



finns tillgängligt. Många möten genomförs 
därför på offentliga platser och öga mot öga. 
Information om alternativ ska finnas tillgängligt 
på biblioteken, medborgarkontoren och på 
Internet. De delprojekt som ingår är smart 
trafikant på bostadsområden och på arbetsplatser, 
miljöfordon, effektivare användning av 
kommunala fordon, integrering av mobility 
management i högre utbildning, intermodala 
erbjudanden, testresenärer och utveckling av 
interaktiv service på webben. 

Malmö 
Malmö behöver en kollektivtrafik som klarar 
ökad kapacitet då staden och Öresundsregionen 
växer i befolkningsmängd. Hösten 2007 startade 
Malmö stad en utredning om framtidens 
kollektivtrafik. En av utgångspunkten är att 
kollektivtrafiken planeras så att den kan bidra 
till ökad integration genom att Malmöborna kan 
bli mer rörliga. Utredningen är uppdelad i tre 
aktiviteter. Den första är regional utveckling, 
attraktivitet och kollektivtrafikens förutsättningar, 
den andra är fysisk planering - kollektivtrafik 
och markanvändning och slutligen är den tredje 
trafiksystem – möjligheter och restriktioner. 

Ockelbo kommun
Kuxaprojektet är ett utvecklingsprojekt för 
trafik i glesbygd i Ockelbo kommun. Under 
försöksperioden har en mängd olika delförsök 
genomförts för att förbättra trafiklösning, 
information, planering, samordning, regler 
mm. Projektet har ifrågasatt flera tidigare 

grundläggande ståndpunkter och gamla 
fördomar vilket har lett till en stimulerande 
utveckling med flera mycket goda resultat. Som 
grundidé har Kuxaprojektet att samordna de 
samhällsbetalda resorna så att resenärerna får 
ett totalt bättre trafikutbud. Praktiskt har detta 
skett i Ockelbo genom att linjetrafik, skolskjuts 
och färdtjänstresandet samordnats till en enda 
trafiklösning. Basen i systemet utgörs främst av 
skolskjutstrafik. Större delen av den skolskjuts 
som tidigare utfördes av taxi och särskilda 
skolskjutsturer med buss har gjorts om till 
busslinjer som alla kan åka med. All trafik har 
anpassats så att man kan resa med buss och byta 
till tåg för att arbetspendla i Gävle. Trafiken 
består av åtta linjer från byarna in till Ockelbos 
och en inne i tätorten som särskilt anpassats till 
äldre och färdtjänstberättigades behov. Det har 
inneburit att även färdtjänsten minskat. Projektet 
med Kuxatrafiken startade med förberedelser 
hösten 1994. Den nya trafiken kom igång i 
augusti 1995 och sedan dess invånarna i Ockelbo 
rest gratis med en kollektivtrafik som är betydligt 
bättre än innan projektet började. Största 
förbättringen av trafiken kom i Kuxaprojektets 
första etapp 1995-1997. Då fyrdubblades antalet 
turer per dag till alla delar av kommunen och 
bytesmöjligheterna till regional trafik blev 
radikalt bättre. I den andra etappen har inte 
utökningen av trafiken varit lika dramatisk, men 
jämfört med första etappen så har Kuxatrafiken 
år 1999–2000 ca 20 % större trafikutbud. Den 
senaste utökningen var förutom tätortstrafiken 
KUXA att byarna fått några handlarturer per 

vecka och att indragningarna under skolornas lov 
är färre. Handlarturerna har kommit till för att 
minska väntetider för de som bara skulle in och 
handla i Ockelbo.

Stockholm 
Stockholm stad vill visa andra resealternativ än 
bil och uppmuntra till sådant som gynnar barns 
hälsa och en bättre trafikmiljö runt skolor och 
har därför utvecklat metoder för att påverka 
invanda resemönster. Föräldrar och pedagoger 
har inspirerats för att uppmuntra barn att 
promenera, cykla eller samåka till skolan, bland 
annat har en film producerats om vandrande 
skolbuss, broschyrer och lärarhandledning. 
Skolvägar utformas säkrare, tryggare och rikare 
på upplevelser. Affisch om alternativa färdsätt 
samt en checklista för säkra skolvägar har gjorts. 
I samarbete med föräldrar, elever och pedagoger 
har handlingsplaner och kartor tagit fram för 
avlämningsplatser för bilåkande föräldrar vid 
skolor. 

De metoder som utvecklats har visats vara 
framgångsrika. Detta pekar på att det finns stor 
potential att minska bilåkandet till och från 
skolan för att på så sätt lägga grund för bättre 
resvanor. Kunskap och motivation att prova andra 
resealternativ till från skolan har ökat. Andelen 
barn som går tillsammans till och från skolan har 
ökat, många vandrande skolbussar startas, flera 
föräldrar har ändrat sina resvanor och många 
skolor vill jobba med trafikhälsofrågor. Antalet 
skolor som deltar i skolutmaningen ”Gå och cykla 



till skolan” har ökat för varje år. Över hälften av 
de skolor som medverkat redovisar att uppemot 
98 % av deras elever har gått eller cyklat till 
skolan. På flera skolor har bilåkningen minskat.  
Elever, föräldrar och pedagoger, vars resvanor 
fått en positiv vändning, är våra ambassadörer i 
skolorna. Erfarenheter av metoderna har spridits 
till andra länder som England, Kanada, Tyskland, 
Lettland, Norge och Danmark.  

Sundsvall
Projektets syfte är att visa att det går att öka 
resandet och göra resenären nöjdare samt 
förbättra utbud och kvalitet i ett nära samarbete 
mellan kommunen, trafikhuvudmannen och 
operatören. Målet är att fördubbla det kollektiva 
resandet till 2015 och därigenom minska 
miljöbelastningen i kommunen samt skapa 
nöjdare kunder. Detta ska åstadkommas genom 
att arbeta med attityd- och beteendepåverkan, 
satsa på bättre bemötande och beaktande av 
resenärernas synpunkter, ett aktivt arbete 
med prissättning och rabatter och på ökad 
framkomlighet i trafiken. Ansvarig för projektet 
är Västernorrlands Läns Trafik AB (Din Tur), 
Sundsvalls kommun och Busslink.

Tromsö, Norge
Buss med bemannad daghemspersonal som kör 
runt i bostadsområden för att hämta upp barn 
som ska till dagis. Systemet finns i Tromsö, 
Norge. Tjänsten är gratis för föräldrar som nyttjar 
erbjudandet och väljer att låta bilen stå för att ta 
buss till jobbet. (SWECO)

Zürich, Schweiz
Zurich har ca 370 000 invånare i staden. 
Kollektivtrafiken trafikeras med spårvagn, tråd- 
och dieselbuss på 13 spårvagnslinjer och 75 
busslinjer. Förväntad passagerarvolm avgör val 
mellan spårväg och buss i planeringen. Både 
spårvagn och buss har full prioritet i signaler och 
stora delar av systemet trafikeras i egna körfält. 
Nätet har 414 hållplatser och riktlinjen är att alla 
stadens invånare ska ha max 300 m gångavstånd 
till närmaste hållplats. Trafiken pågår från kl. 
5.00 på morgonen till tolv på kvällen, därefter 
nattbuss. Det är alltid minst halvtimmastrafik 
och i högtrafik körs 6,7-minuterscykler. Varje 
dag görs ca 840 000 resor. Trafiken finansieras 
till 57% av intäkter från den egna verksamheten 
och resterande från bidrag av kantonen och från 
kommunerna via det regionala trafikbolaget 
ZVV. Det satsas på nya trafiklednings- och 
informationssystem. Marknadsföring sker, 
t.ex. för samarbete med evenemang, bilpooler. 
Systemets enkelhet prioriteras, t.ex. genom 
färgkodade linjenummer, realtidssystem och 
enkelt biljettsystem. Hållplatser och terminaler 
utformas och underhålls för att vara rena, 
säkra och estetiskt tilltalande. Café och service 
integreras i terminalerna. En strategi för 
kollektivtrafikens utveckling till 2025 har tagits 
fram för att bland annat klargöra förutsättningarna 
för stadsplaneringen. Kundorienterad planering 
är nyckelord i strategin. Allmänheten informeras 
om strategins innehåll genom filmer och 
broschyrer. Externa etableringar delfinansierar 
kollektivtrafiken under minst två år eller till 

att resandevolymen är tillräckligt stor för att 
trafikbolaget ska ta över helt. Restriktioner i 
parkeringsåtgång har även införts. Exploatörer 
föredrar trots detta mer och mer centrala tomter, 
med tillgång till kollektivtrafik, framför externa 
etableringar.  

Uppsala
Sedan 2002 har Uppsala läns landsting arbetat 
med ett program, Hälsocyklister, för att 
minska miljöeffekterna av resande. En särskilt 
framgångsrik åtgärd inom åtgärdsprogrammet 
var hälsocyklistprojektet. Syftet med projektet 
var att övertyga vanebilister eller de som pendlar 
med kollektivtrafik att ta cykeln till jobbet minst 
3 dagar per vecka under ett år. Efter att de nya 
cyklisterna signerat ett kontrakt om att pendla 
med cykel minst tre dagar per vecka under 
ett år, erhöll de bl a cykeldator, cykelhjälm 
och regnkläder. Hälsotester genomförs före 
och efter teståret. Sedan starten 2003 har 480 
anställda deltagit i projektet och 83 % av dessa 
har fullföljt uppdraget. Projektet har pågått i 
fem år och långtidseffekter av färdmedelsval, 
emissioner, hälsostatus och sjukfrånvaro har 
setts. I hela Uppsala län har den totala (årliga) 
effekten beräknats till 55 ton under 2008. 
Antalet sjukdagar har minskat bland de nya 
cyklisterna med 75 % jämfört med kontrollgrupp 
och behov av parkeringsplatser har reducerats. 
Utvärderingen har visat att 85 % av cyklisterna 
fortsätter att cykla även efter teståret, och hela 65 
% cyklar lika mycket eller mer än under teståret.



BILAGA 3. Illustration av Kiruna, Gösta Ohlsson 1960. 



1. Kön?			 
-man 		  -kvinna

2. Födelseår?

-        -1949 
-1950-1959
-1960-1969
-1970-1979
-1980-1989
-1990-

3. Bor i? 

-Centrala Kiruna 
-Lombolo-området 
-Tuollavaara-området
-Jukkasjärvi/Kurravaara 
-Annan plats utanför Kiruna, var isf?

4. Har du barn i förskole- och/eller skolåldern?	

-Ja				    -Nej

5. Har du körkort för bil?

-Ja				    -Nej

6. Har du körkort för MC?

-Ja				    -Nej

7. Har du åkt buss (med Lokaltrafiken) under 2009?	

-Ja 			   -Nej

8. Om du arbetar/går i skola hur långt har du dit från hemmet?

-under 2 km		
-2-5 km		
-5-8 km		
-över 8 km 

9. Om du arbetar, är du i behov av bil i tjänsten?

-Ja 			   -Nej

10. Hur färdas du oftast:

……..till/från arbetet/skola? Ange det vanligaste.
-går
-cykel
-moped/MC
-buss
-bil (själv)
-bil (samåker)
-annat

Varför detta färdval?

…….till/från dagligvarubutik? Ange det vanligaste.	    
-går
-cykel
-moped/MC
-buss
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-bil
-annat

Varför detta färdval?

…….till/från fritidsaktiviteter? Ange det vanligaste.	   
-går
-cykel
-moped/MC
-buss
-bil 
-annat

Varför detta färdval?

…….till/från Kiruna centrum på fritiden? Ange det vanligaste.	    
-går
-cykel
-moped
-buss
-bil 
-annat

Varför detta färdval?

11. Har du tillgång till något/några av nedanstående? Vilka isf? Beror ditt 
val av färdmedel på detta?

-bil
-moped/MC
-cykel
-parkeringsplats på jobbet
-företagsbil/förmånsbil
-bilpool på jobbet

12. Vilket av dessa kollektiva färdmedel skulle du helst vilja ha i Kiruna?

-buss
-trådbuss
-spårvagn
-spårbil
-tunnelbana
-linbana
-annat, nämligen__________________________

13. Vad skulle behövas för att få dig att nyttja kollektivtrafiken mer än idag 
för dina lokala resor?
 

14. Har du några synpunkter om kollektivtrafiken i Kiruna idag och för 
framtiden?
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