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Sammanfattning 
Trafikverket planerar att inom snar framtid 

rusta upp plattformen för Murjek station, en li-

ten tågstation som utgör Jokkmokk kommuns 

enda tågstation längs Malmbanan och har tyd-

lig koppling till turistiska destinationer. I sam-

band med detta ska en kartläggning över vik-

tiga turistiska bedömningsaspekter för mindre 

tågstationer med koppling till turism göras och 

ett tillhörande gestaltningsprogram för Murjek 

stationsområde tas fram.  

Detta arbete har bland annat gått ut på att ge-

nom en systematisk litteraturstudie, intervjuer 

och fältstudier genomföra denna kartläggning. 

Målet med arbetet är att genom de framtagna 

bedömningsaspekterna och gestaltningspro-

grammet kunna svara på följande vetenskap-

liga frågor: 

Hur kan utformningen se ut för småskaliga tåg-

stationer kopplade till turism? 

● Vilka funktioner är viktiga för att skapa en till-

gänglig och funktionell tågstation? 

● Vilka parametrar är viktiga för en småskalig 

tågstation ur ett turistiskt perspektiv? 

Hur bör Murjek station och omgivningen utfor-

mas för att på ett hållbart sätt främja turistnä-

ringens utveckling? 

● Hur kan man uppfylla de turistiska upplevel-

sevärdena genom gestaltning av stationsområ-

det? 

● Vilka turistiska aspekter bör uppfyllas vid ge-

staltning av Murjek station? 

Genom att följa metoden för åtgärdsvalsstudie 

har Murjek stationsområde inventerats och en 

sammanfattad bild av brister på området har 

sammanställts. Vidare har åtgärder baserade 

på intervjuer och teori tagits fram och utvärde-

rats för att sedan mynna ut i turistiska bedöm-

ningsaspekter. Dessa har sedan, tillsammans 

med teori för utformning av stationer legat som 

bas för det gestaltningsprogram som tagits 

fram. 

De sammanställda turistiska bedömningsa-

spekterna täcker områdena gestaltning, ut-

formning, information, kultur, konst, funkt-

ioner och sociala aspekter och är utformade för 

att kunna tillämpas på alla mindre stationer 

med koppling till turism. Gestaltningsprogram-

met är uppdelat i tre delar: stationsområdet, 

stationshuset och plattformen. Alla tre områ-

den har byggts om och anpassats för att vara 

mer tillgängliga och funktionella utifrån de rikt-

linjer som finns samt för att uppfylla de turist-

iska bedömningsaspekter som tagits fram.  

Gestaltningsprogrammet innebär en praktisk 

tillämpning av de turistiska bedömningsa-

spekterna samt de riktlinjer som finns för funkt-

ion, tillgänglighet och utformning. Detta resul-

tat är menat som inspiration för andra mindre 

stationer och visar på möjligheten att kombi-

nera alla dessa faktorer till ett attraktivt rese-

centrum väl anpassat för alla typer av resenä-

rer, inklusive personer med funktionsnedsätt-

ning och turister. 

Arbetet är geografiskt avgränsat till Murjek 

med omnejd och är begränsat till parametrarna 

turism, tillgänglighet, och funktionsanpassning.  

Nyckelord: landsbygdsturism, turismanpass-

ning, tillgänglighet, resecentrum och tågstat-

ion. 
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Abstract  
Trafikverket plans to soon upgrade the plat-

form of Murjek station, a small-scale train sta-

tion that constitute Jokkmokk municipality's 

only railway station along Malmbanan and has 

clear links to tourist destinations. In connection 

with this, a mapping of touristic aspects for 

smaller train stations related to tourism shall 

be made and an associated design program for 

Murjek station area will be developed. 

The method in this report consists of doing a 

systematic literature review, interviews and 

field studies, which served as the base for the 

mapping that has been done. The goal of this 

report is to, through the touristic aspects and 

the design program, answer the following sci-

entific questions: 

How can a design proposal for a small-scale 

train station linked to tourism look like? 

● What features are important to create an ac-

cessible and functional train station? 

● What parameters are important for a small-

scale train station seen from a touristic perspec-

tive?  

How should Murjek station and the surrounding 

station area be designed in order to promote 

tourism development in a sustainable way? 

● How can touristic experience values be met 

through the design of the station area? 

● What touristic aspects should be met in the 

design of Murjek station? 

Through following the method of 

åtgärdsvalsstudie, the station area has been in-

ventoried and a summarized view of the short-

comings in the area has been compiled. Fur-

thermore, measures of action based on the in-

terviews and theory have been developed and 

evaluated which has culminated in the touristic 

aspects. These, along with the theory for the 

design of train stations, were the basis for the 

design program. 

The compiled touristic aspects cover the areas 

of design, information, culture, art, functional-

ity, and social aspects and are designed to be 

applicable to all small-scale stations linked to 

tourism. The design program is divided into 

three parts: the station area, the station build-

ing and the platform. All three areas have been 

renovated and adapted to be more accessible 

and functional based on existing guidelines and 

to meet the touristic aspects developed. 

The design program embodies the practical ap-

plication of the touristic aspects and the exist-

ing guidelines for functionality, accessibility, 

and design. This result is meant as a source of 

inspiration for other small-scale stations and 

demonstrates the possibility to combine all of 

these elements into an attractive travel center 

that is well suited for all types of travelers, in-

cluding persons with disabilities and tourists. 

The report is geographically limited to Murjek 

and its vicinity and is limited to the parameters 

tourism, accessibility, and functional adapta-

tion. 

Keywords: rural tourism, tourism adaptation, 

accessibility, travel center and train station. 
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Introduktion 

Bakgrund 
Turismen i Sverige har under en lång tid haft en 

positiv utveckling. Exempelvis såg man att an-

talet övernattningar på hotell, vandrarhem och 

stugbyar sedan 1995 har ökat med 71 procent. 

Denna ökning berodde på att antalet övernatt-

ningar av utländska besökare ökat med 111 

procent och de inhemska med 61 procent. 

Denna trend blev starkare under 2015, då de 

förstnämnda övernattningarna ökade med hela 

10 procent. Det var första gången på över 20 år 

som en så kraftig tillväxt hade registrerats. 

Detta tyder på en tydlig positiv trend som är ett 

resultat av de mål som turistnäringen och 

andra organisationer har tagit fram  

(Tillväxtverket, 2016a).  

Turistnäringen är ett samlingsbegrepp som in-

nefattar verksamheter i olika branscher som är 

riktade till och konsumeras av människor som 

förflyttar sig till och vistas på platser som inte 

tillhör deras vanliga omgivning. Vistelsen bör 

vara under en kortare tid än ett år och vara me-

nade för fritidsaktiviteter, affärer eller andra 

syften (Tillväxtverket, 2016a).  

Svensk Turism AB är en organisation som före-

träder den svenska turistnäringen och repre-

senterar 10 000 företag runt om i Sverige. På 

initiativ av Svensk Turism och i dialog med in-

tressenter och aktörer så som SHR, VisitSwe-

den, Tillväxtverket, Swedavia, Stockholm Visi-

tors Board, Nätverket Sveriges Regionala Tu-

ristorganisationer och med finansiellt stöd från 

Jordbruksverket har en nationell strategi tagits 

fram för att främja turistnäringen. Detta doku-

ment kallas för Strategi2020 (Svensk Turism AB, 

2010) och innefattar en vision om att förbättra 

lönsamheten och öka omsättningen till 500 mil-

jarder år 2020. Denna ökning kommer att leda 

till stora positiva effekter för regional tillväxt. 

För att uppnå detta krävs emellertid satsningar 

när det gäller infrastruktur och tillgänglighet av 

besöksmål. Viktiga faktorer så som god fram-

komlighet och bra underhåll av vägar och eta-

blering av knutpunkter mellan viktiga besöks-

mål måste uppfyllas för att nå det satta målet 

(Banverket, et al., 2008). 

Särskilt viktiga är dessa faktorer i norra Sverige 

och i mer glesbebyggda områden där knut-

punkter mellan viktiga destinationer inte håller 

hög standard och där underhållet och fram-

komligheten är bristfällig. För dessa knutpunk-

ter är det särskilt viktigt att åtgärda denna typ 

av problem för att kunna utnyttja det turistiska 

intresse som finns av glesbebyggda områden. 

Intresset grundar sig i den allt större globala ur-

banisering som finns. Med denna kommer även 

ett ökat behov av att komma bort från det kon-

stanta informationsflödet och stressen som 

ofta infinner sig i dessa urbana miljöer. Av 

denna anledning börjar fler och fler söka sig till 

mer avlägsna platser. Detta är någonting som 

framför allt märks i norra Sverige, varför ut-

vecklingen av landsbygdsturismen blivit ett vik-

tigt inslag (Swedish Lapland, 2016).  

Många internationella och inhemska turister 

lockas av norra Sveriges natur, vildmark och 

kultur. I Norrbottens läns regionala utvecklings-

program beskrivs Norrbottens inland som en 

plats med stor tillgång till vidsträckta områden, 

kyla, is, snö, mörker och norrsken, vilket i kom-

bination med sommarens långa, ljusa nätter 

och midnattssol, är en uppskattad upplevelse 
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för dessa turister. En annan bidragande faktor 

till norra Sveriges attraktivitet är närheten till 

den lappländska fjällvärlden som lockar turister 

året om (Swedish Lapland, 2016).  

Vandringssäsongen i fjällen börjar i mitten av 

juni och sträcker sig till mitten av september 

medan skidåkningen i närområdet generellt 

sätt är aktuell från slutet av november till slutet 

av april. Jokkmokk är porten till fjällvärlden och 

därifrån kan man ta sig vidare mot Laponia som 

är Europas största sammanhängande natur-

landskap med så gott som orörd natur. Laponia 

togs år 1996 upp på Unescos världsarvslista på 

grund av dess bevarade biologiska mångfald 

och dess koppling till samernas historia och den 

samiska kulturen (Riksantikvarieämbetet, 

2014). 

Jokkmokks fjäll och Jokkmokks marknad kan rä-

knas till två stora turistdestinationer och be-

söks årligen av en stor mängd besökare. Mark-

naden lockar årligen 10 000-tals besökare från 

hela världen och är fortfarande den självklara 

mötesplatsen för samerna (Jonsson, 2016). År 

2013 besöktes marknaden av 37 000 besökare 

(Nilsson, 2013).  

Eftersom Jokkmokk inte har en egen järnvägs-

station längs Malmbanan måste man som be-

sökare först ta sig till Murjek som är den mest 

närliggande stationen. Murjek är en småort 

som är centralt beläget i Norrbottens län och är 

Jokkmokks kommuns enda stationsort vid 

Malmbanan längst sträckan Luleå-Kiruna-Nar-

vik. Problemet med Murjek station och många 

andra stationer runt om i Sverige som har en 

direkt eller indirekt koppling till turism är att de 

inte är utformade för att ta hänsyn till det. 

Detta blir särskilt problematiskt vid analys av 

mindre, mer avlägsna stationer. Dessa kan ofta 

vara bristfälliga då de inte betraktas som viktiga 

på grund av det låga människoflödet. Det finns 

mycket att vinna i att anpassa aktuella stationer 

efter turisterna och att göra dessa mer attrak-

tiva, funktionella och tillgängliga för besökarna. 

Detta kan i sin tur leda till ett ökat besökarantal 

och därmed till ett bättre flöde, vilket i sin tur 

gynnar turistnäringen i samhället. 

Då det idag inte finns några riktlinjer för hur 

stationer som är kopplade till turism bör utfor-

mas har detta arbete som övergripande mål att 

ta fram sådana. Arbetet ska även täcka tillgäng-

lighets- och gestaltningsaspekter för station-

erna och fokus kommer att ligga på mindre 

stationer. En av de aktörerna som är verk-

samma inom dessa områden är Trafikverket.  

Trafikverket har som statlig myndighet ett stort 

ansvar i Sveriges samhällsutveckling. De är an-

svariga för den långsiktiga planeringen av trans-

portsystemet för vägtrafik, sjöfart, järnvägstra-

fik, och luftfart. De är ansvariga för både byg-

gande och drift samt underhåll av de statligt 

ägda vägarna och järnvägarna (Magnusson, 

2011).  

För att uppnå den vision som formuleras i Stra-

tegi2020 är det viktigt att Trafikverket och 

andra aktörer aktivt arbetar för att främja 

denna utveckling som innefattar ett ökat an-

vändande av kollektivtrafik, där tågstationer 

spelar en viktig roll. Som en del i detta arbete 

har Trafikverket planer på att inom några år 

bygga en ny plattform i anslutning till stationen. 

Inför detta ska ett gestaltningsprogram för stat-

ionshuset och det närliggande området tas 

fram.  
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Detta arbete går även i linje med det direktiv 

som Trafikverket har fått från regeringen i sam-

band med den nya infrastrukturpropositionen 

som trädde i kraft 2016 och gäller för planperi-

oden 2018 - 2029. I direktivet framgår det att 

Trafikverket ska göra en nutidsanalys av infra-

strukturen idag och ta fram prognoser för kom-

mande behov (Regeringskansliet, 2008).  

Gestaltningsprogrammet som tas fram kom-

mer att innefatta ett gestaltningsförslag för 

Murjek station som knyter an till närliggande 

destinationer och omkringliggande natur. Det 

finns ett stort värde i arkitektoniska verk som 

knyter an till och framhäver historiska, kultu-

rella och lokala aspekter, då en sådan koppling 

bidrar till förhöjda upplevelsevärden för besö-

kare och nyttjare (Bohlin, et al., 2007).  

Murjek station består idag av en 4 meter bred 

plattform som sträcker sig 290 meter. I anslut-

ning till plattformen finns även ett privatägt 

stationshus med väntsal, postservice och en li-

ten affär. Stationshuset och det närliggande 

området behöver rustas upp genom en om-

byggnation och under projektet kommer en 

analys göras av vilka funktioner som fattas där, 

vem som ska ta ansvar för dessa och hur det 

skulle kunna se ut efter ombyggnation. Då om-

rådet för många turister är porten till Laponia 

bör utformningen av Murjek stationsområde 

vara kopplad till de funktioner som är viktiga ur 

ett turistiskt perspektiv med särskild hänsyn till 

upplevelsevärden och tillgänglighet för att på 

så sätt öka stationens attraktivitet som turistisk 

knutpunkt och på sikt kunna stödja regionen 

för ökat antal besökande turister. 
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Problemformulering 
Som tidigare nämnt finns det i dagsläget inga 

standardkriterier för utformning av turisman-

passade stationer i Sverige. Detta innebär att 

stationer som är kopplade till turism ofta inte 

är väl utformade för att passa den typ av besö-

kare och dess behov. Exempelvis kan det vara 

praktiska lösningar så som information på olika 

språk och förvaringsskåp som fattas för att un-

derlätta tillgängligheten och funktionaliteten 

på en station. 

Murjek station kan anses vara kopplad till tur-

ism då den är en viktig knutpunkt för att turis-

ter ska kunna ta sig vidare mot fjället och Jokk-

mokks marknad. I dagsläget är stationens ut-

formning bristfällig, både ur ett funktionellt och 

estetiskt perspektiv och för att kunna främja 

den utveckling som turistnäringen i dagsläget 

eftersträvar måste viktiga knutpunkter så som 

Murjek station utformas på ett mer attraktivt 

sätt. Detta för att på längre sikt kunna uppnå 

ett ökat flöde till turistiska destinationer kopp-

lade till dessa knutpunkter. 

För att ta reda på vilka kriterier för utformning 

som är viktiga för att turismanpassa mindre 

tågstationer måste vi ha svar på följande fråge-

ställningar: 

Hur kan utformningen se ut för småskaliga tåg-

stationer kopplade till turism? 

● Vilka funktioner är viktiga för att skapa en till-

gänglig och funktionell tågstation? 

● Vilka parametrar är viktiga för en småskalig 

tågstation ur ett turistiskt perspektiv? 

För att sedan ta reda på hur Murjek station bör 

utformas måste även följande frågor besvaras: 

Hur bör Murjek station och omgivningen utfor-

mas för att på ett hållbart sätt främja turistnä-

ringens utveckling? 

● Hur kan man uppfylla de turistiska upplevel-

sevärdena genom gestaltning av stationsområ-

det? 

● Vilka turistiska aspekter bör uppfyllas vid ge-

staltning av Murjek station? 

Syfte och mål 
Syftet med detta arbete är att öka attraktivite-

ten och tillgängligheten för småskaliga tågstat-

ioner med en indirekt eller direkt koppling till 

turism. Detta ska åstadkommas genom att ta 

fram nya kriterier för mindre stationer som är 

beroende av turism. Baserat på dessa ska ett 

gestaltningsprogram för Murjek station tas 

fram. Detta gestaltningsprogram, tillsammans 

med kriterierna, har som syfte att fungera som 

underlag vid framtida utformningar, så att det 

redan i tidiga skeden finns riktlinjer för vilka 

funktioner och utformningsaspekter som är 

viktiga att få med i planeringen av nya, turism-

relaterade stationer och stationsområden. 

En fallstudie kommer att göras där vi analyserar 

Murjek station och dess omkringliggande miljö 

ur ett funktions- och tillgänglighetsperspektiv 

för att se vilka behov och brister som finns. Ett 

gestaltningsprogram baserat på bedömningsa-

spekterna för detta case kommer sedan att ut-

arbetas för att förbättra stationsområdets 

funktionalitet, turistflöde och tillgänglighet för 

att i förlängningen gynna turistnäringen i Jokk-

mokk kommun. 

Två slutprodukter förväntas tas fram under 

projektets gång:  
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 Förslag på bedömningsaspekter för 

hur mindre tågstationer som är bero-

ende av turism kan utformas att sam-

manställas. 

 Ett detaljerat gestaltningsprogram för 

Murjek station, där hela stationsområ-

det anpassats och utformats enligt de 

redan existerande kriterierna samt de 

turistiska bedömningsaspekterna som 

vi tagit fram. 

Arbetsfördelning 

Då vi båda har olika bakgrund och har studerat 

olika inriktningar är denna rapport ett samar-

bete mellan olika kompetenser och kunskaper. 

Jones Ali 
Jones Ali är inriktad mot husbyggnad och har 

hanterat teoridelarna gällande fördelar med 

turism, landsbygdsturism, säsongsbaserad tur-

ism, destinationer, upplevelsevärden, plats-

marknadsföring, stationsklassificering, design-

processen samt arktisk arkitektur. 

I resultatdelen har Jones stått för gestaltnings-

förslaget för stationshuset och har därmed ta-

git fram alla bilder och skrivit texterna kopplade 

till detta. 

Hussein Alisson 
Hussein Alisson är inriktad mot stadsbyggnad 

och har hanterat teoridelarna gällande definit-

ion av turism, turistnäringen, övergripande 

mål, former av turism, turism och transporter, 

ansvarsfördelning, åtgärdsvalsstudier samt 

funktion och utformning av tågstationer. I re-

sultatdelen har Hussein stått för gestaltnings-

förslaget på stationsområdet och har därmed 

tagit fram alla bilder och skrivit texterna kopp-

lade till detta. 

Gemensamt arbete 
Resterande delar av rapporten har gjorts ge-

mensamt och ingen större skillnad kan ses i ar-

betsbördan. Många av de enskilda delarna har 

även bestått av ett samarbete. Dock är det i 

dessa delar tydligt vem som stått för majorite-

ten av arbetet. 

Avgränsningar 

Den geografiska avgränsningen omfattar Mur-

jek stationshus och plattform, stationsområdet 

samt kopplingen till Jokkmokks fjäll, se figur 1. 

Utöver detta kommer även kontakten med om-

kringliggande turistmål såsom Kvikkjokk och 

Stora Sjöfallet beaktas med hänsyn till använd-

barhet och tillgänglighet. Stationen kommer att 

inventeras och området kommer att analyseras 

utifrån ett turistiskt perspektiv. 

Detta arbete kommer främst att avgränsas till 

parametrarna turism, tillgänglighet och funkt-

ionsanpassning.  

Det finns fem olika stationsklasser där klass 1 är 

den största och innefattar storstädernas cen-

tralstationer och där klass 5 innefattar de allra 

minsta stationerna i Sverige. Detta hanteras 

djupare i kapitlet Stationsklassificering. För-

djupning inom parametrarna turism, tillgänglig-

het och funktionsanpassning kommer endast 

att vara aktuellt för stationsklasserna 4 och 5, 

vilka avser stationer i mindre orter med små re-

sandeströmmar. Klasserna 1, 2 och 3 kan anses 

uppfylla majoriteten av de krav och kriterier 

som kommer att tas fram, varför dessa inte 

kommer att beröras mer än på en övergripande 

nivå. Utöver dessa parametrar kommer även 

gestaltningen vara en viktig faktor i projektet.  
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Geografisk avgränsning 
 

 

 

 

  

Figur 1. Geografisk lokalisering och avgränsningsområde för studien.  
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Metod 
Detta arbete är en kvalitativ studie som bygger 

på en abduktiv ansats. Ansatsen kan anses vara 

abduktiv då arbetet i tillämpar en kombination 

av induktiva och deduktiva ansatser. De olika 

metoder som använts för informationsin-

samling är litteraturstudier, intervjuer och be-

sök av referensobjekt och andra intressanta 

platser i form av fältstudier. Vid fältstudier av 

Murjek har en noggrann inventering gjorts. Den 

information som tagits fram genom dessa me-

toder har sedan legat som bas för framtagning 

av förslag på åtgärder som sedan utvärderats. 

Baserat på utvärderingar har dessa åtgärdsför-

slag mynnat ut i förslag på kriterier för turism-

anpassning och ett gestaltningsförslag för Mur-

jek station. Detta gestaltningsförslag imple-

menterar de framtagna kriterierna och har an-

passats avseende funktion och tillgänglighet. 

Litteraturstudier 
Arbete är baserat på en systematisk litteratur-

studie där teoretisk information tagits fram 

främst genom att, med hjälp av specifika 

sökord, leta igenom olika databaser efter rele-

vanta rapporter. Litteratursökningen genom-

fördes under september och oktober månad år 

2016. De huvudsakliga databaser som har sökts 

igenom är Scopus, Web of Science och Google 

Scholar. Sökorden som användes inledningsvis 

omfattar olika kombinationer av följande nyck-

elord: turism, turistväg, semesterresa, närings-

utveckling, planering, kriterium, framtid och 

upplevelse. Senare under litteraturstudien sök-

tes andra källor fram som var relaterade till 

sökorden: tourism, railway station, destination 

attractiveness, train stations, travel planning, 

tågstation och station environment.  

Slutligen undersöktes det sista området av lit-

teraturstudien där följande sökord blev aktu-

ella: rural tourism, lapland, nordic tourism, tur-

istiska produkter, tourism planning, kollektiv-

trafik, svensk turism, conceptual design, design, 

utformning och conceptual methodology. Även 

böcker i Luleå tekniska universitets bibliotek 

har använts i informationssökandet. Där hitta-

des bland annat boken Utveckla 

turistdestinationer: Ett svenskt perspektiv, som 

använts i stor utsträckning. Utöver de rappor-

ter som hittats genom detta tillvägagångssätt 

finns det även litteratur från olika källor som 

har stötts på i tidigare arbeten. Genom att följa 

källor i intressanta rapporter har även annan in-

tressant litteratur, så som studier kopplade till 

turism och dess positiva inverkan på männi-

skor, ämnesböcker samt myndighetsrapporter, 

hittats. Rapporter och sammanställda doku-

ment har även hittats genom specifika sök-

ningar i Trafikverkets interna databas Arbets-

rummet. Informationen som har tagits fram un-

der litteraturstudien, tillsammans med inter-

vjuerna, besvarar delfråga 1.1.   

Både svenska och internationella källor använ-

des för att få större bredd i teoridelen. 

Intervjuer 
Statistik har tagits fram genom kontakt med 

olika företag. Statistik angeånde antal på- och 

avstigande vid Murjek station de senaste tre 

åren togs fram via kontakt med SJ och Norrtåg. 

Vidare så kontaktades statistiska centralbyrån 

angående befolkningsmängd i Murjeks tätort.  

För insamling av ytterligare information har se-

mistrukturerade intervjuer genomförts, där in-
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tressenter så som turistorganisationer, kom-

muner, turister, medborgare och personer med 

olika kompetensområden på Trafikverket har 

intervjuats. Semistrukturerade intervjuer ka-

raktäriseras av att dessa inleds med öppna frå-

gor som successivt smalnar av och blir mer de-

taljerade. (Kylén, 1994) (Patel & Davidson, 

1994) De turistorganisationer som intervjuats 

var Stora Sjöfallets fjällanläggning, Nattåg, 

Swedish Lapland, VisitGällivare, Destination 

Jokkmokk och Samemuséet Ajtte.  

Intervjuunderlaget togs fram baserat på delar 

av den information som tagits fram under litte-

raturstudien. Frågorna förankrades mot intres-

senter och handledare innan de ansågs vara 

välformulerade. Frågorna har varit av både öp-

pen och stängd karaktär (Petterson & Ulvstig, 

2003), vilket innebär att de som blivit intervju-

ade först svarat på generella frågor utan le-

dande motiv och sedan svarat på specifika frå-

gor med ledande motiv.  

Intervjuerna har genomförts delvis över tele-

fon, personligen eller via mailkontakt. Vid 

muntliga intervjuer har intervjufrågorna ibland 

skickats till personerna innan mötet, någonting 

som inte alltid förekom då vissa möten och in-

tervjuer skedde spontant på plats. De muntliga 

samtalen har spelats in och sedan transkribe-

rats medan de skriftliga svaren endast kopiera-

des rakt av. Intervjuerna fortskred tills dess att 

svaren på majoriteten av frågorna blev repeti-

tiva, det vill säga när aktörerna inte längre kom 

med svar som ingen annan aktör påtalat tidi-

gare. Se bilaga 2 för intervjuer. 

Utöver intervjuer har även en delpresentation 

ägt rum i samband med ett möte mellan Trafik-

verket, Nattåg, SJ, VisitGällivare, Swedish Lap-

land, Norrlandståg, Handelskammaren Norr-

botten och Lapland Resources. Under delpre-

sentationen beskrevs projektet översiktligt där 

arbetsprocessen, inventeringen och målet med 

arbetet förklarades, varpå de närvarande re-

presentanterna fick möjligheten att ge kortare 

feedback på informationen.  

Informationen som har tagits fram genom in-

tervjuerna, tillsammans med litteraturstudien, 

besvarar delfråga 1.1.   

Fältstudier 
En befintlig inventeringsmall från Trafikverket 

har använts vid inventering av Murjek stations-

område. Denna tar hänsyn till tillgänglighet, 

funktionalitet och utformning.  

Inventeringen ägde rum den 9 oktober 2016, 

strax efter hösäsongens slut, och utfördes ge-

nom att undersöka stationshuset, plattformen 

och stationsområdet med hänsyn till tillgänglig-

het och funktion. Under en timmes tid granska-

des skicket, funktionerna och miljön. Under in-

venteringen fylldes inventeringsmallen i och 

dokumentation i form av fotografier gjordes av 

platsen.  

Inventeringen pågick samtidigt som ett tåg 

skulle ankomma till stationen för att observat-

ioner skulle kunna göras på hur flödena var och 

hur på- och avstigande förhöll sig till platsen. På 

plats fördes även diskussioner med den perso-

nal som fanns på plats. Denna inventering myn-

nade ut i en bristanalys som visade på Murjeks 

stationsområdes befintliga brister 

(Trafikverket, 2015).  
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Detta var den första delen i metodiken Åtgärds-

valsstudie som tillämpats i arbetet för att kart-

lägga, utvärdera och åtgärda de brister som 

finns i området. Denna metodik hanteras mer i 

detalj i teorikapitlet. 

I samband med inventeringen av Murjek stat-

ion gjordes även fältstudier av vägen mellan 

Murjek och Kvikkjokk. Detta genomfördes ge-

nom att köra längs vägen med en bil och stanna 

till vid intressanta punkter för att notera topo-

grafi och upplevelsevärden längs vägen. Utöver 

detta gjordes även studiebesök till Stora Sjöfal-

lets fjällanläggning där VD:n Thomas Brandlöv 

intervjuades och inspiration inför gestaltnings-

fasen hämtades.  

Referensobjekt 
En studieresa till Gällivare och Abisko där Gälli-

vares resecentrum och stationen Abisko Östra 

besöktes. Dessa två fallstudier anses vara ex-

empel på lyckade småskaliga tågstationer som 

trafikeras av många turister. I Gällivare anord-

nades ett möte med Eva Olsson, VD för turist-

organisationen VisitGällivare, som bidrog med 

en guidad tur av stationshuset och dess funkt-

ioner samt genom Gällivare och omnejd. Ett 

stopp gjordes även i Jokkmokk där Ajtte mu-

seum besöktes för inhämtning av inspiration till 

gestaltningen.    

Utvärdering 
För att åtgärda de punkter som presenterats i 

bristanalysen från inventeringen av stationen 

och stationsmiljön och samtidigt komplettera 

dessa med turistiska aspekter utvärderades 

samtliga möjliga lösningar som samlats in un-

der litteraturstudien, intervjuerna och fältstu-

dierna. Detta gjordes genom att ta fram delmål 

som stationen ska uppnå. Dessa delmål defini-

erades och de möjliga åtgärderna prioriterades 

baserat på genomförbarhet, kostnad, värdetill-

försel för de olika delmålen och gestaltnings-

faktor.  

Detta gjordes genom att fylla i en tabell med 

alla åtgärder, där kolumner med rubriker med 

de olika delmålen och de olika andra faktorerna 

ställdes upp, varpå åtgärderna graderades som 

antingen låg, mellan eller hög, beroende på den 

inverkan den specifika åtgärden har på de olika 

faktorerna (Suikki, et al., 2013). De åtgärder 

som visat sig vara särskilt värdeskapande ur ett 

turistiskt perspektiv sammanställdes sedan till 

en lista på kriterier som ger en översiktlig bild 

över vad tågstationer kan uppfylla för att bidra 

till ökad funktionalitet och upplevelsevärden 

för turister och turistorganisationer. Dessa be-

dömningsaspekter utgör svaret på delfråga 1.2.  

Gestaltningsprogram 
Gestaltningsprocessen initierades genom att 

påbörja gestaltningen av stationshuset samt ta 

fram en situationsplan över stationsområdet 

fram. Inför gestaltningen av stationshuset togs 

inspirationsbilder fram och ett koncept sam-

manställdes. Stationshusets material, färg och 

preliminära form bestämdes, där stationshu-

sets form var integrerad i naturen och anpassad 

efter stationsområdets form.  

En preliminär planlösning togs fram och flera 

möten arrangerades med handledarna på Luleå 

tekniska universitet. Sammanlagt togs elva 

olika förslag på planlösning och husform fram 

innan en slutgiltig design fastställdes. Utifrån 

denna design användes sedan CAD-program-

met Autodesk Revit 2015 för att bygga upp en 

modell av stationshuset och närliggande miljö 

och strukturer. Några vyer fastställdes som 

mest intressanta och dessa ritades sedan upp 
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för hand eller i Revit för att sedan importeras 

till Photoshop för vidare bearbetning. 

Vid framtagning av situationsplanen användes 

en bild med flygvy tagen från Eniro som grund, 

då inget annat kartmaterial fanns att tillgå. Ska-

lan baserades på mått tagna vid fältstudien av 

Murjek station tillsammans med analys av pro-

portionerna på huskroppar och vägrum. Hela 

samhället ritades upp i Autodesk AutoCAD Ar-

chitecture för att få en tydlig bild över huskrop-

parnas struktur och flödet genom samhället. 

Sedan utarbetades en konceptuell idé över 

stationsområdet och en preliminär gestaltning 

av detta ritades upp. Förslaget diskuterades 

med båda handledarna och andra forskare 

inom urban design. 

Sedan togs ett gestaltningsprogram fram där 

utformning och gestaltning av olika element i 

stationsområdet och i stationshuset beskrevs 

och gestaltades i detalj med hjälp av beskri-

vande texter, inspirationsbilder och illustrat-

ionsbilder. 

Under arbetets gång planerades kontinuerligt 

olika handledarmöten in med handledarna på 

universitetet och på Trafikverket. Under dessa 

möten togs alltid anteckningar för att under-

lätta åtgärdandet av felaktigheter i rapporten.  

Genom framtagning av ett gestaltningsförslag 

för Murjek station baserat på de turistiska be-

dömningsaspekterna samt de krav som ställs 

på funktion, utformning och tillgänglighet be-

svarades delfråga 2.1 och 2.2.  
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Teori 

Turism 

Definition  
Turism är ett begrepp som omfattar aktiviteter 

där människor reser till och vistas på platser ut-

anför sin vanliga omgivning under en kortare 

tid än ett år. Dessa aktiviteter bör vara i fritids-

syfte, affärer eller i rekreationella syften. Med 

aktiviteter avses både sådana av social, kultu-

rell men även ekonomisk natur. Detta är defi-

nitionen som ges av Förenta Nationerna och 

anses vara den internationellt vedertagna defi-

nitionen av turism. Definitionen omfattar där-

med i princip alla aktiviteter och all konsumtion 

som är direkt kopplad till resandet och desti-

nationen. Det är konsumenten och inte produk-

ten som per definition avgör vad som är turism 

(Tillväxtverket, 2016b).  

Turistnäringen 
Turistnäringen innefattar alla de verksamheter 

som kan anses vara av turistisk natur, det vill 

säga verksamheter vars aktiviteter uppfyller 

definitionen ovan. Turismens andel av svensk 

ekonomi var år 2015 oförändrad på cirka 3 pro-

cent. Denna fortsätter dock att växa i förhål-

lande till Sveriges totala sysselsättningsgrad 

och export, även om den främsta drivkraften är 

en stark ökning av i antalet utländska besökare. 

Under 2015 ökade Sveriges exportvärde inom 

turism med 17,9 procent, vilket motsvarade 

17,1 miljarder kronor. Detta medan den totala 

exporten av varor och tjänster endast ökade 

med 7,7 procent, vilket innebär att turismens 

exportvärde som andel av den totala exporten 

har vuxit från 3,9 procent till 6,0 procent mellan 

åren 2000 och 2015. Utöver detta stärktes även 

turismens effekter på personer i arbete i förhål-

lande till den totala sysselsättningsutveckl-

ingen. Som en följd av turism ökade antalet sys-

selsatta med 9 000 personer, vilket motsvarade 

en ökning med 5,8 procent (Tillväxtverket, 

2016a).  

Viktigt att notera är att den traditionella meto-

den att redovisa olika näringars, sektorers eller 

branschers effekter på ekonomi är produktba-

serad, vilket gör att den ekonomi som uppstår 

av turism och resande fördelar sig på många 

olika branscher. Den enda bransch där 100 pro-

cent av värdet kan härledas till turism och re-

sande är branschen för resebyråer, till skillnad 

från branscher såsom restaurangbranschen, 

där endast en del av inkomsten kommer från 

turism. Av denna anledning kan ovanstående 

siffror anses endast vara en del av den totala 

påverkan turism har på samhällsekonomin i 

Sverige (Tillväxtverket, 2016b).  

Övergripande mål 

De övergripande målen, sett ur ett samhälls-

perspektiv, är regional tillväxt och hållbar till-

gänglighet (Banverket, et al., 2008). Regering-

ens mål för turismpolitiken är att ”Sverige skall 

ha en hög attraktionskraft som turistland och 

en långsiktigt konkurrenskraftig turistnäring, 

som bidrar till en hållbar tillväxt och ökad 

sysselsättning i alla delar av landet” 

(Tillväxtverket, 2016a). Trots att det finns goda 

förutsättningar för att uppnå detta mål står 

destinationer och företag inför en del utma-

ningar.  

Frågor kring samverkan och gemensamma ut-

vecklingsprocesser så väl som konkreta hinder 

för de enskilda företagen är utmaningar som 

man måste få bukt med. För att Sverige ska ha 
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en chans att hänga med på den globala mark-

naden krävs ökad kunskap om globala trender 

(Tillväxtverket, 2016a).  

I Turistnäringens egna mål strävar de efter att 

förbättra lönsamheten och öka omsättningen. 

Turistnäringen vill öka omsättningen per år till 

500 miljarder år 2020, vilket motsvarar en ök-

ning med cirka 218,3 miljarder från år 2014 

(Tillväxtverket, 2016a). Utländska turister är 

den främsta orsaken till denna utveckling och 

en stor del av denna ökning kommer att ha en 

stor påverkan på den regionala tillväxten. Emel-

lertid krävs det satsningar när det gäller infra-

struktur, då majoriteten av de resor och trans-

porter som genereras som ett resultat av att 

näringen idag sker via transportsystemet. Vi-

dare krävs det även att marknadsandelen för 

kollektivtrafiken ökar för att hållbar tillgänglig-

het i transportsystemet ska uppnås (Banverket, 

et al., 2008). 

Fördelar med turism  
Sambandet mellan fritidsaktiviteter och det 

subjektiva välmåendet har på senare år fått 

mycket uppmärksamhet. Något som dock inte 

fått lika mycket uppmärksamhet är sambandet 

mellan turism och välmående. Detta samband 

är intressant då turism räknas till en av de mest 

relevanta och livsförverkligande fritidsaktivite-

terna som finns (Dolnicar, et al., 2012).  

Författarna Gilbert och Abdullah (2004) visar i 

sina undersökningar på att turister känner ett 

ökat subjektivt välmående i förhållande till 

icke-turister, det vill säga personer som inte ak-

tivt upplever nya platser eller skapar nya erfa-

renheter. Dessa turister kan i sin tur delas upp i 

två typer: upplevande turister och konsume-

rande turister. Enligt Dunlap och Heffernan 

(1975) definieras de upplevande turisterna som 

personer vars aktiviteter involverar att upp-

skatta omgivningen utan att påverka denna, så 

som vandring och sightseeing. De konsume-

rande turisterna, däremot, dedikerar sig åt ak-

tiviteter som innefattar någon typ av modifikat-

ion av omgivning. Hit tillhör aktiviteter så som 

jakt och byggande. 

I en studie gjord av Bimonte och Faralla (2012) 

visar resultaten på att upplevande turister ge-

nerellt är nöjdare och gladare än konsume-

rande turister. I studien visade sig sättet som 

olika människor relaterar till naturen vara en 

avgörande faktor. En känsla av koppling och 

samhörighet till naturen kan, enligt dom, för-

stärka en persons emotionella och fysiska väl-

mående. 

“It is often stated that the modern way of life, 

pervaded by materialism, has produced a rup-

ture in social and environmental processes, as 

well as within human communities and be-

tween these and the nature. This leads to dete-

rioration of psychological well-being” (Bimonte 

& Faralla, 2014).  

Förutom att turism leder till ett ökat välmående 

skapar det även förståelse och broar mellan 

människor från olika kulturer och platser. Tur-

ism fungerar även handelsskapande och väl-

ståndsbyggande. Genom en hållbar turismut-

veckling kan ett större utbud av besöksmål, ak-

tiviteter och funktioner uppnås. Detta bidrar 

inte bara till attraktivare miljöer för besökare, 

utan även för boenden. En sådan turismut-

veckling leder till ökade inkomster och antal ar-

betstillfällen i samhället. Turismen resulterar 

även i skatteintäkter och bidrar till att utveckla 

en bättre och mer attraktiv infrastruktur 

(Tillväxtverket, 2016a).  
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Former av turism 
Turism delas ur ett nationellt perspektiv upp i 

tre bestämda grundformer, dessa är inhemsk 

turism, inkommande turism och utgående tur-

ism. Inhemsk turism innefattar aktiviteter som 

besökare gör i det land man bor i. Inkommande 

turism innefattar aktiviteter som utländska be-

sökare gör i ett angivet land i samband med en 

inkommande resa. Utgående turism innefattar 

de aktiviteter som besökare med hemvist i ett 

angivet land gör i ett annat land, antingen som 

del i en utgående resa eller som del i en in-

hemsk resa (Tillväxtverket, 2016b). Utöver 

dessa grundformer finns det olika kombinat-

ioner och varianter av turism. Den variant som 

är viktigast i detta arbete är landsbygdsturism 

som omfattar både inhemsk turism och inkom-

mande turism, då den i Sverige dels praktiseras 

av den egna befolkningen men även av inter-

nationella besökare.  

Landsbygdsturism 

Landsbygdsturism är den typ av turism som 

sker i närheten av, eller i samband med, glesbe-

byggda områden. Ett huvudsakligt fokus vid 

främjandet av hållbar turism i glesbebyggda 

områden är att stödja ekonomin och samhället 

på ett sätt så att den lokala kulturen och de vik-

tiga egenskaperna av det naturliga området 

inte hotas (Northcote & Macbeth, 2006).  

Landsbygdsturismen analyseras i rapporten 

Framtidens landsbygdsturism i Skandinavien, 

som bygger på projektet LISA som genomför-

des i ett gränsöverskridande samarbete mellan 

organisationer i Norge, Sverige och Danmark 

där landsbygdsutveckling studerades. I rappor-

ten menar man på att viktiga ingredienser i 

landsbygdsturism är faktorer så som naturliga 

förutsättningar, befintlig infrastruktur och 

byggnader, geografiskt läge i förhållande till 

större städer, särskilda talanger och färdigheter 

hos invånarna med flera.  

Vid utveckling av landsbygdsturismen är det 

viktigt att få med sportaktiviteter så som klätt-

ring, vandring, skidåkning och terrängcykling. 

Dessa är viktiga, då det är ett bra sätt att kunna 

uppleva naturen och närområdet på ett relativt 

noninvasivt sätt. Det är även viktigt att fram-

häva faktorer som övernattning, turaktiviteter, 

volontärarbete och evenemang. Ofta innefat-

tar även landsbygdsturism lokalt ägda, småska-

liga boendeupplevelser och rekreationella upp-

levelser som görs på egen hand eller i mindre 

grupper samt tar tillvara på naturen och har ett 

underliggande fokus på ekologisk hållbarhet 

(Berry & Ladkin, 1997; Getz & Carlsen, 2005; 

Long & Lane, 2000). 

Detta, i kombination med kultur- och kunskaps-

förmedling, är faktorer som visat sig vara vik-

tiga för en framgångsrik och attraktiv lands-

bygdsturism. Turismen på landsbygden bör 

utgå från de villkor och förutsättningar som är 

karaktäristiskt för området. Landsbygdstur-

ismen består inte av en specifik produkt eller 

service och bör inte ha något exakt definierat 

innehåll, då detta kan leda till begränsning av 

möjligheterna och utvecklingspotentialen  

(Epinion, 2012).  

För att turism på ett effektivt sätt ska kunna 

stödja ett samhälle och kompensera för svåra 

ekonomiska tider, undvika sociala konflikter 

och följa givna normer för resursanvändning 

bör denna fungera som ett komplement till de 

redan existerande strukturerna som finns    

(Garrod, et al., 2006; Pigram, 1980; Wunder, 
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2000). Områden där lantbruket sinar och få 

andra anställningsmöjligheter finns tillgängliga 

kan sällan konkurrera mot urbana miljöer eller 

strandnära lägen när det kommer till ekonomi 

och turistattraktioner. Detta bör inte heller 

vara en prioritering, då deras styrka ligger i att 

svara mot det växande behov som finns för al-

ternativa upplevelser (Butler & Hall, 1998).  

Utöver att fokusera på att förbättra sina egna 

upplevelser och inte försöka konkurrera med 

andra välbesökta platser genom att efterlikna 

dessa är det även viktigt att glesbebyggda om-

råden begränsar sin turism storleksmässigt. 

Buttimer (2001) och Ray (1998) menar på att 

landsbygdsturism bör praktiseras på en skala 

som är passande för den geografiska kontext 

och de sociala strukturer som finns i området. 

Små och medelstora verksamheter lyckas ofta 

bra när det gäller att skapa nya arbetsmöjlig-

heter under dessa förutsättningar, vilket talar 

för denna typ av tillvägagångssätt (Wanhill, 

2000). 

Landsbygdsturism är en turismform som är väl-

känd och beprövad bland en del människor, 

men därutöver finns det en majoritet som 

lockas av tanken på en autentisk semester och 

har ett intresse av de skandinaviska länderna. 

Dessa två faktorer gör att denna grupp männi-

skor kan ses som potentiella och sannolika 

framtida turister på landsbygden (Epinion, 

2012).  

Många turister som besöker landsbygden gör 

detta inrikes. Det finns alltså ett stort intresse 

för inhemsk turism när det kommer till lands-

bygdsturism. Utöver detta finns det tydlig pot-

ential för internationell turism förutsatt att 

man i högre grad bidrar till ökad medvetenhet 

om möjligheter för landsbygdsturism i grann-

länder. Enligt undersökningen gjord av Epinon 

är det speciellt den tyska marknaden som ver-

kar vara aktuell för landsbygdsturismen i de 

skandinaviska länderna. Detta är något även 

andra turistorganisationer så som Swedish Lap-

land bestyrker. De tyska besökarna är mer er-

farna av besök till lokala gårdsbutiker och en-

dagsvistelser till festivaler på landsbygden. 

Detta tyder på köpkraft och intresse. Det kan 

vara aktuellt att genomföra marknadsföring 

mot tyska målgrupper och att ta hänsyn till de-

ras önskemål rörande boende vid eventuell 

destinationsutveckling (Epinion, 2012).  

Det har visat sig att landsbygdsturismen idag är 

inriktad mot en betydligt smalare målgrupp än 

möjligt. Indikationer visar på att ferieresor till 

landsbygden är något som tilltalar en betydligt 

bredare målgrupp än tidigare trott. Man bör 

därför omvärdera den generella bilden av 

landsbygdsturism som en ideell semesterform 

för familjer med barn som är mindre köpstarka 

och istället bredda utbudet till att gälla även för 

äldre åldersgrupper och turister med en högre 

köpkraft och med andra intressen (Epinion, 

2012).  

I dagsläget är landsbygdsturisternas dygnsför-

brukning låg medan de sannolika framtida tu-

risterna oftast spenderar en större mängd 

pengar på sina aktiviteter och semestrar. Det är 

alltså intressant att arbeta med riktad och mål-

medveten produktutveckling för att ta fram 

kompletterande upplevelser och produkter 

inom områden där betalningsviljan är betydligt 

högre, så som måltider, ledarledda aktiviteter 

och shopping. Speciellt matbaserade aktivite-

ter så som matfestivaler, produktion och för-

säljning av lokala livsmedel. Dessa är främst in-

tressanta inom landsbygdsturism på grund av 
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det extra mervärde den autentiska miljön bi-

drar med till upplevelsen. De nuvarande turis-

terna är relativt tillfreds med utbudet som finns 

idag, men nya erbjudanden är viktiga för att 

locka nyfikna turister. Främst är det upplevel-

ser med anknytning till natur, kultur och mat 

som är attraktiva. Naturen och aktiviteter i sig 

själv är dock inte tillräckligt utan mervärden 

måste finnas och integreras i upplevelserna 

(Epinion, 2012).  

Det är viktigt att få ihop och kontinuerligt för-

bättra turisminfrastrukturen på landsbygden 

för att helheten ska bli mer attraktiv. Det hand-

lar alltså om att knyta samman de olika aktivi-

teterna genom nära samarbete av aktörer och 

entreprenörer. De enskilda individerna kan ofta 

inte skapa en attraktiv helhetsupplevelse, utan 

det är viktigt att nära kommunikation sker mel-

lan de olika aktörerna för att man ska kunna bi-

behålla en attraktiv destination även under ut-

veckling och expandering av denna (Epinion, 

2012).  

Säsongsbaserad turism 

Turistnäringen är verksam både i storstäder 

och på glesbygden och kan vara verksamma 

både över stora områden och på en mycket 

koncentrerad plats. Besökarnas resor till dessa 

platser och inom dessa områden utgör majori-

teten av transporterna som sker inom turistnä-

ringen. Resterande består av försörjning av 

dagliga varor och andra resurser, vilka genere-

rar en hel del transporter. I samband med att 

shopping blir en allt större del av utbudet ökar 

även behovet av tunga transporter (Banverket, 

et al., 2008). 

Till Sverige kommer årligen cirka 5,5 miljoner 

besökare med flyg och cirka 2 miljoner med fär-

jor. Inrikes är bilen i dagsläget det vanligaste 

transportmedlet för såväl affärs- som fritidsre-

senärer. För resor över 60 mil står dock flyg för 

runt hälften av alla transportmedel. Nästan var 

tredje resa på fritiden görs med bil medan 

samma siffra för affärsresor uppgår till strax 

över hälften. Drygt hälften av de affärsresor 

som årligen görs går till storstadsområdena. 

Merparten av dessa görs under vardagar och de 

minskar under sommaren (Banverket, et al., 

2008). 

För turistnäringen är det även viktigt att kunna 

hantera de säsongsberoende variationerna 

som uppkommer i trafiken och att kunna er-

bjuda en resa som i sig är en upplevelse. Det är 

alltså viktigt att kunna skapa en positiv helhets-

upplevelse på vägen till och från ett besöksmål. 

Ett behov av god framkomlighet och bra under-

håll av vägar till viktiga besöksmål finns alltså 

(Banverket, et al., 2008). 
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Vad är en destination? 
Ordet destination är ett centralt begrepp inom 

turismen. Begreppet innefattar flera olika bety-

delser, däribland bestämmelseort och avsän-

dande till ort. Destination innefattar alltså dels 

befintliga platser, men även en rumslig rörelse 

av ett objekt till en angiven plats under en viss 

tidsperiod. Inom turism används begreppet för 

att beskriva en turistattraktion eller ett besöks-

område som innehåller en struktur för motta-

gande av turister, så kallad värdskap. Detta 

strukturella värdskap är oftast förknippat med 

turistnäringen som är väldigt komplex och 

mångfacetterad då den ofta utgörs av flera 

mindre aktörer som tillsammans skapar en vär-

dekedja (Framke, 2001).  

Begreppet är besvärligt, då det kan användas av 

olika arbetsgrupper på olika sätt. Problemati-

ken grundar sig i att otydligheter råder kring 

den geografiska avgränsningen. Framke (2001) 

har sammanfattat genom empiriskt material 

olika sätt att se på den geografiska avgräns-

ningen av en destination.  

Destinationen kan ses som en geografisk an-

samling av aktörer inom turismens utbudssida. 

En funktionell men även rumslig avgränsning är 

det samarbete eller nätverk som sker mellan 

turistnäringens sektorer eller företag. Myndig-

heter agerar inom administrativa gränser ge-

nom sina turistorganisationer. Genom turister-

nas egen mobilitet och sociala aktivitetsrum 

skapas platser med geografiska avgränsningar.  

Framke menar på att den geografiska avgräns-

ning av en destination inte är viktig i samman-

hanget, då det snarare handlar om en plats där 

turister kan utöva sociala aktiviteter och kon-

sumtion. Det är alltså faktorer så som intressen, 

infrastruktur, aktiviteter, verksamheter och at-

traktioner som tillsammans definierar en desti-

nation och dess karaktär (Framke, 2001).  

Destinationsutveckling och upp-

levelsevärden 
“Den i Sverige största näringen inom det som 

kallas upplevelseindustrin är turismen” (Bohlin, 

et al., 2007). Enligt Löfgren (2005) gick start-

skottet för upplevelseekonomin i Sverige i mit-

ten av 1990-talet under den nya ekonomins år 

och som en del i den postindustriella trans-

formationen. Löfgren menar att egentligen har 

upplevelseområdet en mer än tvåhundraårig 

historia genom turismen och underhållnings-

branscher. Upplevelsebegreppet hamnade 

dock på nytt i centrum hos turistnäringen i bör-

jan av 1990-talet som en motvikt till masspro-

duktionens förutsägbara erbjudanden och ge-

nom ambitionen att vara något speciellt för 

kunden. Upplevelseindustrin handlar således 

bland annat om att förnya traditionella service-

näringar med ett extraordinärt innehåll för kon-

sumenten. 

Logiken bakom upplevelsesamhället är att kon-

sumenterna är villiga att betala mer för produk-

ter och tjänster som ger en god upplevelse. Det 

är alltså frågan om att skapa ett ökat ekono-

miskt mervärde på detta sätt. Inom upplevelse-

ekonomin görs detta genom markörer i form av 

varumärken, marknadsföring av livsstilar, att 

göra varan/tjänsten/upplevelsen sällsynt eller 

exklusiv, eller att skapa en historia eller dröm-

mar. Livsstilsmarknadsföring har alltså blivit ett 

allt viktigare redskap för att erövra en mång-

faldig efterfrågan och visar samtidigt på kul-

turens roll. Innebörden i livsstilsmarknadsfö-

ring är att ett köpbeslut baseras på kulturell 

mening och värde hos en speciell vara eller 
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tjänst. Marknadsföraren eftersträvar att skis-

sera en bild eller historia i vilken varans känslo-

mässiga värde är tydligt. O’Dell (2002) beskri-

ver detta som att det materiella bär på betydel-

ser. 

De som arbetar med utveckling av platser strä-

var alltså ofta efter att koppla samman den fy-

siska miljön med kulturella symboler och ut-

tryck för att öka attraktiviteten och bidra till ett 

ökat antal besökare och inflyttare. Platsutveck-

lare av olika slag är således idag mycket med-

vetna om att det gäller att både skapa de rätta 

markörerna och att skapa en intressant miljö på 

platsen. Idag förses alltså platser i allt högre 

grad med symboler, aura och upplevelser 

(Aronsson, et al., 2007).  

Platsmarknadsföring 
Att lyfta fram bilder av platsers och regioners 

särarter är viktiga i det nutida samhället som 

motvikt mot globaliseringens homogeniser-

ingsaspekter. Att profilera och marknadsföra 

sin region är en absolut nödvändighet. En reg-

ion med stark profil och stark image har mycket 

gratis. Självkänslan hos invånarna stärks, det 

egna näringslivet vågar mer, nyetableringar 

ökar, ungdomar stannar kvar, utflyttare åter-

vänder och möjligheten till nya satsningar från 

staten ökar (Bohlin, et al., 2007). 

Platsmarknadsföring handlar om att skapa och 

förmedla en positiv bild av en plats. Ofta utfor-

mas bilden efter ett globalt recept. Städer och 

regioner pekar på sin unika karaktär. Det är 

dock relativt sällan som man i marknadsfö-

ringen lyckas visa den faktiska särarten hos en 

plats. Receptet, enligt O´Dell (2002), är att tyd-

ligt lyfta fram en plats genuina faktorer så som 

den lokala kulturen och historien. Man bör 

även visa på fräsch miljö, shoppingmöjligheter 

och ett intressant nattliv. Det är alltså en fråga 

om en attraktiv kombination av natur, kultur 

och konsumtion (Bohlin, et al., 2007).  

Varumärken, i sin tur, är centrala som symbol-

värden i platsmarknadsföringen. Varumärken 

avser att synliggöra platser, visa deras värden 

och kvaliteter för att attrahera vissa målgrup-

per. Ett varumärke kan ha en viss fysisk utform-

ning, men ännu viktigare en substans. Ett varu-

märke kan, enligt Hankinson (2004), utvecklas 

till ett helt symboliskt koncept som kommuni-

cerar en historia vilken skapar känslomässiga 

länkningar mellan platsen och mottagaren. Det 

optimala receptet är alltså att utveckla unika 

kombinationer av värden med hög uppmärk-

samhetsgrad på en plats (Bohlin, et al., 2007).  

Åtskilliga regionala utvecklings- och tillväxtpro-

gram framhåller just kulturens, turismens och 

upplevelsers betydelse för samhällsutveckl-

ingen. Att utveckla platsers mångfald är vidare 

viktigt för att locka till sig konsumenter oavsett 

om dessa är lokalt boende eller kommer lång-

väga ifrån (Bohlin, et al., 2007).  

Detta sätt att se på turism och upplevelsevär-

den innebär alltså att se en plats materiella för-

hållanden utvecklas i symbios med dess kultu-

rella och symboliska uttryck. Några faktorer 

som ofta anges, av bland andra Kotler (1999), 

för nutida platsutveckling är att: 

 Framhäva platsens identitet 

 Utveckla varumärken 

 Locka kreativa och kompetenta männi-

skor 

 Öka tillgängligheten 

 Utveckla mötesplatser för nätverks-

skapande 

 Utveckla upplevelser 
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 Utveckla konsumtionsutbud och eve-

nemang 

 Utveckla en spännande boende- och 

besöksmiljö, såväl i natur som i stads-

rum 

Turism och transporter  

Trender av turism 

Turister uttrycker allt tydligare vad de vill upp-

leva. Aktiviteter innehållandes faktorer så som 

natur och kultur blir allt mer populära, och även 

globalt lockar upplevelser i glesbygden med 

närhet till natur turister. Turister efterfrågar 

alltmer att turistnäringen tar ansvar för miljö-

anpassning och för natur- och kulturmiljöer. 

Även intresset för höjda upplevelsevärden 

längs vägen har ökat bland kunderna. Detta då 

vägen kan ses som en attraktion i sig. Detta bi-

drar till att branschen i allt större utsträckning 

väljer att miljöanpassa driften. Inom vintertur-

ismen märks en tydlig trend där utvecklingen av 

och planerade investeringar i skidanläggningar, 

boende och shopping överträffar de flesta in-

dustriinvesteringar på annat håll. Detta är extra 

tydligt i Dalarna och Jämtland/Härjedalen samt 

i Västerbotten och Norrbotten. Här är investe-

ringarna i samma storleksordning som dem för 

malm och skog (Banverket, et al., 2008).  

Aktörerna i Sälen/Idre räknar med att utveckl-

ingen kommer att generera cirka 250 000 fler 

fordon under högsäsongen. Detta på vägar och 

sträckor som redan är hårt belastade. I de norra 

delarna av Sverige beräknas man under den 

kommande 10-årsperioden investera cirka 20 

miljarder kronor, varav en stor del, 15 miljarder 

kronor, investeras i Jämtland/Härjedalen. 

Dessa satsningar görs baserat på dagens trans-

portsystem och dess kapacitet (Banverket, et 

al., 2008).  

Enligt en rapport från Trafikverket (före detta 

Banverket och Vägverket) skulle betydligt 

större besöksvolymer uppnås genom att korta 

ner restiderna för Öst- och Mellaneuropéer. 

Detta genom bättre förbindelser och samar-

bete mellan transportmedel så som flyg, tåg 

och vägtransporter. Den svenska fjällvärlden är 

en attraktiv destination även för besökare från 

övriga delar av Europa. Dock är transportsyste-

met idag inte bra nog för att kunna erbjuda 

goda förbindelser och en tillräckligt bra åt-

komst för denna målgrupp (Banverket, et al., 

2008).  

Användning av transportsystemet 

Turistnäringen är verksam både i storstäder 

och på glesbygden och kan vara verksam både 

över stora områden och på en mycket koncen-

trerad plats. Besökarnas resor till dessa platser 

och inom dessa områden utgör majoriteten av 

transporterna som sker inom turistnäringen. 

Resterande består av försörjning av dagliga va-

ror och andra resurser, vilka genererar en hel 

del transporter. I samband med att shopping 

blir en allt större del av utbudet ökar även be-

hovet av tunga transporter (Banverket, et al., 

2008).  

Till Sverige kommer årligen cirka 5,5 miljoner 

besökare med flyg och cirka 2 miljoner med fär-

jor. Inrikes är bilen i dagsläget det vanligaste 

transportmedlet för såväl affärs- som fritidsre-

senärer. För resor över 60 mil står dock flyg för 

runt hälften av alla transportmedel. Nästan var 

tredje resa på fritiden görs med bil medan 

samma siffra för affärsresor uppgår till strax 

över hälften. Drygt hälften av de affärsresor 
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som årligen görs går till storstadsområdena. 

Merparten av dessa görs under vardagar och de 

minskar under sommaren (Banverket, et al., 

2008).  

Transportmönstret är inte bara säsongsbero-

ende och beroende på tid i allmänhet, utan är 

även väldigt varierande beroende på geografisk 

lokalisering. Detta leder till att påfrestningarna 

på transportsystemet varierar kraftigt under 

året. Exempelvis så genererar vinterturismen i 

norr och sommarturismen i söder upp till 10 

gånger så mycket trafikbelastning som under 

övriga delar av året. Den är dessutom väldigt 

koncentrerad till väldigt korta perioder, vilket 

leder till trafiktoppar som ställer stora krav på 

vägsystemet och underhållet. Även större eve-

nemang och arrangemang innebär vanligtvis en 

extrem trafikökning under så korta perioder så 

som några få timmar eller några dagar 

(Banverket, et al., 2008).  

Tillgänglighet och framkomlighet 

I näringslivet är tillgänglighetsperspektivet väl-

digt viktigt. Besöksmål måste vara tillgängliga 

och anpassade för besökare. För att uppfylla 

detta är det viktigt med planering i tidiga ske-

den, där aspekter så som lokalisering, infra-

struktur, vägar, parkeringar och information in-

för och under resan noga måste granskas och 

anpassas. För turistnäringen är det även viktigt 

att kunna hantera de säsongsberoende variat-

ionerna som uppkommer i trafiken och att 

kunna erbjuda en resa som i sig är en upple-

velse. Det är alltså viktigt att kunna skapa en 

positiv helhetsupplevelse på vägen till och från 

ett besöksmål. Ett behov av god framkomlighet 

och bra underhåll av vägar till viktiga besöksmål 

finns alltså (Banverket, et al., 2008).  

Vägvisning, information och skylt-

ning 

För att locka till sig besökare måste turistnä-

ringen nå ut med information till dessa. Det 

handlar dels om bra reseplanerare, broschyrer 

och skyltning till anläggningen, men även om 

digital information som visar vägen till land-

skapet, kommunen och orten. Syftet med detta 

är att kunden på ett säkert sätt ska kunna ta sig 

fram och hitta resmålet. Detta ska ske på ett 

enkelt sätt och det bör även finnas möjlighet 

att stanna till på vägen till eller från ett resmål i 

syfte att ta rast, njuta av utsikten eller för att få 

information om resmålet. Även vägvisning för 

upplevelse så som kultur, utsikt och så vidare är 

viktigt. För att detta ska fungera måste turist-

näringen kunna kommunicera med styrande 

organ både på en lokal, men även regional, nat-

ionell och internationell nivå för att kunna 

framföra åsikter och bidra till utvecklingen ba-

serat på näringens behov. Detta gäller för såväl 

utveckling av infrastruktur som för utveckling 

av lagar, bestämmelser och regler (Banverket, 

et al., 2008). 

Funktion  

Den huvudsakliga funktion som bör uppnås är 

alltså god tillgänglighet till frekventa resmål. Vi-

dare utveckling av den befintliga infrastruk-

turen är den viktigaste åtgärden för turistnä-

ringen utifrån ett längre perspektiv. På kort sikt 

är en avancerad koordinerad transportapparat 

viktigt. Denna bör nyttja den fysiska infrastruk-

turen och ge alternativa resmöjligheter för att 

på så sätt öka tillgängligheten till alla motiv-

skapande attraktioner och destinationer. Detta 

innebär även att en hög standard gällande till-

gängligheten till och från viktiga bytespunkter 

måste hållas. För kunden är det alltså viktigt att 
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väg, järnvägar och bytespunkter finns tillgäng-

liga, samt att ett rimligt utbud av attraktiva 

transport-möjligheter bör finnas. Detta för att 

aspekter som är viktiga för kunden så som till-

förlitlighet, rimlig restid, turtäthet, enkelhet 

och prisvärdhet ska kunna uppfyllas 

(Banverket, et al., 2008).  

Miljömål  
År 1999 och år 2005 antog riksdagen en propo-

sition som definierar 16 miljömål vars syfte är 

att på lång sikt skydda miljön och människors 

hälsa. En grundläggande strategi i detta är hus-

hållning med våra naturresurser och i detta lig-

ger bland annat god hushållning med mark, vat-

ten och byggd miljö samt effektivisering av 

energianvändningen. Några särskilt viktiga mil-

jömål för transportområdet är de som berör 

god bebyggd miljö, som beslutas och utges av 

Boverket, enbart naturlig försurning, begrän-

sad klimatpåverkan, frisk luft och ingen över-

gödning (Hydén, et al., 2008).  

Regionalpolitiska mål  
En tydlig koppling finns mellan utvecklingen i 

samhället och ett på lång sikt hållbart trans-

portsystem. I den regionalpolitiska proposit-

ionen beskrivs tillgång till transporter som en 

rättvisefråga. Detta är något som gör det möj-

ligt för medborgare att själva välja boende, ar-

bete och fritid. Man förtydligar att goda trans-

porter även är en viktig välfärdsfråga. Denna då 

väl fungerande infrastruktur runt om i landet är 

en förutsättning för den regionala utveckl-

ingen, men även för att bidra till Sveriges kon-

kurrenskraft på en global skala. Detta i sin tur 

kommer leda till en positiv utveckling av syssel-

sättningen (Hydén, et al., 2008).  

En omställning av transportsystemet ses som 

en viktig förutsättning för att de nationella mil-

jömål som beslutats av riksdagen ska nås. Utan 

en hållbar transportpolitik är det inte möjligt 

att uppnå ett långsiktigt ekologiskt hållbart 

samhälle, varför det kan anses vara en viktig 

miljö- och folkhälsofråga (Hydén, et al., 2008).  

 

Transportpolitiska mål 
För transportpolitiken är det övergripande må-

let att säkerställa en långsiktigt hållbar och 

samhällsekonomiskt effektiv transportförsörj-

ning för näringslivet och medborgarna i hela 

landet. Delmålen som definieras här knyter an 

till såväl de regionalpolitiska målen som miljö-

målen. God hushållning med energi, vatten, 

mark och andra naturresurser bör främjas. En 

positiv regional utveckling ska främjas av trans-

portsystemet genom att jämna ut skillnader i 

möjligheter för olika geografiskt placerade om-

råden att utvecklas och motarbeta nackdelar av 

långa transportavstånd. Utöver detta så ska 

man ur ett socialt hållbart perspektiv öka trafik-

säkerheten och arbeta mot ett jämställt trans-

portsystem som är tillgängligt för alla 

(Regeringskansliet, 2016).  
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Ansvarsfördelning  
Planering, projektering och byggande av stat-

ioner och stationsnära miljöer är komplexa pro-

cesser där teknik och funktion samverkar med 

omgivningen. Detta kräver att många aktörer 

med olika ansvarsområden samarbetar och 

strävar mot ett gemensamt mål. Attraktiva tåg-

stationer är en viktig bidragande faktor till ett 

ökat tågresande, något som i sig bidrar till mer 

ekonomisk nytta. Den ekonomiska nyttan är 

grunden till att många aktörer är verksamma i 

stationsanläggningen och i verksamheter kopp-

lade till stationsområdet (Lingqvist, et al., 

2013).  

En tydlig ansvarsfördelning utgör en grund för 

berörda aktörer och intressenter att mötas, ut-

vecklas och tillsammans bidra till samhällsut-

veckling (Trafikverket, 2016). 

Följande är en kort beskrivning av några aktörer 

som är verksamma på området: 

Trafikverket 
Trafikverket är ägare och förvaltare av järnvä-

gen vilket innebär att de ansvarar för byggande, 

drift och underhåll av spår, plattformar, platt-

formsförbindelser, trafikinformation och övrig 

utrustning (Lingqvist, et al., 2013).  

Följande ligger under Trafikverkets funktionella 

och ekonomiska ansvarsområden:  

 Plattform 

 Plattformsförbindelser 

 Plattformstak 

 Utrustning på plattform och väntut-

rymmen samt väderskydd 

 Konstruktioner inom stationsområdet 

som bär upp spåranläggningar 

 Bro och tunnelkonstruktioner som är 

ägnad för järnvägstransportsystemets 

behov och är konstruerad för att agera 

plattformsförbindelse 

 Ytskikt i bro och tunnlar som Trafikver-

ket äger 

 Ramp, trappa och hiss som förbinder 

anläggningen till plattformen 

 Dynamisk trafikinformationsutrust-

ning i resenärflödet på plattform, 

plattformsförbindelse och i stations-

hus  

 Fast skyltning på plattform och platt-

formsförbindelse samt i undantagsfall 

i stationshus 

 Fast skyltning som är lämpad för per-

soner med funktionshinder på Trafik-

verkets mark i stationsområdet 

 Sittplats och markeringsskylt som ut-

gör mötespunkt för ledsagning 

(Dahlberg, 2015) 

Regionala Kollektivtrafikmyndig-

heten  
Myndigheten har ett strategiskt ansvar för den 

regionala kollektivtrafiken. Den ansvarar bland 

annat för upprättning av strategiska dokument 

såsom de regionala trafikförsörjnings-program-

men. Trafikförsörjningsprogrammen behandlar 

bland annat vilka bytespunkter (busstermina-

ler, stationer och hållplatser) som ska vara till-

gänglighetsanpassade för personer med funkt-

ionsnedsättningar. Programmen behandlar 

även tillgång och efterfrågan på angöringsplat-

ser på bytespunkter (Lingqvist, et al., 2013). 
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Kommuner  
Kommuner har ansvar för vägar och gång- och 

cykelvägar som ligger i anslutning till bytes-

punkter. I stationsområdet har kommuner oft-

ast ansvar för parkeringar och angöringsplat-

ser. Ibland äger de stationshus och har gene-

rellt intresse för bytespunkten som är en del av 

ortens utveckling  (Lingqvist, et al., 2013).  

Jernhusen AB 
Det är ett fastighetsbolag som ägs av staten. 

Jernhusen AB äger, utvecklar och förvaltar fas-

tigheter samt tillhandhåller fastighets relate-

rade tjänster längs den svenska järnvägen. Idag 

äger Jernhusen flertals stationshus i Sverige. 

Vissa stationshus är privatägda (Lingqvist, et al., 

2013).  

Andra huvudmän 
Utöver Trafikverket, Kommuner, RKM och Jern-

husen AB finns det många andra aktörer som är 

inblandade och har intresse för en väl funktion-

ell stationsanläggning. Dessa kan vara olika of-

fentliga och privata intressenter och aktörer. 

Samtrafiken är en sådan aktör som tillhandhål-

ler information som tidtabeller, ledsagning-

sportalen och Res Plus med mål att göra kollek-

tivt resande mer tillgängligt. Svenska Kollektiv-

trafik (SK) är en annan aktör som arbetar bland 

annat med attityd- och kvalitetsundersök-

ningar i kollektivtrafiken (Lingqvist, et al., 

2013).  
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Åtgärdsvalsstudier 

Riksdagen beslutade år 2010 om ett nytt plane-

ringssystem för transportsystemet. Som en del 

i det nya planeringssystemet tog Trafikverket 

och Boverket fram en metod som kallas för Åt-

gärdsvalsstudie och innefattar förberedande 

arbete inför val av åtgärder. Detta arbetssätt 

identifierar problem och tillgodoser behov för 

en hållbar samhällsutveckling med kostnadsef-

fektiva åtgärder. Tillämpningen av åtgärdsvals-

studier började redan år 2011/2012 och med-

förde ett tydligare arbetssätt i planeringspro-

cessens tidiga skeden (Trafikverket, 2015).   

Tidigare använda arbetssätt har varit bristana-

lyser, idéstudier, genomförbarhets-studier, 

stråkstudier etc. För att skapa ett förenklat och 

enhetligt arbetssätt så har alla dessa ersatts 

med åtgärdsvalsstudier. Dessa kan göras på en 

övergripande nivå och en mer detaljerad nivå, 

beroende på var i planeringsprocessen man be-

finner sig och hur komplex problematiken är 

(Trafikverket, 2015). 

I en proposition slog regeringen fast att ”Den 

formella fysiska planeringen bör föregås av en 

förberedande studie som innebär en förutsätt-

ningslös transportslagsövergripande analys 

med tillämpning av fyrstegsprincipen” (Prop., 

2011/12:118).  

I samhällsplaneringen omfattar åtgärdsvalsstu-

dier alla trafikslag, färdmedel, åtgärdstyper och 

aktörer. Generellt när det kommer till långsiktig 

planering handlar det om konkreta problem där 

åtgärdsvalsstudien resulterar i konkreta åtgär-

der. Vid kortsiktig planering handlar det ofta 

om mindre och mer begränsade problem 

(Trafikverket, 2015). 

 

Arbetsmetodiken säkrar att man på ett tydligt 

sätt analyserar och beskriver problem innan 

förslag på lösningar diskuteras. Syftet med  

åtgärdsvalsstudier är att identifiera behov, bris-

ter och problem genom dialog med intressen-

ter och berörda aktörer. Denna metodik säker-

ställer att många olika perspektiv och intressen 

tas i beaktning när åtgärder tas fram med hjälp 

av fyrstegsprincipen. I korthet innebär metodi-

ken tydligare beskrivning av problem och moti-

vering till de förslag till åtgärder som läggs fram 

(Trafikverket, 2015). Arbetsmetodiken delas 

upp i fyra separerade faser, se figur 2.  

  

Figur 2. Flödesschemat visar metodens fyra steg: initiera, förstå situationen, pröva tänkbara lösningar, forma inriktning och rekommendera åtgärder. Källa: Trafikverket 
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 Initiera är första fasen i arbetsmetodi-

ken där aktualiteten ska bedömas och 

flera aktörer ska vara överens om pro-

blembilden. Dessa aktörer kan tillsam-

mans komma överens om finansiering 

och genomförande av åtgärdsvalsstu-

dien. Processledaren bjuder in olika in-

tressenter och ser till att rätt kompe-

tens finns med under arbetets gång. 

 

 Andra fasen är att förstå situationen 

där problemet ska beskrivas. De bris-

ter, behov och problem som finns ana-

lyseras och diskuteras för att klargöra 

problembilden och vilken kvalitet som 

krävs för att uppnå de uppsatta målen. 

Studien avgränsas, fakta samlas in och 

en dialog mellan aktörer och intressen-

ter förs. 

 

 Det är först i den tredje fasen pröva 

tänkbara åtgärder som olika åtgärdsal-

ternativ diskuteras och en bedömning 

av deras konsekvenser och effekter 

görs. Det är i denna fas som Fyrstegs-

principen tillämpas. Utgallring av alter-

nativa lösningar sker för att välja håll-

bara åtgärder som kan ge samhälls-

nytta genom att uppfylla målen och 

vara effektiva. Fyrstegsprincipen är ett 

sätt att tänka kring val av åtgärder när 

problemet har undersökts och beskri-

vits. Utifrån en väl definierad problem-

bild kan den mest hållbara och effek-

tiva lösningen hittas. 

o Tänka om – Transportbehovet 

först undersöks och valet av 

transportsätt kan påverkas. I 

tänk om kan till exempel för-

äldrar och barn involveras i 

problemlösningen kring träng-

sel och risker i närheten av en 

skola. Lösningen kan handla 

om att ändra sättet att färdas 

till och från skolan istället för 

att bygga fler parkeringsplat-

ser. 

o Optimera – Val av lösningar 

som innebär effektivare ut-

nyttjande av befintlig infra-

struktur. Till exempel kan fler 

körfält ofta rymmas på 

samma vägyta för att skapa 

ett smidigare trafikflöde. 

o Bygga om – I tredje steget blir 

det aktuellt med ombyggnad 

och förbättring av befintlig in-

frastruktur. 

o Bygga nytt – Först i fjärde de-

len kommer nybyggnad och 

större ombyggnadsåtgärder. 

 

 Den fjärde och sista fasen är forma in-

riktning och rekommendera åtgärder. 

Här föreslås olika åtgärder, dessa kva-

litetsgranskas och redovisas sedan. 

Dessa åtgärder läggs sedan in i åt-

gärdsbanken, som är en databas med 

förslag till åtgärder, för vidare hante-

ring (Trafikverket, 2015).  
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Stationsklassificering 
En välfungerande stationsmiljö innebär att den 

erbjuder funktioner, utrustning och komfort ef-

ter typen av station och resenär samt mängden 

av resenärer. Synen på vad som är rätt utrust-

ning och utformning varierar dock stort både 

geografiskt och mellan olika stationsaktörers 

förhållningssätt (Lingqvist, 2013).  

Med ökad diversifiering av trafikupplägg, aktö-

rer och resenärstyper ökar även kraven som 

ställs på stationen. För att Trafikverket ska 

kunna omsätta kraven i olika utformnings- och 

utrustningsnivåer har man gjort en indelning av 

landets stationer efter parametrarna resande-

mängder, tätortens storlek samt antalet 

bussturer som angör stationen. Detta utgör un-

derlag för stationsklasser (Lingqvist, 2013).  

För den välfungerande stationen handlar det i 

hög grad om att utforma för olika flöden av 

främst resenärer men också av fordon och va-

ror, i och genom stationsanläggningen 

(Lingqvist, 2013). 

De olika stationsklasserna 
För att kunna omsätta kraven i olika utform-

nings- och utrustningsnivåer indelas stationer i 

klasser. Utgångspunkten är att stationsanlägg-

ningen ska uppnå en viss funktionsnivå ur ett 

helhetsperspektiv (Lingqvist, 2013). 

Klassindelningen av stationer är avsedd som 

hjälpmedel vid beslut om funktionella krav, 

standard- och servicenivåer för de delar av stat-

ionerna som Trafikverket ansvarar för, det vill 

säga plattformar och plattformsförbindelser 

(Lingqvist, 2013). 

Stationerna har delats in i fem klasser där anta-

let klasser är valt med hänsyn till de funktion-

ella skillnader som ska finnas på plattformar 

och plattformsförbindelser samt för att mini-

mera riskerna för att en viss station får an-

tingen för hög funktionell standard eller för låg 

funktionell standard. Med för få klasser finns 

risk att man genomför oekonomiska åtgärder 

(Lingqvist, 2013). 

Med utgångspunkt från indelningarna av stat-

ioner kan ett antal särskiljande kvantitativa va-

riabler urskiljas, framför allt resenärsmängder 

och ortsstorlek. Dessa gränser används som kri-

terier för vilket klasstillhörighet som bör gälla 

för en enskild station (Lingqvist, 2013).  
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Figur 3. Bilder av Malmö stationshus. Vy från söder och vy 
mot senare tillbyggnad på norrsidan. Källor: Axis Commu-
nications och Malmö Stad 

Figur 4. Umeå östra. Bilder över plattform och över 
insidan. 

Klass 1 

Klass 1 innefattar landets största stationer som 

befinner sig i storstäder och betjänar alla rese-

närstyper. Exempel på klass 1 stationer är cen-

tralstationerna i Malmö, Stockholm och Göte-

borg (Lingqvist, 2013). Figur 3 visar Malmö stat-

ion  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Klass 2 

Klass 2 innefattar tre typer av stationer: 

1. Station i centrala lägen i större ort, där 

befolkningsmängden överstiger 

50 000 invånare. 

2. Station med stora resandeströmmar, 

där årsmedeldygnstrafiken (ÅMD) 

överstiger 3 000 personer. 

3. Station med betydelsefull funktion 

som bytespunkt (Lingqvist, 2013) 

Exempel på klass 2 stationer av de olika typerna 

är: 

1. Umeå Östra (se figur 4) och Jönköping  

2. Sundbyberg och Kristianstad 

3. Alvesta och Nässjö  
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Figur 6. Kirunas tillfälliga centralstation. Vy över 
västa och östra fasaderna. Källa: Jvgfoto.se 

Figur 7. Bastuträsk stationshus. Källa: Jvgfoto.se 

Klass 3 

Klass 3 innefattar två typer av stationer: 

1. Station i mellanstor ort, där befolk-

ningsmängden motsvarar 25 000 – 

50 000 invånare. 

2. Station med mellanstora resande-

strömmar, där ÅMD motsvarar 1000 – 

3 000 personer (Lingqvist, 2013).  

Exempel på klass 3 stationer av de olika typerna 

är: 

1. Karlskrona och Nyköping 

2. Luleå (se figur 5) och Höör  

 

 

 

 

 

 

Klass 4 

Klass 4 innefattar två typer av stationer: 

1. Station i mindre ort, där befolknings-

mängden motsvarar 5 000 – 25 000 in-

vånare. 

2. Station med mindre resandeström-

mar, där ÅMD motsvarar 250 – 1 000 

personer (Lingqvist, 2013).  

Exempel på klass 4 stationer av de olika typerna 

är: 

1. Boden och Vetlanda 

2. Emmaboda och Kiruna (se figur 6) 

 

 

 

 

 

 

Klass 5 

Klass 5 innefattar landets minsta stationer som 

finns i mindre orter och har små resandeström-

mar. Här ska ÅMD understiga 250 personer och 

orten ska ha färre än 5 000 invånare. Dessa 

stationer upprätthåller miniminivå för att 

kunna resa med tåg (Lingqvist, 2013).  

Exempel på klass 5 stationer är Bastuträsk (se 

figur 7), Abisko Östra och Murjek station. 

Figur 5. Luleå central station. Vy över västra fasaden 

och plattformen. Källor: SJ och Mapio.net 
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Tillgänglighet, funktion och ut-
formning  

Regelverk  
Tillgänglig stationsmiljö styrs av EU-lagstiftning 

och nationell bygglagstiftning. Det är dessa re-

gelverk som ligger till grund för hur utform-

ningen bör se ut för att möta de krav som finns 

på funktion och tillgänglighet. Inom ramarna 

för dessa fem regelverk framgår det även spe-

cifikt hur tågstationer och stationsnära miljöer 

bör utformas för att möta dessa krav. 

TSD - EU förordningen: 1300/2014 PRM som in-

nehåller tekniska specifikationer för driftskom-

patibilitet med avseende på tillgängligheten för 

individer som lider av funktionsnedsättningar 

och personer som har nedsatt rörlighet. TSD:n 

bör tillämpas på den befintliga infrastrukturen 

när det är dags för en ombyggnad eller moder-

nisering av denna. Den bör även tillämpas vid 

bebyggelse av ny infrastruktur (ABAKO, 2015). 

PBL - Plan och bygglagen. Utgör grunden för 

Boverkets föreskrifter i svensk lagstiftning 

(ABAKO, 2015).  

BBR – Byggregler som Boverket tagit fram. Gäl-

ler både vid nybyggnation och ombyggnation 

av en byggnad. BBR innehåller regler och all-

männa råd om bland annat bostadsutformning, 

säkerhet, tillgänglighet, brandskydd, buller-

skydd, hälsa och miljö (ABAKO, 2015).  

ALM – Allmänna råd och föreskrifter som Bo-

verket tagit fram gällande tillgänglighet och an-

vändbarhet för personer med nedsatt oriente-

rings- eller rörelseförmåga. ALM gäller på all-

männa platser och inom områden för anlägg-

ningar som inte tillhör kategorin byggnader. I 

ALM är kraven lite högre än BBR avseende mått 

för dimensionering med hänsyn till rullstol. 

Detta innebär att ALM även har påverkan på 

gångytor, hissar och ramper. En tolkning som 

Trafikverket har gjort är att de utvändiga pub-

lika delarna av ett järnvägsstationsområde, in-

klusive perronger, lyder under ALM (ABAKO, 

2015).  

HIN – HIN är Boverkets föreskrifter och all-

männa råd avseende avhjälpande av enkelt av-

hjälpta hinder i och till lokaler dit allmänheten 

har tillträde. Föreskrifterna och de allmänna rå-

den gäller även på allmänna platser. Lagen är 

inte beroende på eventuell om- eller tillbygg-

nad utan tillämpas retroaktivt. Lagen menar på 

att hinder ska avhjälpas så snart som möjligt. 

Lagen tar dock hänsyn till de praktiska och eko-

nomiska förutsättningarna, vilket innebär att 

inga krav på orimliga tidshorisonter för avhjäl-

pandet av hindren ställs. Detta då de ekono-

miska konsekvenserna inte får bli orimligt be-

tungande för näringsidkaren, lokalhållaren eller 

fastighetsägaren (ABAKO, 2015). 

Tillgänglighet 

I vårt samhälle fyller transporterna många vik-

tiga funktioner. Transporter är nödvändiga för 

att vi ska kunna ta oss mellan hemmet och job-

bet, göra ärenden, hämta och lämna barn och 

ha frihet att göra vad vi vill på vår fritid. För att 

personer med funktionsnedsättningar ska 

kunna röra sig fritt och självständigt i samhället, 

är tillgängligt och användbart transportsystem 

en nödvändig förutsättning. Det kan till exem-

pel handla om att den som använder rullstol 

ska ha tillgång till en parkeringsplats. Som gör 

det möjligt att sig i och ut bilen. Att den som är 

blind ska hitta rätt hållplats. Att den som har 

någon kognitiv funktionsnedsättning ska kunna 



29 

ta del av trafikinformation. Men tillgänglighet 

och användbarhet handlar inte bara om perma-

nenta funktionsnedsättningar. Också den som 

har brutit benet och använder kryckor måste 

kunna ta sig mellan olika våningsplan. Och den 

som inte orkar stå upp längre ska ha möjlighet 

att sitta och vänta på tåget. Det är inte heller 

bara personer med permanenta eller tillfälliga 

funktions-nedsättningar som har nytta av ett 

tillgängligt och användbart transportsystem 

(Hydén, et al., 2008).  

Tillgänglighet som begrepp har en omfattande 

och allmän betydelse. I ett individperspektiv 

definieras tillgänglighet som mötet mellan indi-

videns funktionella kapacitet och den fysiska 

miljöns krav och utformning. Tillgänglighet är 

därmed objektiv till sin natur och är beroende 

av de normer och riktlinjer som finns. Definit-

ionen tyder på att tillgänglighet är ett relativt 

begrepp och innebär att man inte kan tala om 

den fysiska miljöns tillgänglighet i generella ter-

mer. Hur personkomponenten utifrån funkt-

ions-nedsättning definieras har en väsentlig be-

tydelse när det kommer till tillgänglighet. En 

tydlig beskrivning över hur funktionsnedsätt-

ning påverkar individens funktionella förmåga 

behöver kompletteras (Hydén, et al., 2008).  

Personer med nedsatt rörelseförmåga  

För den som har nedsatt rörelseförmåga är det 

viktigt att kunna förflytta sig självständigt och 

säkert i den byggda miljön. Personer som är 

rullstolsburna har ofta svårigheter med att luta 

sig i olika riktningar och sträcka sig. De kan inte 

hantera tunga dörrar, sidolutningar och ni-

våskillnader. För personer med annan rörelse-

nedsättning kan det vara svårt att gå längre 

sträckor, hantera tunga dörrar, räcka eller nå 

saker och har svårigheter med även mindre ni-

våskillnader (Boverket, 2013).  

Dessa personer kan enligt Hydén et al. delas in 

i följande delar: 

 Rullstolsburen – funktionsnedsättning 

i armar, händer och i del av bål och/el-

ler ben (manuell rullstol) 

 Rullstolsburen – funktionsnedsättning 

i armar, händer och i del av bål och/el-

ler ben (manuell rullstol) 

 Rullstolsburen – funktionsnedsättning 

i armar, ben och bål och har synbara 

balansproblem (elrullstol) 

 Rörelsenedsättning - funktionsned-

sättning i ben och/eller rygg och/eller 

höfter och har ofta balansproblem 

 Rörelsenedsättning - funktionsned-

sättning i händer och/eller armar, be-

gränsad räckvidd, kortvuxen 

 Rörelsenedsättning – nedsatt ork och 

balansproblem 

God tillgänglighet för dessa personer innebär 

att:  

 Underlaget är jämnt och fast, att man 

ska ta sig fram utan att passera branta 

lutningar, trappor, höga trösklar, 

trånga passager, tunga dörrar. Man 

ska inte heller tvingas till långa omvä-

gar, och det ska vara lätt att se vilken 

väg som är kortast eller lämpligast.  

 Handtag och reglage är lätthanterliga 

och lätta att nå även om man använder 

rullstol.  

 Det finns räcken att hålla i vid trappor 

och ramper.  
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 Toaletter och andra utrymmen är till-

räckligt rymliga för att manövrera 

snabbt att ta sig till och in i utrymmet.   

 Inredning och utrustning går att nå och 

använda.  

 Belysningen på toaletten är tänd under 

hela besöket (inte tidsstyrd belysning).  

Personer med nedsatt syn 

För den som har nedsatt syn eller är blind är det 

viktigt att kunna orientera sig och att inte utsät-

tas för onödiga säkerhetsrisker. Personer med 

nedsatt syn har stora svårigheter med att över-

blicka omgivningen, uppfatta nivåskillnader, gå 

på ojämnt underlag och sortera viktig ljudin-

formation i bullrig miljö. Personer med synned-

sättningar har även ofta stora problem med si-

dolutningar som kan finnas (Boverket, 2013).  

Det förutsätter att:  

 Det finns ledstråk som följas av perso-

ner som använder teknikkäpp.  

 Det finns kontrastmarkeringar, både 

synbara och kännbara.  

 Det är lätt att känna/avläsa reglage 

och särskilja dem från varandra (taktilt 

och färg) 

 Det finns tillgång till personlig service, 

till exempel ledsagning.  

 Information finns tillgänglig i en läsbar 

form.  

 Webbplatser är uppbyggda så att de 

kan läsas upp av talsyntes.  

 Visuell förmedling kompletteras med 

förmedling som kan uppfattas av 

andra sinnen.  

Personer med nedsatt hörsel 

För den som har nedsatt hörsel eller är döv är 

det viktigt att det finns möjlighet att kommuni-

cera, ta del av information, uppfatta larm och 

så vidare. Dessa personer kan ha svårigheter 

med att överblicka omgivningen och att sortera 

samt uppfatta viktig ljudinformation. Utöver 

detta kan de bli distraherade av bakgrundsljud 

och är ofta i behov av tydlig visuell information 

och i vissa fall även en teleslinga (Boverket, 

2013).  

Det finns två indelningar av personer nedsatt 

hörsel: 

 Personer som kan orientera med del av 

synen med balansproblem 

 Personer som kan orientera med hjälp 

av teknikkäpp/ledhund med balans-

problem 

Dessa personer mår bra av att det finns: 

 En bra ljudmiljö (lågt eller inget bak-

grundsljud och kort efterklangstid).  

 Tillgång till hörselteknisk utrustning. 

 Tillgång till visuell information.  

 Information på teckenspråk.  

 

Personer med nedsatt kognitiv förmåga  

Personer med nedsatt kognitiv förmåga utgör 

en mycket heterogen grupp där tillgänglighet 

kan betyda mycket skilda saker för olika indivi-

der. De har ofta svårt att orientera sig, hantera 

snabba förändringar, läsa skriven text, förflytta 

sig och förstå ologiska utformningar men har 

oftast lätt för att förstå enklare bilder så som 

piktogram. Autism räknas som en typ av kogni-

tiv funktionsnedsättning. I fallet med autism 

kan personer utöver tidigare nämnda svårig-

heter även ha svårt att uppfatta ljudinformat-

ion, uppfatta och tolka verbal information, han-

tera nivåskillnader och ojämnt eller halt un-

derlag, använda sig av rulltrappor och hissar. 
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Utöver detta är det även svårt för dessa perso-

ner att vistas i miljöer med lysrör, blinkande 

ljussignaler och mycket människor på grund av 

rädsla eller obehag (Boverket, 2013).  

Det finns tre huvudsakliga typer av kognitiv 

funktionsnedsättning: 

 Utvecklingsstörning – Personer med 

medfödda nedsättningar av centrala 

funktioner 

 Förvärvad hjärnskada – Personer med 

begränsat bortfall av någon funktion 

 Autism eller autismliknande tillstånd – 

Personer med medfödda avvikelser i 

centrala funktioner 

Vanligt är att det finns behov av:  

 Lättbegripligt, tillgänglig information i 

en utformning som är tydlig och konse-

kvent.  

 Informationsskyltar med vanliga, intui-

tiva, symboler.  

 Strukturerad, tydlig omgivning där det 

inte finns så många valmöjligheter att 

ta ställning till.    

Personer med dyslexi eller läs och skrivsvårig-

heter  

För den som har läs- och skrivsvårigheter är det 

viktigt att kunna ta del information (Boverket, 

2013).  

 Lättbegripligt, tillgänglig information.  

 Information i talform.  

 Information som förmedlas i tillgänglig 

form.  

Personer med besvär i andningsorgan  

För människor med besvär i andningsorganen 

och allergier är det viktigt att kunna befinna sig 

i en viss miljö utan att riskera att drabbas av be-

svär i andningsvägarna eller allergiska 

(Boverket, 2013).  

Det innebär att:  

 Luftkvaliteten måste vara bra.  

 Det måste vara möjligt att undvika äm-

nen, material, växter och dofter som 

kan ge upphov till allergiska reakt-

ioner.  

 

Personer med funktionsstörningar i mag- och 

tarmkanalen.  

För människor med problematik med mag- och 

tarmkanalen eller inkontinens handlar tillgäng-

lighet om att det är nära till en fungerande toa-

lett.  

Det är också viktigt att det enkelt och snabbt 

går att ta sig in i toalettutrymmet. Viktigt är 

också toaletterna städas med jämna mellan-

rum för att hålla hygienen på en bra nivå 

(Boverket, 2013).  
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Figur 9. Illustration visar en låg mur som avgränsar plattformen 
och tak över plattformen. Källa: Stationshandboken 

Figur 8. Bilden visar hur en enkel sidoplattform är placerad 
vid spåren. Den blå rektangeln symboliserar stationshuset 
medan den grå symboliserar plattformen och strecket sym-
boliserar spåren. Källa: Stationshandboken 

Funktion och utformning av tåg-

stationer  

Plattform 

Plattformen på en tågstation får allt större be-

tydelse för resandet. Själva vistelsen på platt-

formen är inte ändamålet då väntetiden under 

en resa ska vara så kort som möjligt. Oftast fö-

redrar äldre resenärer och resenärer med tungt 

bagage att vänta vid plattformen för att kunna 

ha synlig kontakt med tåget. Detta gör att platt-

formen blir till en naturlig plats att vänta på tå-

get på. Brist på väntsalar och restauranger i 

stationshuset är ännu en bidragande faktor till 

plattformens ökade användning (Lingqvist, et 

al., 2013) .   

Plattformens huvudsakliga funktion är att på- 

och avstigning sker på ett effektivt och säkert 

sätt. Plattformen ska även fungera som en plats 

där resenären kan vänta och inhämta nödvän-

dig information. En väl utformad och underhål-

len plattform bidrar till ökad trygghetskänsla 

och upplevelsevärde. Därför ska plattformarna 

utrustas och utformas så att de är säkra, an-

vändbara och komfortabla men samtidigt ska 

de hållas fria från utrustning som inte är nöd-

vändig. (Lingqvist, et al., 2013) 

 

 

 

Plattformsfunktioner  

Flera vägar till plattformen och tåget gör att re-

senären väljer själv vilken väg den vill använda 

oavsett vilken del av orten personen kommer 

ifrån. Detta gör att vägen till tåget blir kortare 

samtidigt som det ger resenären en ökad trygg-

hetskänsla. Att ha flera entrévägar är bra för re-

senärer som reser ofta, en huvudentré däre-

mot är viktigare för resenärer som reser mer 

sällan. En sidoplattform kan ha sin entré längs 

hela dess längd, men en mittplattform bör ha 

en samlad huvudentré. Entréernas antal och 

placering påverkar stationens relation till sin 

omgivning (Lingqvist, et al., 2013).  

Områden för plattformen är oftast stora, sär-

skilt sidoplattformar som har direkt koppling till 

sin omgivning och ofta saknar tydliga avgräns-

ningar. Därför är det viktigt att plattformsom-

rådet definieras som en egen plats, där en 

känsla av trygghet och omsorg skapar en positiv 

platsupplevelse. Ett plattformsområde kan av-

gränsas genom exempelvis tak över plattfor-

men, låga murar som omsluter stationsområ-

det och olika element på som till exempel his-

sar och trappor, se figur 9  (Lingqvist, et al., 

2013).  

 

 

 

 

 

 

Plattformsbredden är viktig för att zonindel-

ningen och de olika funktioner som hissar, 

möblering och trappor ska få plats utan att 

äventyra säkerhet och framkomlighet, se figur 

10. Parametrar som bland annat största tillåtna 

hastighet och antal resenärer bestämmer bred-

den på en plattform (Lingqvist, et al., 2013).  



33 

Figur 10. Bilden visar vilka mått en mellan hög plattform 
ska ha. Källa: Stationshandboken 

Figur 12. Inglasat väderskydd i Kiruna skapar synlig kontakt 
till omgivningen och ökar trygghetskänslan. 

Figur 11. Skyddszon, led- och gångstråk på plattformen i Ki-
runa.  

Tabell 1. Bredden på skyddszonen är beroende av högsta 
tillåtna hastighet på intilliggande spår. Källa: Stationshand-
boken 

 

 

 

 

 

 

Zonindelning på plattformen 

Skyddszonens ska vara markerad och dess pla-

cering ska alltid ligga närmast plattformskan-

ten. Denna zon har en viktig säkerhetsfunktion 

och därför ska den alltid finnas med på plattfor-

mar. Bredden på skyddszonen bestäms av pas-

serande tågs högsta tillåtna hastighet, se tabell 

1. Zonen ska vara kontrastmarkerad och ha 

halkreducerade egenskaper. Även varnings-

skyltar som varnar för passerande tåg är viktigt 

att ha. Utöver detta ska en plattform inrymma 

gångstråk till och från tågen, där även ledstråk 

för personer med nedsatt syn ingår (Lingqvist, 

et al., 2013), se figur 11.   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Väderskydd 

Plattformstak är främst till för att skydda rese-

närer från regn och snö, men ska fungera även 

som skydd för själva plattformen, trapphus och 

trappor. På så sätt bidrar plattformstaket till att 

reducera risken för halka på plattformen, sam-

tidigt underlättas förvaltningen, genom ett 

minskat behov av snöröjning. Öppna ytor på 

plattformen är viktigt för säkerhet, drift och un-

derhåll. Samtidigt ska plattformarna vara kom-

fortabla med hjälp av till exempel sittplatser, 

väderskydd och skärmtak. Plattformstak kan 

kompletteras med någon form av vindskydd vid 

större stationer (Lingqvist, et al., 2013), se figur 

12.   

 

 

 

 

 

 

 

Sittplatser  

Sittplatser förväntas finnas på plattformen då 

plattformarna ligger oftast på långt avstånd 

från stationshuset eller eventuellt väntrum, då 

många resenärer vill eller måste vänta vid tå-

get.  Sittplatser längs plattformen är därför ett 
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baskrav oavsett stationsklass. Plats för rullstol 

bör finnas vid sidan av sittplatserna på plattfor-

men (Lingqvist, et al., 2013).  

Belysning 

Belysningen på plattformen är väldigt viktig för 

säkerheten och orienterbarheten samt för ett 

ökat upplevelsevärde för resenären i stations-

miljön. God belyst miljö har stor betydelse för 

säkerheten och tryggheten då resenären får 

möjligheten att kunna identifiera riskområden, 

målpunkter och nivåskillnader. Detta är ett bas-

krav i TSD och är väldigt viktigt för personer 

med nedsatt syn (ABAKO, 2015).  

Information, säkerhet och trygghet 

Trafikinformation  

Väl fungerande trafikinformation är viktig 

funktion för resans genomförande och för att 

sammanbinda transportslagen. Information 

gällande tågs förseningar, avgångar och an-

komster etcetera medför att resandet blir tryg-

gare och enklare samt bidrar till ökad använd-

ning av kollektivtrafiken. God skyltning och tra-

fikinformation är nödvändigt för reseanlägg-

ningens komplexa miljö med olika trafikslag 

och tågavgångar. Därför är det viktigt att in-

formationen på stationen är strukturerad, kon-

struerad och utformad på ett likartat och en-

hetligt sätt. Trafikinformationen ska vara lätt-

förståeligt, användbar och lätt att känna igen. 

Det huvudsakliga behovet av information i an-

komstzon och på plattformen är lika oavsett 

stationsklass, men informationsbärarnas ut-

formning och antal varierar  (Lingqvist, et al., 

2013).  

Följande är generella regler för hur trafikin-

formation i en stationsmiljö ska behandlas:  

 Trafikinformation skyltning ska priori-

teras framför kommersiell skyltning. 

Det gäller både reklamskyltar och akti-

vitetsskyltar på stationen för kommer-

siella ändamål. Detta är ett krav för 

funktionshindrade enligt TSD.  

 Skyltning för trafikinformation ska vara 

planerad utifrån regeln maximal väg-

visning med minimal skyltning.  

 Bärare med viktig trafikinformation 

ska prioriteras när det kommer till pla-

cering, storlek och belysning. 

 Trafikinformationen ska ges när den 

behövs och inte tidigare.  

 Informationsbärare ska samverka med 

stationshusets arkitektur i den mån 

det går. Byggnaden ska inte anpassas 

efter informationsbärare då byggna-

den har längre livslängd (Lingqvist, et 

al., 2013).  

 Trafikinformationen ska tillgänglighet 

anpassas för personer med funktions-

hinder, till exempel genom att anpassa 

läshöjden på visuell digital information 

för personer som är rullstolsburna, 

kortvuxna och personer med kognitiva 

funktionsnedsättningar (ABAKO, 

2015).  

Mötesplats för ledsagning  

Enligt EU-förordning (EG 1371/2007) ska be-

mannade stationer erbjuda ett enhetligt sy-

stem för ledsagning i samband med tågresan. 

Om dessa stationer har en väntsal då ska det 

finnas en mötesplats för ledsagning både utom-

hus och inomhus där resenären väntar på led-

sagaren. En sådan mötesplats består av en skylt 
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med taktilinformation och en sittplats 

(Lingqvist, et al., 2013).  

Säkerhet och trygghet 

Det är självklart att tågstationen ska vara trygg 

och säker då järnvägen skall vara ett säkert tra-

fikslag. Trafiksäkerhet är dessutom ett viktigt 

hänsynmål i de tranportpolitiskamålen. Därför 

är det viktigt att upprätthålla och förstärka den 

allmänna säkerheten på stationen, speciellt på 

plattformen. Detta är för att exempelvis för-

hindra självmord, spårspring och personpåkör-

ningar. Risker i säkerheten på stationen kan mi-

nimeras genom utformningen. Säkerheten och 

tryggheten i en stationsmiljö är viktig för att re-

sandet med tåg ska upplevas som attraktivt 

(Lingqvist, et al., 2013).  

Följande är faktorer som bidrar till ökad säker-

het och trygghet i en stationsmiljö.  

 Val av material och god skötsel som 

begränsar risken för halka  

 Öppen, ljus och överblickbar stations-

miljö   

 Personal på tågstationen och/eller ka-

meraövervakning och nödtelefon 

Ankomst  
Ankomstmiljön kan skilja sig mellan stora och 

mindre stationer. Ankomstområdet på stora 

stationer består av en sammansättning av olika 

funktioner. Där korsande flöden med olika tra-

fikslag och stora distanser ska organiseras för 

god trivsel och funktionalitet. Förbindelsen 

mellan ankomst, tåg och buss är viktig för en 

välfungerad resa (Lingqvist, et al., 2013).  

Mindre stationer på landsbygden eller i mindre 

orter är ofta enklare, med anslutande till en 

mindre parkeringsplats och en busshållplats. 

Dessa stationer är ofta mindre komplexa med 

begränsad funktionalitet (Lingqvist, et al., 

2013).  

Bilparkering 

Bilparkering är en viktig funktion i ankomstom-

rådet, men bör inte prioriteras när det gäller 

närhet till plattformen. Pendelparkering och 

korttidsparkering ska dock placeras närmare 

plattformsentréerna än långtidsparkeringen, 

men inte på bekostnad av kollektivtrafikangö-

ring och cykelparkering. Parkeringsplats för 

personer med funktionshinder bör dock priori-

teras och placeras i anslutning till huvudentrén. 

Att förse parkeringsplatserna med motorvär-

mare bidrar till förhöjt attraktionsvärde 

(Lingqvist, et al., 2013).  

Cykelparkering 

Välordnade och tydligt markerade cykelparke-

ringar med möjlighet att låsa fast cykeln utgör 

en basfunktion i alla stationsklasser. Parke-

ringsplats för cyklar bör prioriteras framför så-

väl bilparkering som kollektivtrafikangöring när 

det gäller närhet och tillgänglighet till plattfor-

mens och stationens entréer. Cykelparkeringar 

ska placeras inom ett 200 m avstånd från stat-

ionen. En rekommendation är att det ska finnas 

cykelparkering som motsvarar 15 procent av 

antalet resenärer på stationen oavsett stations-

klass. Målet är att på lång sikt uppnå cykelpar-

keringar som motsvarar 20 procent av antalet 

resenärer, detta bör särskilt beaktas vid ny-

byggnation. Det är även viktigt att cykelparke-

ring avgränsas, med till exempel murar, för att 

den ska fungera. Cykelparkeringens dimension-

ering och utformning är avgörande då varje cy-

kel är cirka 1,7 m lång och avståndet mellan 
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cyklarna är på cirka 0,5 m. Utöver detta är det 

viktigt att cykelparkeringarna har god belysning 

och att skärmtaket är genomsynligt för ljusin-

släpp (Lingqvist, et al., 2013).  

Bussangöring 

Inom stationen ska säkra och snabba byten 

mellan olika kollektivtrafikslag prioriteras. Ut-

formning och placering ska göra det möjligt för 

resenärer att genomföra byten med en normal 

gångtid. För att uppnå detta krävs bland annat 

att buss ligger i anslutning till plattformarna. 

För att resenärer ska kunna byta trafikslag på 

ett säkert och smidigt sätt är det då viktigt att 

det inte finns en korsande trafikerad gata mel-

lan tåg och buss. Av samma anledning ska buss-

hållplatsen utformas på så vis att resenärerna 

inte behöver korsa buss- och biltrafik. Detta kan 

uppnås genom att placera busshållplatsen intill 

en gångbana eller trottoar som ligger i anslut-

ning längs med stationen. Busshållplatser inom 

samtliga stationsklasser ska förses med egen 

avisad plats skylt, skärmtak och/eller väder-

skydd (Lingqvist, et al., 2013).  

Service  

Vänt- och resenärsservicefunktioner 

För en fungerande resa ska det vara möjligt för 

resenärer att på ett bekvämt sätt tillbringa en 

eventuell väntetid oavsett stationsklass. Därför 

är det viktigt att det finns stationshus med 

väntsal oberoende av stationens storlek. I vänt-

salen är det viktigt att det finns sittplatser, bil-

jettautomat, information och möjlighet att 

kunna få hjälp och gå toa. Det är viktigt utform-

ningen på de funktioner som finns i väntsalen 

följer användbarhet regler som finns. Dessa kan 

till exempel vara att nivåskillnader tas upp med 

hiss eller ramp, endast trappa räcker inte till 

den väg som ska finnas till stationshuset. Lut-

ningen på rampen bör vara 1:20 eller flackare 

och minst 1,3 m bred (Lingqvist, et al., 2013).  

Det finns ofta behov för resenärer att kunna 

köpa biljetter, hämta ut pappersbiljetter eller 

förnya månadskort. Därför bör det finnas bil-

jettautomater på tågstationer. Det är inget krav 

men önskvärt att det ska finnas toaletter på alla 

stationsklasser där minst en anpassad för per-

soner med funktionsnedsättning. En station 

som är försedd med personal ger trygghet och 

hjälp i resan, vilket många resenärer efterfrå-

gar. I de stationer som ligger i närheten av olika 

turistdestinationer eller där det finns stort an-

tal resenärer med bagage kan bagagevagnar 

och bagageförvaring behövas. För en sådan typ 

av station är det aktuellt med information om 

olika turistmål som finns i närheten. Där även 

en turistbyrå kan vara nödvändig. Möjlighet till 

biluthyrning och cykeluthyrning är helt bero-

ende av de förutsättningar som finns på olika 

stationer (Lingqvist, et al., 2013).  

Det kommersiella utbudet på tågstationer vari-

erar med stationens trafik och storlek, läget på 

orten och aktivitet i omkringliggande områden. 

Kommersiellt utbud i olika former kan locka 

andra människor utöver vanliga resenärer, det 

kan bidra till rörelse och folkliv som i sin tur 

skapar trygghet. Dock är det viktigt att utform-

ningen på funktioner för kommersiell service 

inte stör resandet. Restaurang, kafé, butiker 

och kiosk är olika exemplar på kommersiell ser-

vice (Lingqvist, et al., 2013).  
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Designprocess och gestaltning 

Designprocess 
Bland arkitekter används ordet designprocess 

för att beskriva den metodik som används för 

att komma fram till en slutsats i ett designar-

bete. Det finns många olika designprocesser 

som antingen används separat eller kombine-

ras för att uppnå ett mål (Plowright, 2014).  

Arbetet med att studera metodiken i olika de-

signprocesser tog fart på riktigt under 60- och 

70-talet. En större grupp av designforskare 

samlade in information om de olika proces-

serna som en del av då kallade Design Methods 

Movement. Denna grupp existerar än idag och 

går under namnet Design Research Society 

(DRS). Eftersom DRS huvudsakliga mål var är att 

integrera ett rationellt tankesätt i designen var 

det även många förslag på metoder som främst 

var baserade på teknisk rationalitet, som base-

rar sig på att det som ska gestaltas är någonting 

som går att beskriva och mäta. Teknisk rat-

ionalitet fokuserar på problemlösning genom 

en rad vetenskapliga processer och teorier och 

försöker att bistå med en detaljerad, samman-

hängande, linjär och universal syn på design där 

resultatet ses som en lösning på problemet 

(Plowright, 2014).  

De vanligaste av metoderna som baseras på 

teknisk rationalitet kallas för normativa teorier 

eller rationell problemlösning (Stempfle & 

Badke-Schaub, 2002). Dessa har utvecklats i två 

steg, där man i första steget ville ta fram ration-

ella kriterier för beslutstagande och sedan op-

timera dessa beslut (Bayazit, 2004). Detta möt-

tes med kritik då det inte ansågs vara applicer-

bart på användningsområdena. I andra steget 

fokuserade man istället på att identifiera pro-

blemet för att säkra en tydlig korrelation mel-

lan användarnas förväntningar och behov och 

den lösning som designern tog fram. Detta är 

en av många metoder som i dagsläget används 

i planeringsprocesser (Plowright, 2014).  

Även inom arkitektur har dessa modeller haft 

en viss påverkan, även om de endast används 

inom väldigt begränsade ramar. Detta då arki-

tektur har sina egna, påtagligt mer outfors-

kade, designprocesser (Plowright, 2014).  

En motreaktion till dessa rationellt baserade 

metoder är tillvägagångssättet reflection-in-

action som togs fram av Donald Schön (Schön, 

1983). Detta är en metod som baseras på att 

användarens egna erfarenheter, snarare än på 

en specifik struktur eller ett specifikt tillväga-

gångssätt. Denna metod kräver dock att använ-

daren själv har erfarenhet nog att kunna ta 

fram lösningar på de problem som uppstår i de-

signprocessen (Plowright, 2014). 

Dessa två huvudsakliga förgreningar av design-

processen kan ses som två mot varandra stå-

ende poler. Trots detta existerar de i samma 

sammanhang och är båda bra sätt att ta hand 

om de designrelaterade problem som uppstår i 

en designprocess (Plowright, 2014).  

Anledningen till att problemlösning har blivit en 

så stor del av arkitektur och design är att desig-

nen i slutändan ska resultera i en fysisk pro-

dukt. Denna produkt måste redan innan de-

signprocessens början vara genomtänkt. Enligt 

arkitekten Viollet-le-Duc måste arkitekter re-

dan innan designprocessen bestämma vad de 

vill göra för att sedan tänka igenom hur de ska 

åstadkomma det. Det är i detta andra steg som 

problemlösningen blir aktuell. Problemlös-

ningsmetodiken finns till för att skapa en bra 

lösning på ett problem. Vad som är bra ligger 
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Figur 13. Boehms spiralmodell för design. 

dock i betraktarens ögon. Därför är det viktigt 

integrera sociologiska och antropologiska 

aspekter i arbetet genom att hela tiden arbeta 

mot beställarens behov. Först när en lösning 

möter dennes behov kan den anses vara bra 

(Plowright, 2014).  

Oberoende av vilket tillvägagångssätt arkitek-

ten använder sig av så är designprocessen en 

iterativ process med ett cykliskt mönster. Oft-

ast fortlöper processen genom ett återkom-

mande mönster av trial-and-error, där arkitek-

ten identifierar problem och tar fram lösnings-

förslag till dessa. Lösningsförslagen granskas, 

testas och revideras i flera omgångar. En mo-

dell för att beskriva en designprocess är 

Boehms Spiral Model of design, se figur 13. 

Denna modell används främst inom design av 

mjukvaror och inom industriell design. Tanke-

sättet är dock i stora drag detsamma oavsett 

vad som designas. Först tas kriterier och beho-

ven fram, varpå ett koncept skapas som bygger 

på dessa. Baserat på detta tas ett första lös-

ningsförslag fram. Detta lösningsförslag utvär-

deras sedan och brister analyseras. Baserat på 

dessa brister tas en utvecklingsplan fram där 

designern går igenom möjliga förbättringar för 

att åtgärda bristerna med förslaget. Utveckl-

ingsplanen genomförs, vilket i sin tur leder till 

ett nytt lösningsförslag. Denna cykel upprepas 

tills det att en god design som möter alla krav 

och behov har åstadkommits, varpå det slutgil-

tiga förslaget byggs på och blir mer detaljerat 

beskrivet för att sedan implementeras. Inom 

arkitektur innebär denna implementering att 

en konkret gestaltning tas fram, antingen med 

hjälp av skisser eller av mjukvara (Plowright, 

2014).  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Denna typ av modell bidrar dock endast med en 

generell överblick över designprocessen och 

specificerar inte hur de olika stegen bör utfö-

ras. Av denna anledning kan man inte säga att 

den som en faktisk designmetodik (Plowright, 

2014). För att få en bra helhetsmodell så är det 

viktigt att analysera utvärderingsförfarandet, 

innebärandes att det är viktigt att förstå hur 

man ska evaluera de lösningsförslag som tagits 

fram. Här finns det två huvudsakliga tänkesätt: 

 Ett utforskande (divergent) tankesätt 

 Ett utvärderande (konvergent) tanke-

sätt 

Dessa två tankesätt används ofta inte explicit, 

utan används kompletterande genom hela de-

signprocessen för att ta fram nya eller förbättra 

existerande lösningsförslag. Det utforskande 

tankesättet grundar sig i att man utgår från en 

existerande lösning, ett förslag eller en hypotes 

och sedan ställer frågor som behöver besvaras. 

Vid besvarandet av dessa frågor framgår det 

var bristerna finns och hur förbättringar kan 

åstadkommas. Det utvärderande tankesättet, 

däremot, utgår från kriterier och faktorer som 

kombineras och reduceras till grundproblem. 
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Detta genom analys av vilka krockar och över-

lappningar som sker mellan de olika faktorerna. 

På detta sätt kan man komma fram till vad som 

måste förbättras i ett lösningsförslag. Ett av de 

viktigaste verktygen inom konceptuell design är 

first principles reduction som är ett tankesätt 

för att reducera någonting till dess mest grund-

läggande funktion. Det är ett verktyg som ofta 

används av arkitekter och det tillåter tillämpa-

ren att se bortom en viss form eller utformning. 

Genom att skala av alla lager som inte är helt 

grundläggande kan man alltså blotta kärnfunkt-

ionen utan att vara bunden till en viss form eller 

gestaltning. Detta tillåter arkitekten att ta hän-

syn till vad någonting gör istället för hur det ser 

ut, vilket är en viktig egenskap för att kunna 

tänka utanför boxen och ta fram unika lösnings-

förslag och gestaltningar (Plowright, 2014).  

Arktisk arkitektur 
Ralph Erskine (1914–2005) anses än idag vara 

en av de främsta arkitekterna inom arktisk arki-

tektur. I hans artikel ‘Architecture and town 

planning in the north’ menade han på att ark-

tisk arkitektur bör innefatta ett specifikt tillvä-

gagångsätt och design. Detta baserade han på 

faktorer så som det tuffa klimatet, den låga po-

pulationen och det perifera läget. Erkine analy-

serade omgivningar och kulturer och extrahe-

rade de viktigaste kvalitéerna ur dessa, vilket 

ledde till att han blev känd för att ha skapat en 

inhemsk arkitektur i norr (McGowan, 2008). Er-

skines design baseras mycket på en arkitektur 

som samklanger med naturen och tar hänsyn 

till kontakten mellan det karga klimatet och de 

människor som bor där. En sådan arkitektur är 

ofta lågmäld och integrerad i naturen och bas-

eras på den lokala kulturen och kunskapen. Ett 

tydligt exempel på ett sådant byggverk är Ho-

tell Borgafjäll som var ett av Erskines första vik-

tiga verk i Sverige (Hemmersam, 2016).  

Flera olika perspektiv finns på hur man ska se 

på gestaltning i arktiskt klimat men det huvud-

sakliga ändamålet för arkitektur i arktiskt klimat 

är att göra extrema och psykologiskt utma-

nande förutsättningar acceptabla för männi-

skor (Galindo, 2009). För att öka upplevelsevär-

dena kopplade till arkitekturen är det viktigt att 

denna är mer kulturellt inriktad, något som ofta 

både är en verkan och konsekvens av ett ökat 

lokalt deltagande och social integration 

(Marcus, 2011). Detta är någonting som inte 

bara är närvarande i den arkitektur som Erkines 

förespråkade, utan även i många andra förgre-

ningar av arktisk arkitektur (Hemmersam, 

2016). 

Istället för att lägga all fokus på ett byggnads-

verks yttre design så finns det ett arkitektoniskt 

perspektiv där stor vikt läggs vid hur insidan ge-

staltas. Detta tankesätt härstammar från psy-

kologin där man påvisat att förlängda perioder 

av mörker och solsken orsakar tydliga sympto-

mer som, med hjälp av god arkitektur och ljus-

sättning, kan lindras. Arktiska platser har ett kli-

mat och ett perifert läge som kan bidra till käns-

lan av isolering och påverka det psykologiska 

välmåendet på ett negativt sätt. Arkitektur kan 

bidra till visuell stimulans och en känsla av be-

kvämlighet och trygghet som kan motverka 

traumatiska erfarenheter (Hemmersam, 2016).  

Arkitektur inte bara ett sätt att möta de tuffa 

förutsättningar som finns i arktiskt klimat, utan 

är även en manifestation av lokal och regional 

erfarenhet och expertis inom konstruktion i 

kallt klimat. Det är någonting som konstant an-

tar nya, olika uttryck med starkt fokus på det 

omkringliggande landskapet. Detta ses som en 

viktig aspekt i norra delar av världen, där arki-

tekturen historiskt sätt har influeras lika 

mycket av estetik, spiritualitet och sociala krav 

som av funktionalitet (Lee, et al., 2003).   
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Figur 15. Den nybyggda plattformenen. 

Figur 16. Dekorativa älgskulpturer i brons. 

Figur 14. Stationshusets fasadbelysning om kvällen. 

Referensobjekt  

Gällivare station – Fokus på 
turismanpassning 
Gällivare station har stationsklassning 5 och är 

en station som under de senaste tre åren ge-

nomgått stora förändringar, både utformnings-

mässigt och organisatoriskt. Eva Olsson arbetar 

idag som VD för organisationen Visit Gellivare 

Lapland och är verksam på stationens turist-

center. Ett studiebesök till Gällivare och en gui-

dad tur med Eva ligger som grund för denna 

fallstudie som utfördes den 8 november 2016. 

Gällivare station är en tågstation med ett karak-

teristiskt utformat stationshus som är byggt i 

mörkmålat trä och har mörkröda detaljer och 

knutar. Utseendemässigt påminner stationshu-

set om stationshuset i Boden och Tjörn, som 

både är byggda i nationalromantisk stil i samma 

kulörer. Huset är dock byggt i fornnordisk stil 

och är ritat av arkitekten Folke Zettervall  

(Nyström, 2014), se figur 14. Huset är i två vå-

ningar, där första våningen består av en vänt-

sal, turistcenter och NEX resebyrå. Övre plan 

består av ett mindre museum som, tillsammans 

med samemuseet Ajtte i Jokkmokk och några 

andra utställningar, utgör en del av den utställ-

ning som visas i Laponia naturrum.  

 

 

 

 

 

 

På stationens baksida finns nybyggda plattfor-

men som byggdes under hösten 2016. Tidigare 

har persontågen använt sig av mittplattformen 

som är i bristfälligt skick. Detta har nu ändrats 

och alla tåg använder sig nu av den nybyggda 

sidoplattformen, se figur 15. 

Plattformen är välutrustad och innefattar de 

flesta funktioner som är viktiga för tillgänglig-

heten.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

På framsidan av stationen, som vetter in mot 

staden, finns en större grönyta där informat-

ionsskyltar och skulpturer är utplacerade. Vid 

besöket utgjordes dessa skulpturer av renar 

gjorda i bronsfärgad metall, se figur 16.  

 

 

 

 

 

 

På andra sidan av grönytan står det nyrenove-

rade hotellet Quality Hotel Lapland. Quality Ho-

tel är en av de entreprenörer som turistcenter 
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Figur 18. Dynamisk trafikinformation. 

Figur 17. Bilder över samlad information i broshyrer och 
annan visuell information om destinationer och aktivite-
ter i närområdet. 

Figur 19. Översiktlig information om viktiga funktioner. 

samarbetar med. Samarbetet innebär att ent-

reprenörerna betalar en årlig avgift för att få 

förmånen att bli promotade av turistcenter, vil-

ket i sin tur leder till att de får bättre expone-

ring och därmed ett större flöde av kunder och 

besökare. Det är alltså ett samarbete som båda 

parterna tjänar på. Det är turistcenter som hål-

ler i all typ av marknadsföring och turistisk akti-

vitet på stationen och stationsområdet. De hjäl-

per även till och anordnar turistiska resor så 

som gruppresor med vistelse och upplevelser 

inom Gällivare kommun. 

På stationen finns det en mängd olika broschy-

rer med information om aktiviteter och desti-

nationer i närområdet, se figur 17. Utöver detta 

så finns det även informationskällor i form av 

en monitor och en stor anslagstavla med bro-

schyrer, menyer och informationsblad från lo-

kala entreprenörer och verksamheter.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Väntsalen har gott om sittplatser och har även 

tre monitorer med dynamisk trafikinformation. 

Monitorerna visar information om bussar och 

tåg, både avgående och ankommande. Det 

finns auditiv information på olika språk, se figur 

18.  

 

 

 

 

 

 

 

Gällivare station har goda resecentrumfunkt-

ioner, se figur 19. Sydöst om stationshuset 

finns en Pressbyrå i direkt anknytning till stat-

ionshuset. Framför stationshuset har länstrafi-

ken tre busshållplatser med väderskydd där 

bussar som åker mot destinationer så som Lu-

leå, Jokkmokk, Arvidsjaur, Östersund, Stora Sjö-

fallet och Nilivaara stannar. Taxiangöring finns 

mittemot ingången till stationshuset där både 

flygtaxi och övrig taxi finns tillgänglig. Vid press-

byrån finns även en korttidsparkering där två 

platser är avsedda för personer med funktions-

hinder. Utöver detta finns det även en cykel-

parkering med tak i anslutning till stationshu-

set. 
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Figur 20. Souvenirshop där turistcenter arbetar. 

Figur 21. Stationshus mot plattform utan turistisk dekorat-
ion. 

Figur 22. Stationshus mot plattform med turistisk dekorat-
ion. 

Figur 24. Miniatyrmodell över Laponia. 

Figur 23. Bild från Gällivares samemuseum. 

Turistcentret i stationshuset tillsammans med 

god skyltning, kommunikation, service och 

marknadsföring har medfört anpassning av 

stationen ur ett turistiskt perspektiv. 

Exempel på service de erbjuder är den butik 

som finns på stationen som innefattar souve-

nirförsäljning (se figur 20) och det museum som 

finns på ovanvåningen (se figur 23 och 24), dit 

man som besökare kan få tillgång för att upp-

skatta utställningen om samisk historia och kul-

tur. Personalen hjälper även turister och besö-

kare med frågor kring boende och olika reseal-

ternativ. 

 

 

 

 

 

 

Utöver detta ser personalen till att marknads-

föra olika aktiviteter runt om i staden och när-

området. Detta görs genom att offentliggöra 

mindre säsongsbaserade utsmyckningar, deko-

rationer och banderoller så att dessa tydligt kan 

ses från tågen, se figur 21 och 22. Denna mark-

nadsföring blir speciellt viktig då tåget stannar 

till i Gällivare under några minuter. Detta uppe-

håll möjliggör det för tågresenärerna att upp-

skatta och fotografera dessa utsmyckningar, 

vilket i sig bidrar till marknadsföring av Gälli-

vare när dessa hamnar på sociala medier. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Stationen lever på personalens engagemang 

och de funktioner som finns i närheten (hotell, 

restauranger, skidanläggning etc.). Trots att 

stationen har lyckats bra avseende turism, finns 

det i dagsläget fortfarande en del brister för att 

god tillgänglighet ska uppnås. Exempel på såd-

ana brister är avsaknad av ledstråk och mötes-

plats för ledsagning inomhus, automatisk dörr-

öppnare som är ur funktion och tillgänglighets-

anpassade sittplatser på stationen. 
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Figur 25. Bild över det nya stationshuset, Abisko Östra. 

Abisko Östra – Fokus på funkt-
ionsanpassning 
Abisko Östra är en nybyggd station med stat-

ionsklassning 5. Stationen är en av två stationer 

i Abisko. Den andra stationen är Abisko turist-

station och är en bristfällig station i behov av 

ombyggnation. Abisko Östra var tidigare i ett 

liknande skick men byggdes under år 2011 och 

2012 om. Den nya stationen (se figur 25) inne-

fattar fem nya spår, spår till lokstallet och elva 

nya växlar. Trafikverket var beställare för om-

byggnationen och Skanska och Svevia var de 

två entreprenörer som utförde arbetet 

(Infranord, 2016). 

 

 

 

 

 

 

 

Ombyggnationen medförde en ny mittplatt-

form och en ny väntsal. Dessa är väl utformade 

sett till tillgänglighet och viktiga funktioner så 

som ledstråk, hiss, säkerhetszoner, vindskydd 

och sittplatser finns och följer dagens krav. Det 

är den planskilda förbindelsen som är ombyggd 

och innefattar själva stationshuset. Abisko 

Östra är en station som sett till storleken är väl-

digt funktionellt utformad, se figur 26. Tydliga 

ledstråk leder mellan busshållplats och stat-

ionshuset. Dörrarna till stationshuset är auto-

matiskt manövrerade skjutdörrar. På station-

ens bottenplan finns en trappa till det övre pla-

net, en hiss och en tillgänglighetsanpassad toa-

lett. Utöver detta finns även två sittplatser, 

varav en är anpassad för individer med funkt-

ionshinder i enighet med TSD (Forsman, 2011). 

Trappan är inte kontrastmarkerad men är för-

sedd med effektbelysning och ledstänger på 

båda sidor.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Figur 26. Bilder på stationens entré, trappa, hiss, sitt-
platser, toalett och ledstråk. 
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Figur 27. Bild över hissen 
och ledstråket på övre 
plan. Källa: Trafikverket 

Figur 28. Bild över delar av 
sittplatserna på övre plan. 

Figur 29. Bild över plattformen inkluderande viktiga funkt-
ioner så som sittplatser och en lutningsbräda. 

På övre plan finns ytterligare sittplatser, pap-

perskorgar, dynamisk trafikinformation, högta-

lare för auditiv information och ledstråk till vik-

tiga funktioner, se figur 27 och 28. Även pikto-

gram och taktila skyltar finns för att underlätta 

för individer med kognitiv funktionsnedsätt-

ning och nedsatt syn. 

 

 

 

 

 

 

 

På plattformen finns enklare säkerhetszoner, 

ledstråk, plattformsbelysning och en lutnings-

bräda. Här finns även sittplatser och högtalare 

för auditiv trafikinformation, se figur 29. Här 

fattas även en monitor med dynamisk trafikin-

formation och väderskydd.   
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Figur 30. Översiktsbild över stationsområdet. Numrerade pilar indikerar var bilderna i inventeringen har tagits. 

Resultat och Analys 

Inventering av Murjek station 

Nuläges- och bristanalys 
Murjek är en småort som enligt Statistiska 

Centralbyrån (2010) hade 51 invånare år 2010. 

Orten ligger i Jokkmokks kommun och är kom-

munens enda tågstation vid Malmbanan. Års-

dygnstrafiken (ÅDT) vid stationen beräknas ba-

serat på information från SJ och Norrtåg till 32 

resenärer per dygn. Stationen har högst antal 

påstigande och avstigande under vandringssä-

songen i juli och augusti samt under Jokkmokks 

marknad i februari. Se bilaga 3 för statistik.  

Stationen i Murjek består av en plattform som 

är 4 meter bred och 97 meter lång. Plattformen 

är i direkt anslutning till ett privatägt stations-

hus. Stationshuset är försett med en väntsal, ki-

osk och postservice. Stationshuset, plattfor-

men och stationsområdet är bristfälliga och be-

höver upprustning, då flera viktiga funktioner 

saknas.   

 

  

https://sv.wikipedia.org/wiki/Malmbanan
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Figur 33. Bild över stationshusets nordvästra hörn. Bilden visar 
busshållplats och parkering. Pil 3 enligt översiktsbilden. 

 

Figur 32. Bild över cykelparkeringen som är på samma plats 
som parkeringen för funktionshindrade. Pil 2 enligt över-
siktsbilden. 

Figur 31. Väg som går från sydöstra delen av samhället mot 
stationen. Pil 1 enligt översiktsbilden. 

 

Stationsområdet 

Stationshuset ligger öster om samhället Murjek 

och nås via en mindre bilväg. Stationsområdet 

ligger väldigt nära annan bebyggelse och 

närmsta hus uppskattas stå cirka 40 meter från 

järnvägsstationen. Vägen som används för att 

nå stationsområdet är enligt Trafikverkets kart-

verktyg NVDB registrerad som en 50-väg. Ingen 

närliggande gång- och cykelväg finns och vägen 

saknar trottoar. 

 

 

 

 

 

 

Stationsområdet består i dagsläget till största 

del av en asfalterad yta med dålig beläggning 

där risken för skador är stor. På den asfalterade 

ytan står stationshuset, som är ett nedgånget 

enplanshus. Längs västra långsidan på     huset 

finns yta för parkering. Här finns en tillgänglig-

hetsanpassad parkeringsplats och förhyrd par-

keringsplats. Utöver dessa, som har skyltar, 

finns det även yta för vanliga parkeringar. 

Dessa saknar dock skyltning och samtliga par-

keringsplatser saknar markeringar. Även en 

uppställningsplats för cyklar finns. Denna är 

dock placerad på den tillgänglighetsanpassade 

parkeringen och saknar väderskydd. Skylten för 

denna parkering sitter precis under skylten för 

den tillgänglighetsanpassade parkeringsplat-

sen.  

 

I 

 

 

 

 

I det nordvästra hörnet av byggnaden finns en 

busshållplats för Länstrafiken Norrbotten. Bus-

sarna som stannar på denna busshållplats trafi-

kerar sträckan Murjek-Vuollerim-Jokkmokk. 

Beläggningen på busshållplatsen är oasfalterad 

och saknar sittplats, väderskydd, ledstråk och 

trottoarkant. Den enda information som finns 

på busshållplatsen är en Länstrafiken Norrbot-

ten-skylt, busstidtabeller och lite information 

om Kvikkjokk fjällstation som man når genom 

fortsatt transport från Jokkmokk. 

 

 

 

 

 

Fasadbelysning finns på stationshuset, men be-

lysningen i resterande område är väldigt brist-

fällig. Utöver fasadbelysningen finns det två 

höga belysningsstolpar i samband med järn-

vägsspåren. På södra sidan av stationshuset 

finns den en mindre grönyta med en pelare 

med information om de mänskliga rättighet-

erna på olika språk. På gräsmattan finns även 

en informationstavla med information om olika 

stråk i området. På gräsytan, närmast plattfor-

men, finns det en display med dynamisk trafik-
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Figur 34. Bild över stationsområdets grönyta med fast och 
dynamisk trafikinformation. I bakgrunden skymtas pela-
ren med information om mänskliga rättigheterna. Pil 4 en-
ligt översiktsbilden. 

information, en högtalare och tre ramar för tra-

fikinformation. Dessa visar dock idag ingen ak-

tuell trafikinformation. 

 

 

 

 

 

 

Plattform 

Plattformen, som är 97 meter lång och 4 meter 

bred, är i bristfälligt skick. Asfalten är på flera 

ställen sprucken, gropig och visar tecken på 

bristfälligt underhåll. Plattformens kant är 

högre än plattformen vilket kan utgöra en 

snubbelrisk. Markering för skyddszon och leds-

tråk saknas helt och det finns inga kontrastmar-

keringar på stolpar eller andra hinder som före-

kommer på plattformen. På den norra delen av 

plattformen saknas ett helt stycke asfalt, vilket 

har medfört en sluttning ner mot spåret. Var-

ken på den norra eller den södra delen av platt-

formen finns det avspärrningar. Plattformen 

saknar även skyddszon, ledstråk, kontrastmar-

kering, sittplatser och väderskydd. På plattfor-

men fanns det inte heller några papperskorgar 

eller andra återvinningskärl. 

  

  

Figur 36. Bilder över brister i beläggning på plattformen. 
Pil 6 enligt översiktsbilden. Pil 6 enligt översiktsbilden. 

Figur 35. Bilder över stationshusets östra sida och platt-
formen. Pil 5 och pil 7 enligt översiktsbilden. 
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Figur 39. Bilden visar stationshusets entré. Pil 8 enligt översiktsbil-
den. Pil 8 enligt översiktsbilden. 

Figur 37. Bilden visar stationshusets östra fasad som är 
tredelad. Vy söderut.  

Stationshuset 

Stationshuset är uppdelat i tre delar, en rödfär-

gad och två gråfärgade delar. Den rödfärgade 

delen ser ut att vara mer nybyggd och står på 

en betongsula. Fasaden är i stående träpanel 

och ser ut som ett typiskt svenskt hus med vita 

husknutar och fönsterramar. Det är endast 

denna del av stationshuset som verkar använ-

das. De gråfärgade delarna ser mer nedgångna 

ut. Mittendelen står på en betongsula medan 

den norra delen står på en torpargrund av sten. 

Fasaden har liggande träpanel och fönsterra-

marna är vita med grått foder. Alla taken är i 

svart plåt.  

 

 

 

 

 

 

 

Stationshusets väntsal har en entré med ramp 

och trappa. Se figur 8. Rampen saknar både 

avåkningsskydd och kontrastmarkering medan 

trappan inte heller har någon kontrastmarke-

ring och saknar ledstång på ena sidan. Ytterdör-

ren som rampen leder upp till har dock en hög 

tröskel och dörren i sig har ingen automatisk 

dörröppnare.  

 

 

 

 

 

Inne i väntrummet finns sittplatser med rygg-

stöd, kiosk, postservice och en toalett som är 

tillgänglighetsanpassad. Det saknas mötes-

punkter för ledsagning inomhus samt utomhus. 

Inte heller några ledstråk finns på stationen. 

Precis som ute vid spåret finns det auditiv in-

formation i form av högtalare inne i väntsalen. 

Dessa förmedlar tydligt ankomsttider och tra-

fikinformation på svenska och engelska. Både 

biljettautomat och informationsdisk saknas. 

Utöver detta saknas även en nödtelefon och 

flertågsdisplay.  

  

Figur 40. Bilderna visar väntrummet i stationshuset. Här finns 
funktioner som sittplatser, postservice och kiosk. Väntrummet 
har tidslåst mellan klockan 22:00 till 07:00.  

Figur 38. Bilden visar stationshusets östra fasad som är 
tredelad. Vy norrut. 
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Tabell 2. Översiktlig bristanalys. Översiktlig bristanalys 
Tabell 2 ger en översiktlig bild över de brister 

som finns på Murjek station. De faktorer som är 

markerade med grönt räknas som godkända. 

De som är markerade med gult anses vara dug-

liga men behöver åtgärdas för att betraktas 

som godkända och de rödmarkerade fak-

torerna är väldigt bristfälliga och är i stort be-

hov av förbättringsåtgärder. 
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Figur 41. Väg 810 mellan Murjek och Vuollerim. Källa: 
Google 

Figur 42. Väg 97 mellan Voullerim och Jokkmokk. Källa: 
Google 

Figur 43. Väg 805 mellan Jokkmokk och Kvikkjokk. Källa: 
Google 

Sträckan Murjek – Jokkmokk – 
Kvikkjokk 
Den 6 mil långa sträckan mellan Murjek och 

Jokkmokk består dels av väg 810 som går till Vu-

ollerim, men även av Riksväg 97 som sträcker 

sig mellan Vuollerim och Jokkmokk. Väg 810 är 

en funktionell väg som är omgiven av skog på 

både sidor. Då vägen inte bidrar med några 

spektakulära vyer kommer fokus på denna 

sträcka att läggas på väg 97 som är betydligt 

mer trafikerad och kan anses vara en turistisk 

väg. Årsdygnstrafiken (ÅDT) på den större de-

len av väg 97 är enligt Trafikverkets databas 

501–1000 fordon medan en kortare sträcka i 

samband med Jokkmokk tätort har en ÅDT på 

4001–8000 fordon. 

 

 

 

 

 

Eftersom Riksväg 97 är så pass lång och går mel-

lan flera viktiga noder är det även viktigt att den 

bidrar till förhöjda upplevelsevärden på 

sträckan. Vägen utgör också huvuddelen av den 

upplevelserika vägen som kallas för vägen mel-

lan två världsarv, där de två världsarven består 

av Gammelstad kyrkbyn och Laponia. Land-

skapet längs vägen är flackt och täckt av upp-

odlad mark. Mot senare delen av sträckan i 

nordvästlig riktning blir terrängen mer kupe-

rad, skogen tätare och endast mindre gårdar 

och byar syns på vägen. Vid inventering visade 

sig vägen vara upplevelserik med vacker omgiv-

ning och varierande landskap. Stora delar av 

vägen följer Luleälven som finns i närheten, 

varför sträckan hade god vy mot älv under ma-

joriteten av resan. Även sikten längs vägbanan 

var god då sidoområdena är breda och vägen 

ligger relativt högt. Detta gör det enkelt att 

lägga märke till eventuella hinder så som trafik 

eller vilt. Längs sträckan finns även flera rast-

platser av varierande kvalitet. Många av dessa 

är dock i gott skick och erbjuder goda vyer mot 

det omkringliggande landskapet. Förutom de 

vanliga rastplatserna finns det även en rastplats 

med information om Polcirkeln som kan anses 

vara en turistisk sevärdhet. 

 

 

 

 

 

 

 

Sträckan mellan Jokkmokk och Kvikkjokk består 

av väg 805. Denna väg sträcker sig 12 mil och 

mynnar ut i en parkering vid Kvikkjokk fjällstat-

ion. På samma sätt som väg 97 är detta en upp-

levelserik väg med närhet till vatten och varie-

rat landskap. Väg 805 delas även den upp i två 

sträckor, varav den som är närmast Jokkmokk 

tätort har en ÅDT på 251–500 fordon medan 

den andra som leder längre ut mot glesbygden 

har en ÅDT på 0–250 fordon.  
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Åtgärdsvalsstudie 

En sammanfattad beskrivning av 

bristanalysen av området  

Plattform 

Beläggningen på plattformsytan är bristfällig 

och ojämn. Det finns stora sprickor och gropar 

i asfalten. Detta leder till bristfällig säkerhet och 

tillgänglighet. Även sittplatser med tillhörande 

väderskydd saknas. Även detta bidrar till sämre 

tillgänglighet. Avsaknad av skyddszon, avspärr-

ningar och belysning är andra faktorer som inte 

bara bidrar till bristfällig säkerhet och lägre be-

kvämlighet, men även till en känsla av otrygg-

het. På plattformen saknas övrig skyltning och 

information.  

Utöver dessa aspekter så är plattformen inte 

heller tillgänglighetsanpassad för personer 

med funktionsnedsättning. Detta då varken 

funktioner så som ledstråk, kontrastmarke-

ringar eller ett tydligt gångstråk finns på platt-

formen. Hela plattformen saknar ordentligt un-

derhåll och kan generellt anses vara bristfällig. 

Stationshus  

Stationshuset är bristfälligt i sin gestaltning. 

Detta då huset inte förmedlar någon känsla av 

koppling till fjäll eller annan destination som 

den kan anses vara kopplad till och för att hu-

sets skick är ganska dåligt. Runt om huset sak-

nas ordentliga och tillräckliga sittplatser, speci-

ellt under högsäsongen då flera besökare får 

sitta på grönytan i brist på andra sittplatser. 

Tydlig plats för cykelparkering finns inte då den 

i dagsläget överlappar den enda tillgänglighets-

anpassade parkeringen som finns på stationen. 

Entrén till stationshuset är inte genomtänkt då 

denna saknar funktionshinderanpassningar så 

som automatisk dörröppnare och ramp över 

hög tröskel. Inne i stationshuset finns en vänt-

sal med toalett, postboxar och en liten kiosk. 

Det finns dock inga förvaringsmöjligheter eller 

möjlighet till varm mat. Det saknas funktions-

hinderanpassningar så som ledstråk och möte-

spunkt för ledsagning. Inte heller finns det nå-

gon informationsdisk eller liknande funktion 

samt så saknas det biljettautomat och läsbar 

trafikinformation. Det finns gott om sittplatser 

men miljön inomhus är väldigt ointressant trots 

de oftast långa väntetiderna, vilket är tråkigt 

för resenärer med längre väntetid. 

Inne på stationen finns det inte heller någon 

substantiell turistinformation, vilket gör att 

man inte riktigt vet vad som finns i närområdet 

eller hur man kan ta sig vidare mot bestämda 

resmål. Inga andra turistiska funktioner eller 

aktiviteter finns på tågstationen och en synlig 

nödtelefon finns inte heller att tillgå. 

Stationsområde 

Stationsområdet i sig är väldigt oattraktivt och 

otydligt utformat. Grönytan som finns är helt 

outnyttjat så när som på lite informationsskyl-

tar som finns utplacerade. Beläggningen är i då-

ligt skick, parkeringsplatserna är otydligt mar-

kerade, bristfällig skyltning råder och hela ytan 

som ligger norr om stationshuset ligger helt 

öde och orörd. Områdets utformning förmed-

lar ingen som helst koppling till närliggande 

destinationer och saknar både sittplatser, be-

lysningsstolpar och en tydlig busshållplats. 

Området är inte anpassat för funktionshind-

rade individer och innehåller inte funktioner så 
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som ledstråk, mötesplats för ledsagning eller 

en taktil orienteringskarta.  

Busshållplatsen saknar sittplatser, väderskydd 

och någonting som skulle kunna liknas vid en 

perrong. Det är i princip bara en yta vid husknu-

ten med bristande beläggning och dåligt synlig 

skyltning. Det finns inga turistiska aktiviteter el-

ler någon turistisk information på stationsom-

rådet, så när som på busstidtabellerna på buss-

hållplatsen. Hela området lider av undermåligt 

underhåll och är i bristfälligt skick. 

Koppling till omkringliggande om-

råden 

Den huvudsakliga väg som ansluter stationen 

till samhället är en väg som är registrerad som 

en 50-väg. Denna har dock ingen hastighets-

skyltning vilket gör det otydligt för nyttjarna 

vad som gäller. Vägen kan anses ha en för hög 

hastighet och saknar separerande gång- och cy-

kelstråk, vilket medför en säkerhetsrisk.  

Mål för åtgärderna 
Baserat på den ovan sammanfattade problem-

bilden togs en målbild fram. Syftet med dessa 

mål är att ge en tydlig målbild som bör uppnås 

genom noga framtagna åtgärder.  

 En funktionell tågstation  

 En tågstation som är tillgänglig för alla 

 En turistiskt anpassad tågstation 

 En säker tågstation 

 En trygg tågstation 

 En attraktiv tågstation 

Åtgärdsförslag 
Fyrstegsprincipen som är uppdelad i stegen 

tänk om, optimera, bygg om och bygg nytt en-

ligt kapitlet Åtgärdsvalsstudier appliceras. 

En funktionell tågstation  

Tänk om och bygg nytt är inte aktuellt för 

denna del. 

Optimera 

 Avsedd plats för av- och påstigning 

 Biljettautomat 

 Dynamisk trafikinformation i väntsal 

 Extra sittplatser 

 Återvinningskärl 

 Underhåll av beläggning på området 

 Effektiv snöröjning 

 Cykelställ med väderskydd 

 Bättre fasadbelysning 

 Tydligare markering av parkeringsplat-

ser 

 Tydligare skyltning 

 Trådlöst internet 

 Kontrastmarkeringar 

 Anpassade öppettider 

 Avsedd plats övriga transportmedel 

(taxi, transfer) 

Bygg om 

 Förvaringsutrymme eller förvarings-

skåp 

 Ny beläggning på området 

 Tillbyggnad av gång- och cykelväg 

 Busskur på busshållplats 

 Perrong på busshållplats 

 Ordentliga parkeringsplatser med av-

gränsningar i asfalt 

 Plattformstak 

En tågstation som är tillgänglig för 

alla 

Tänk om och bygg nytt är inte aktuellt för 

denna del. 
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Optimera 

 Anpassa sittplatser 

 Ledstråk med sinusplattor 

 Flerspråkig biljettautomat anpassad 

för synskadade och rullstolsburna 

 Piktogram 

 Taktil orienteringskarta 

 Anpassad informationsdisk 

 Auditiv trafikinformation 

 Anpassning av dörrar 

 Ta bort trösklar alternativt bygga ramp 

 Kontrastmarkeringar 

 Underhåll av beläggning på området 

 Effektiv snöröjning 

Bygg om 

 Ledstänger på trappa 

 Mötesplats för ledsagning (inne och 

ute) 

 Ny beläggning på området 

 Plattformstak 

 Ombyggnad av entré med genomgång 

mellan långsidorna 

 

En turistiskt anpassad tågstation 

Bygg nytt är inte aktuellt för denna del. 

Tänk om 

 Använda sig av Gällivare station som 

knutpunkt mot fjället 

Optimera 

 Fler bussar mot olika destinationer (sä-

songsberoende) 

 Skriftlig information på olika språk, 

speciellt tyska 

 Auditiv information på flera språk, spe-

ciellt tyska 

 Destinations- och väderinformation 

 Turistiska aktiviteter 

 Kulturrelaterad inredning/design 

 Merförsäljning 

 Pop-up verksamhet 

 Interaktiva informationspaneler 

 Trådlöst internet  

 Stationsvärd/-värdinna 

 Uthyrning av olika transportmedel så 

som cykel, spark, snöskoter, bil o.s.v. 

 Restaurang 

 Uttagsautomat 

 

Bygg om 

 Förvaring av bagage 

 Konst/skulpturer 

 Tydlig utformning av byggnad 

En säker tågstation 

Tänk om och bygg nytt är inte aktuellt för 

denna del. 

Optimera 

 Plattformstak 

 Skyddszon längs hela plattformen 

 Underhåll av beläggning på området 

 Avspärrningar i båda ändar av plattfor-

men 

 God belysning 

 Nödtelefon 

 Nödutgång 

 Halkreducerande material vid trappor 

och ramper 

 God snöröjning 

 Sänkt hastighetsgräns på väg till stat-

ion 
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 Osynliga farthinder på väg till station 

 Information gällande kontaktuppgifter 

till relevanta myndigheter 

Bygg om 

 Gång och cykelväg 

 Rusta upp plattform 

 Sammankopplat stråk mellan viktiga 

funktioner avsett för fotgängare 

En trygg tågstation 

Tänk om och bygg nytt är inte aktuellt för 

denna del. 

Optimera 

 God uppsikt från vänthallen 

 God belysning 

 Hastighetssänkande åtgärder för 

vägen till samhället 

 Anpassade öppettider för väntsalen 

 Bättre underhåll ingjuter en trygghets-

känsla 

 God information 

 Igenkänningsfaktor 

 Stationsvärd 

Bygg om 

 Flera entréer till plattformen 

 Bygga om/riva/aktivera den oanvända 

delen av stationshuset 

 Upprustning av stationshuset 

 Förbättrat generellt skick på stations-

området 

En attraktiv tågstation 

Tänk om och bygg nytt är inte aktuellt för 

denna del 

Optimera 

 Kulturella utställningar  

 Konst/skulpturer 

 Växtlighet  

 Intressant inredning  

 Restaurang  

 Möjlighet till uteservering 

 Kontakt till samhället 

 Engagemang från medborgare 

 Trådlöst internet  

 Uthyrning av utrustning   

 Souvenirförsäljning    

 Pop-up verksamhet 

 Underhållande aktiviteter 

 Motorvärmare till parkeringsplatserna  

 Biblioteksfunktion 

 Sociala aktiviteter för besökare och bo-

enden i området 

 Kunnig och trevlig personal 

Bygg om 

 Kåta på grönområdet  

 Isskulptur/snöskulptur  

 Miniatyrmodell över destinationer  

 Ombyggnation av plattform 

 Ombyggnation av stationshuset 

 Gestaltning som kopplar an till aktuella 

destinationer  

 Skapa en genuin men fräsch gestalt-

ning 
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Utvärdering av åtgärdsförslag 
I det fjärde fasen av åtgärdsvalsstudien ska åt-

gärdsförslagen utvärderas och lämpliga åtgär-

der ska väljas ut för implementering i projektet. 

Dessa åtgärdsförslag utvärderas enligt tabellen 

i bilaga 5. 

Denna utvärdering är ett steg i prioriteringen av 

de åtgärder som bör genomföras. Gestaltnings-

programmet kommer att baseras på antagan-

det att stationshuset, anslutande väg, plattfor-

men och området behövs byggas om och rustas 

upp. Utvärderingen kommer alltså agera be-

slutsunderlag för implementering av åtgärder i 

och utöver ombyggnation. Vid beslutstagandet 

beaktas graderingarna för olika åtgärder som 

de huvudsakliga anledningarna till implemen-

tering, även om andra faktorer så som mer-

värde och framtida avkastning kan påverka val 

av åtgärder. 

Sammanfattning av utvalda åtgärder och deras 

omfattning: 

Ombyggnation av stationshus  

Innefattar omgestaltning av stationshuset med 

arkitektur som relaterar till arktiskt klimat och 

tillgänglighetsanpassning i form av fler, anpas-

sade sittplatser, ledstråk till funktioner, biljett-

automat och mötesplats för ledsagning. Omge-

staltningen kommer även att innebära inhys-

ning av bland annat restaurang-verksamhet, 

biblioteksfunktion och försäljning av lättare 

livsmedel och souvenirer i stationshuset.  

Utformningsmässigt bör detaljer så som pikto-

gram och kontrastmarkeringar vara närvarande 

för att underlätta tillgängligheten på stationen.  

Upprustning av anslutande väg 

Innefattar tillbyggnad av gång- och cykelväg, 

osynliga farthinder, bättre skyltning och sänkt 

hastighetsbegränsning.  

Ombyggnation av plattform 

Innefattar upprustning av plattformens belägg-

ning, tillbyggnad av ledstråk, skyddszon, väder-

skydd, sittplatser och ståplatser. Utöver detta 

innebär även ombyggnationen installation av 

bättre anpassad belysning och skyltning samt 

tillbyggnad av avspärrningar i plattformens 

båda ändar. 

Ombyggnation av stationsområde 

Innefattar upprustning av stationsområdets be-

läggning, tillbyggnad av parkeringsplatser, mar-

kering av plats avseende av- och påstigning, 

planering av avsedd plats för övrig transport, 

tillbyggnad av cykelställ med väderskydd och 

upprustning av grönytor. Ombyggnationen 

kommer även att medföra viss omgestaltning 

av närområdets ytor samt upprustning av buss-

station, innefattandes en ny busskur och per-

rong. Busshållplatsen kommer även att få 

bättre belysning och tydligare skyltning. På 

stationsområdet kommer belysningen gene-

rellt att förbättras och en plats för olika kultu-

rella utställningar i form av snöskulpturer, 

konst och en samekåta ska planeras. Ett sam-

mankopplat ledstråk mellan viktiga funktioner 

bör finnas på området. 
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Sammanställning av turistiska 

bedömningsaspekter  
Utifrån den åtgärdsvalsstudie som har gjorts 

kan de främsta aspekterna för gynnandet av 

turism på en tågstation sammanfattas till föl-

jande punkter: 

Gestaltning och utformning 

 En station med koppling till turism bör 

ha en genuin och fräsch gestaltning 

som kopplar an till det geografiska lä-

get stationen befinner sig i och de om-

kringliggande destinationerna 

 Utformningen på en sådan station bör 

vara tydlig och begriplig för att under-

lätta orientering 

 Arkitekturen bör vara representativ, iö-

gonfallande och bidra till bättre upple-

velsevärden och ett ökat intresse från 

besökare  

Detta innebär i praktiken att gestaltningen av 

ett stationshus bör föra tankarna till omkring-

liggande miljö och kultur genom att ha karak-

täristiska drag som tydligt kopplar an till dessa. 

Exempelvis bör man i Murjek koppla an till den 

samiska kulturen och fjällvärlden.  Genom att 

göra på detta sätt och samtidigt tydliggöra 

kopplingen kan besökare få ett ökat intresse av 

byggnaden och i förlängningen av den bakom-

liggande kopplingen. Detta bidrar till ökade 

upplevelsevärden.  

Information 

 God skyltning i stationshuset och på 

stationsområdet för underlättad orien-

tering 

 God och tydlig information på olika 

språk avseende följande punkter bör 

finnas på stationen 

o Geografiskt sammanhang, kli-

mat och väder 

o Turistiska destinationer, na-

turfenomen, sevärdheter och 

aktiviteter på lokal och reg-

ional nivå 

o Auditiv information avseende 

trafik och turistiska aktiviteter 

o Kontaktuppgifter till relevan-

ta myndigheter 

o Orientering till, på och från 

stationen 

För att uppnå god och tydlig skyltning i stat-

ionshuset och på stationsområdet är det vik-

tigt att använda sig av en kombination av fler-

språkig text, färger, pilar och piktogram.  

Kultur och konst 

 En turistisk station bör erbjuda en kul-

turell upplevelse för besökaren genom 

att på ett tydligt sätt visa upp intres-

santa kulturella aspekter och lokal 

konst 

 Stationen bör lyfta fram historia, lokal 

tradition och konst som är specifik för 

området för att ge besökare en inblick 

i samhället 

Det är viktigt att lyfta fram kulturella aspekter 

så som traditioner, historia och kultur som finns 

i området. Exempelvis kan man i Murjek lyfta 

fram den samiska kulturen och nämna byns 

historia och koppling till Laponia. Det är även 

bra att lyfta fram lokal konst, hantverk och tav-

lor. Det kan även vara intressant att lyfta fram 

karaktäristiska aspekter i området så som plats-

specifik flora och fauna eller intressanta feno-

men så som norrsken eller extrema väderför-

hållanden.  
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All denna information lockar besökarna och gör 

de mer intresserade av platsen, något som i för-

längningen bidrar till ökade upplevelsevärden 

och till platsens attraktivitet. 

Socialt 

 Stationen bör vara bemannad av kun-

nig och tillmötesgående personal un-

der tider då stationen trafikeras av be-

sökare 

 Sociala aktiviteter för besökande och 

medborgare bör finnas tillhanda i an-

slutning till stationen 

 Mindre stationer bör involvera och en-

gagera lokala medborgare och entre-

prenörer för att bidra till en mer aktiv 

och intressant miljö på stationsområ-

det 

 Stationen bör genom god information 

och tillgänglig infrastruktur bidra med 

ökad kontakt till samhället  

För mindre stationer kan det vara aktuellt att 

inte ha personal som endast jobbar med in-

formation utan samtidigt har fler arbetsuppgif-

ter i stationshuset. Detta då det inte alltid är 

ekonomiskt hållbart med dedikerad personal i 

stationer med låga flöden. För att bibehålla ett 

ökat flöde och aktivitet på stationen är det där-

för viktigt att engagera lokalbefolkningen i stat-

ionshuset genom olika funktioner och aktivite-

ter. Därför är det viktigt att ha en tydlig fysisk 

koppling mellan stationshuset och samhället. 

Exempelvis kan man i Murjek dra tydliga stråk 

till viktiga funktioner i samhället, så som lek-

plats och hembygdsgård. Detta är någonting 

som gynnar både lokalbefolkningen och turis-

ter som mellanlandar på en station. 

Funktioner 

 En stationsvärd bör finnas på plats un-

der perioder med ökat turistiskt flöde 

 Öppettider för stationshuset bör vara 

väl anpassade till resenärflöden. Under 

perioder med extrema väderförutsätt-

ningar bör stationen ha mer flexibla 

öppettider  

 Stationen bör tillhandahålla funktioner 

för förvaring av bagage, förtäring av 

mat, multilingvistiska köp av biljet-

ter, försäljning av souvenirer och ut-

hyrning av utrustning 

 På stationsområdet bör resecentrum-

funktioner så som buss- och taxi angö-

ringar finnas och stationshuset bör ut-

göra en väl fungerande knutpunkt för 

byte mellan olika transportmedel 

 Alla turistiska stationer bör tillhanda-

hålla fri tillgång till trådlöst internet 

Stationsvärden kan vara en person som under 

perioder med låga flöden har en annan huvud-

saklig arbetsuppgift på stationen men som un-

der perioder med ökat turistiskt flöde antar en 

mer aktiv roll som informationsansvarig. Under 

högsäsongen bör öppettiderna på stationshu-

set vara utökade och vara anpassade till an-

komst- och avgångstiderna för tågen. Under 

lågsäsongen är detta inte lika aktuellt även om 

viss flexibilitet bör finnas.  
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  Figur 44. Översiktsbild över Murjek och intressanta målpunkter. 
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Gestaltningsprogram för Murjek 

Station 

Nulägesbeskrivning av målpunkter 

Murjek samhälle består idag av ca 100 hus med 

tillhörande bodar. Dessa är placerade i ett rut-

nätsmönster med en huvudgata i form av väg 

810 som leder in i samhället. Bebyggelsen ut-

görs till viss del av obebodda hus som är om-

givna av växtlighet. Husen i Murjek är nästan 

uteslutande enplansvillor och tvåplansvillor 

byggda i trä. Lokalgatorna är i stor utsträckning 

asfalterade, men består även delvis av grusvä-

gar. Skicket på beläggningen varierar med stor-

leken på gatorna. Förutom väg 810 så sker flö-

det i samhället via tre gator som går parallellt 

med järnvägsspåren.  

Längs väg 810 som leder in i Murjek från Vuol-

lerim och Jokkmokk finns det intressanta mål-

punkter i samhället. 150 meter sydväst om stat-

ionsområdet finns hembygdsgården som idag 

fungerar som ett socialt centrum för Mur-

jekborna. I denna byggnad finns funktioner så 

som bibliotek, restaurang, museum, gym och 

bastu. Här serveras även lunchbuffé och jul-

bord. 50 meter närmare stationsområdet finns 

ett grönt torg i form av en cirkulär anlagd park 

med sittplatser. På andra sidan gatan finns det 

idag en lekpark för barn som är inhägnad. I den 

sydvästra änden av samhället finns det även en 

kyrka belägen.  

Stationsområdet är beläget intill järnvägsspå-

ren i östra delen av samhället. Flödet till områ-

det går via väg 810 till den anslutande Stations-

vägen. Stationsvägen leder flödet genom stat-

ionsområdet och sedan vidare in i samhället 

igen.  
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Förslag på förbättring av stations-

området 

Förslaget på utformning av stationsområdet in-

nefattar funktioner så som gång- och cykelväg, 

en anlagd park med damm och sittplatser, lång- 

och korttidsparkering, zoner för av- och pålast-

ning samt av- och påstigning. Utöver dessa 

finns det även buss- och taxiangöring, en upp-

höjd passage för fotgängare, en öppen torgyta 

och plats för snöröjning, se figur 45.  

 

  

Figur 45. Översiktsbild över Murjek stationsområde med viktiga funktioner. 
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Förslaget för stationsområdet är konceptuellt 

uppdelat i tre huvudsakliga områden, se figur 

46. Dessa utgörs av parkytan, torgytan och an-

göringsytan. Dessa ytor följer stationshusets 

avsmalnande form och avgränsas i östlig och 

västlig riktning av plattformen och Stations-

vägen. Detta är ett medvetet val för att få en 

samklang mellan husets form och stationsom-

rådets geometri. På detta sätt integreras stat-

ionshuset och resecentrumfunktionerna in i 

området på ett bra sätt, vilket underlättar ori-

entering och flöde i området.  

I förslaget är stationshuset placerat centralt i 

stationsområdet och agerar blickfång från båda 

ändar av Stationsvägen. Stationsområdet av-

gränsas mot privat mark genom planterade 

träd och häckar, se figur 47. 

 

  

Figur 46. Konceptuell uppdelning av stationsområdet. 

Figur 47. Illustration av siktlinjer samt entréer på stationsområdet. 
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Parkeringsplatser för bil  

Tidigare har det endast funnits en parkerings-

yta på stationsområdet. Denna saknade tydliga 

skyltar och markeringar och var placerad längs 

den västra husfasaden. Nu föreslås det istället 

parkeringsytor på området. Den ena är till för 

korttidsparkering och innefattar tre vanliga 

parkeringsplatser och en parkeringsplats för 

personer med funktionsnedsättning. Dessa är 

placerade i direkt anslutning till torgområdet 

och entrén till stationshuset. Närmast an-

komstzonen ligger parkeringen för personer 

med funktionshinder. Detta för att minimera 

deras transportsträcka till resecentrat. Den 

andra parkeringsytan är en långtidsparkering 

som består av fem parkeringsplatser. Dessa är 

till för personer som behöver ta bilen till tåget 

och lämna den där under en längre tid. Denna 

parkeringsyta är försedd med motorvärmar-

stolpar. Båda parkeringsytorna har tydliga kon-

trastmarkeringar och är avgränsade mot gång-

stråk med nivåskillnad. 

Av- och påstigningszon 

Inga specifika av- och påstigningszoner fanns ti-

digare på området. Istället användes hela as-

faltytan som en generell yta för blandtrafik. Nu 

föreslås två av- och påstigningszoner byggas till 

på området. Dessa är strategiskt placerade i 

varsin riktning på Stationsvägen med närhet till 

ankomstzonen. Den bortre zonen är direkt 

kopplad till ankomstzonen genom en upphöjd 

passage som leder över vägen. Zonerna rym-

mer två bilar och används som av- och påstig-

ningszon för både privatpersoner och taxibilar. 

Vidare kan dessa zoner även användas för av- 

och pålastning av varor till stationshuset. 
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Busstrafik 

Busshållplatsen bestod tidigare av en oasfalte-

rad yta avsedd för av- och påstigning för buss-

resenärer. Denna yta definierades av en skylt 

och en tidtabell och saknade viktiga funktioner 

så som sittplats, väderskydd och ledstråk. I för-

slaget har en asfalterad yta som rymmer två 

bussar i längd utformats. Denna är placerad i di-

rekt anslutning till stationshusets entré som är 

avsedd för bussresenärer. I samband med 

denna yta finns sittplatser och väderskydd i 

form av busskurer, som kan användas under 

stationens stängda timmar. Denna perrong är 

planskild från körytan och är i direkt anslutning 

till gång- och cykelvägen i stationsområdets 

norra del, se figur 49. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Busstrafiken och bussangöringen är delar av de 

funktioner som är viktiga för ett resecentrum. 

Med väl fungerande bussflöden och samarbete 

mellan tåg- och busstrafik kan de turistiska 

upplevelsevärdena höjas, vilket bidrar till en 

funktionell och attraktiv station. 

 

  

Figur 48. Bild över bussangöring vid Boden resecentrum. 

Figur 49. Bild över trafikflödet i stationsområdet. 
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Gång- och cykelväg 

Tidigare har det helt saknats ett sammanhäng-

ande gång- och cykelvägsnät i Murjek och de 

flesta gatorna består i dagsläget av blandtrafik. 

I förslaget för stationsområdet har därför en se-

parerad gång- och cykelväg anlagts för att för-

bättra tillgängligheten och tryggheten för 

oskyddade trafikanter, se figur 50. Denna följer 

Stationsvägen genom stationsområdet och 

kopplar samman detta med viktiga målpunkter 

i samhället så som hembygdsgården och lek-

parken. Detta är en viktig koppling för att öka 

engagemanget hos och kontakten med lokalbe-

folkningen. Även i samband med av- och påstig-

ningszonerna finns det trottoarer och en upp-

höjd passage till för fotgängare. 

Torgytan, ytorna i direkt närhet till stationshu-

set och plattformen är endast avsedda för fot-

gängare. Två cykelparkeringar med väderskydd 

finns i vardera änden av gångytan och har ka-

pacitet för sex parkerade cyklar. 

 

  

Figur 50. Bild över stråk samt cykelparkeringar på stationsområdet. 
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Figur 51. Sektionsbild över Stationsvägen som löper genom stationsområdet. 

Lokalgata 

Stationsvägen som leder in i området har i för-

slaget smalnats av från cirka 9 meter till 6 me-

ter för att, tillsammans med en upphöjd pas-

sage belägen i samband med parkeringsplat-

serna, bidra till en sänkt hastighet och en ökad 

trygghetskänsla i området. Vidare har även has-

tighetsbegränsningen på vägen sänkts från 50 

km/h till 30km/h för att ytterligare bidra till 

denna effekt. Beläggning på Stationsvägen har 

rustats upp för att bidra till bättre funktion, 

ökad säkerhet och attraktivitet. Inne på stat-

ionsområdet har vägen separerats från bussvä-

gen med en refug i syfte att hålla busstrafiken 

separerad från den vanliga trafiken. Detta 

skapar ökat tydlighet i gaturummet och bidrar 

till ökad orienterbarhet och trygghet. God ori-

enterbarhet är en viktig faktor som påverkar de 

turistiska upplevelsevärdena positivt då det un-

derlättar kopplingen till samhället och därmed 

de aktiviteter som finns att ta del av där. 
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Grönstruktur och dagvattenhante-

ring 

De flesta grönytorna i Murjek var tidigare vild-

vuxna och består av träd och buskar. På områ-

det fanns det endast en liten kvadratisk gräs-

matta som är i gott skick. I förslaget har denna 

byggts ut och består nu av ett mindre parkom-

råde med gräsmatta, träd, buskar, sittplatser 

och en anlagd damm. Dammen kan användas i 

rekreationssyfte på sommaren och för skrid-

skoåkning under vintertid, något som kan vara 

en attraktiv aktivitet för turister som befinner 

sig i området. Under de varmare månaderna bi-

drar grönytorna med en hållbar hantering av 

dagvatten genom att absorbera regnvattnet. 

Under de kallare månaderna bidrar avsedda 

ytor för snövallar intill gång- och cykelvägarna 

med hanteringen av snön. Utöver dessa finns 

det även en större snöuppläggningsplats i den 

nordöstra delen av stationsområdet.  

  

Figur 52. Parkområdet. Källa: kurera.se 

Figur 53. Den frusna dammen om vintern. Källa: 365etobicoke.com 
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Markbeläggning 

Markbeläggningen bestod tidigare av delvis as-

falterad och delvis oasfalterad mark. Skicket på 

den asfalterade marken är var bristfällig och 

flera säkerhetsrisker fanns i form av stora 

sprickor och gropar i beläggningen, både på 

körytan och på plattformen. Markbeläggningen 

i området har i förslaget utformats för att bidra 

med ökad tydlighet i gaturummet. Exempelvis 

har olika funktioner fått olika markbelägg-

ningar med olika färger för att tydligt differen-

tiera mellan dessa, se figur 54.  

I förslaget är den huvudsakliga markbelägg-

ningen i området asfalt. Denna finns på körfäl-

ten, gång- och cykelbanorna, på parkeringsplat-

serna och på plattformen. Även bussangörings-

ytan och av- och påstigningszonerna har asfalt 

som markbeläggning. Denna är dock pigmente-

rad med röd ton för att skapa en tydlig zon att 

stanna på.  

På torgytan och ytorna närmast stationshuset 

är markplattor den huvudsakliga markbelägg-

ningen. På dessa ytor finns det även taktila led-

stråk gjorda av sinusplattor och kupolplattor.   

 

I samband med parkeringarna och av- och 

påstigningszonerna finns det en upphöjd pas-

sage för fotgängare. Denna är konstruerad i röd 

marksten för ökad uppmärksamhet och en tyd-

lig koppling mellan gångytorna.  

Tydlig kommunikation av funktioner genom 

olika markbeläggningar är viktigt för att  

 

bibehålla en god orienterbarhet. Detta är sär-

skilt viktigt för personer med funktionsnedsätt-

ning och personer som inte är vana vid områ-

det, exempelvis turister, då det underlättar de-

ras förståelse för hur olika ytor hör ihop och bör 

användas. 

  

Figur 54. Markbeläggningen på stationsområdet. 
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Belysning 

På stationsområdet var belysningen tidigare i 

stort sätt obefintlig. Stationsvägen hade endast 

en belysningsstolpe, stationshuset var endast 

utrustad med svag fasadbelysning och plattfor-

men saknade helt dedikerad belysning. Den 

enda belysning som lös upp plattformen var 

spårbelysningen som utgjordes av ett antal väl-

digt höga belysningsstolpar placerade längs 

plattformskanten.  

I förslaget är belysning en viktig del för att få 

Murjek att kännas tryggt och tillgängligt. Hela 

stationsområdet ska vara väl upplyst genom 

belysningsstolpar längs Stationsvägen. Dessa 

belysningsstolpar kommer att placeras en bit 

ifrån gång- och cykelvägen för att möjliggöra 

för snöröjning. Ljuset för dessa belysningsstol-

par kommer att vara riktat och därmed lysa upp 

både gång- och cykelvägen och bilvägen, se fi-

gur 55. 

Längs plattformen kommer det att placeras ut 

ett antal belysningsstolpar vars uppgift är att 

belysa hela plattformen. Även parken och refu-

gen kommer att belysas, vilket bidrar till att 

hela området får en god grundbelysning.  

Vidare kommer effektbelysning och fasadbelys-

ning användas med resecentrumbyggnaden, 

torgytan och parkområdet för att förhöja upp-

levelsevärdena och attraktiviteten i området, 

se figur 56.    

 

 

  

Figur 55. Belysningen på stationsområdet. Differentierar mellan riktade och oriktade ljuskällor. 



69 

Figur 56. Effektbelysning. Källa: Malux.se 

Möblering, utrustning och konst 

Tidigare fanns det få möjligheter till sittplatser 

och avfallssortering på stationsområdet. Vidare 

fanns det inte heller någon konst eller utställ-

ning av kulturellt värde i området trots att det 

finns stora fördelar med att ha dessa funktioner 

tillgängliga, dels för en ökad funktionalitet med 

även för ökade upplevelsevärden.  

I förslaget för stationsområdet kommer flera 

sittplatser i form av bänkar vara placerade i när-

heten av stationshuset, på plattformen, buss-

hållplatsen och parkområdet. I samband med 

dessa sittplatser bör det även finnas kärl för av-

fallssortering.  

Mellan plattformen och övriga stationsområ-

det föreslås ett avgränsande element i form av 

en låg mur eller ett staket. Denna bör löpa längs 

stora delar plattformen för att definiera platt-

formen som en egen plats och därmed för-

medla en känsla av trygghet och skapa en posi-

tiv upplevelse för resenären.  

På stationsområdet föreslås det två ytor av-

sedda för offentlig konst. Den första av dessa 

ytor är på parkområdet, öster om dammen. På 

denna yta kan en större kåta placeras, se figur 

57 och 58. Kåtan kommer att fungera som viktig 

turistisk aspekt för stationsområdet då denna 

bidrar både till det kulturella värdet i området 

och fungerar även som en plats där besökare 

och turister kan sitta ner, ta del av den samiska 

kulturen och avnjuta varm dryck. Den andra 

ytan avsedd för konst är en utställningsyta mitt 

på torget. På denna yta finns det möjlighet att 

ha olika typer av utställningar. Under somma-

ren kan dessa vara i form av stålskulpturer och 

under vintern finns det möjlighet att ha is- och 

snöskulpturer. Dessa skulpturer för tankarna 

till omkringliggande natur och även till lokal 

flora och fauna, vilket är intressant ur ett turist-

iskt perspektiv.  

Figur 57. Ssamekåtan på grönområdet, dagtid. Källa: dorocamping.com 
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Skyltning och information 

På stationsområdet är skyltningen och inform-

ationen över resecentrumfunktioner bristfällig 

och till viss del obefintlig. Till exempel saknades 

skyltar för ersättningstrafik för bussar, parke-

ring och övrig information. Utöver detta sakna-

des det även skyltar för hastighetsbegräns-

ningar och för information avseende den lokala 

gatan som leder genom stationsområdet. I ge-

staltningsförslaget spelar skyltning och inform-

ation en viktig del i stationsområdets och stat-

ionshusets funktionalitet. Speciellt viktigt är 

det då besökare och turister ska ha enkelt för 

att orientera sig i området och veta precis vad 

som finns att göra. Här finns det god informat-

ion om de olika resecentrumfunktionerna som 

finns på området och även information om 

vilka destinationer som finns i närheten av plat-

sen.  

I förslaget finnas det i samband med kåtan in-

formation av kulturellt värde, så som informat-

ion gällande samernas historia, kultur och se-

der. Utöver detta föreslås det finnas viktig tra-

fikinformation i form av tidtabeller och monito-

rer med dynamisk trafikinformation i närheten 

av stationshuset. Vidare ska det finnas auditiv 

trafikinformation på olika språk. 

 Tillgänglighet 

 I området fanns det tidigare inga ledstråk och 

få andra hjälpmedel för att specifikt underlätta 

tillgängligheten för personer med funktions-

nedsättning. I stationsområdet bör därför ett 

ledstråk anläggas för att förbättra tillgänglig-

heten för personer med nedsatt syn. Denna bör 

starta vid av- och påstigningsplatsen och 

sträcker sig längs hela trottoaren till bussper-

rongen. Förslagsvis förgrenar sig denna och le-

der vidare mot plattformen och in i stationshu-

set och skapar tillsammans med ledstråket inne 

i stationshuset ett sammankopplat ledstråks-

nät. Vidare bör det finnas en parkeringsplats 

dedikerad åt personer med rörelsehinder, där 

anslutande markbeläggning inte har någon ni-

våskillnad, vilket underlättar för transport från 

och till stationshuset. Utöver detta finns det 

även en taktil informationskarta och taktil 

skyltning för olika funktioner. 
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 Figur 59. Perspektivbild över stationsområdet, vintertid. 

Förslag på förbättring av stationshuset 
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 Figur 60. Perspektivbild över stationshus, bussangöring och långtidsparkering. Vy från väst. 

Utformning 

Det befintliga stationshuset är traditionellt rek-

tangulärt utformat med en area på cirka 300 

kvadratmeter. Trots storleken användes endast 

cirka en tredjedel av ytan till funktioner som 

väntsal, postservice och kiosk. I förslaget har 

huset nu minskats ner till en area på cirka 150 

kvadratmeter och har en form som kan härle-

das till en triangel för att passa in i stationsom-

rådets form. Stationshuset är i förslaget strate-

giskt placerat för att vara synbart från båda 

vägarna som leder till området. Huset är 7,5 

meter högt på den högsta punkten och rums-

höjden invändigt är 3,5 meter. Formen på taket 

kan härledas till en bergsformation, något som 

tydligt för tankarna till närliggande fjällvärld. 

Detta är ett viktigt element i husets design. Ta-

ket går ut över och skyddar delar av plattfor-

men genom att agera plattformstak. Stora 

fönster har använts för att öppna upp stations-

huset mot omvärlden och göra den mer inbju-

dande och attraktiv. Detta bidrar även till trans-

parens och god översikt över buss- och tågför-

bindelser från vänthallen. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

De tre ingångar som finns i stationshuset är hu-

vudentrén, bussentrén och plattforms-entrén, 

som alla är vända åt olika håll och är förknip-

pade med olika funktioner. Huvudentrén är 

bredare och består av glaspaneler med auto-

matisk dörröppnar-funktion, medan reste-

rande öppningar är aningen smalare och består 

av ytterdörrar. Alla entréer har glas ovanför 

öppningarna för att ytterligare bidra med en 

känsla av transparens och öppenhet. 

 

 

 

  

Figur 61. Perspektivbild över stationshus, torgyta och korttidsparkering. 
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Funktioner 

Utöver funktioner så som väntsal, toaletter, 

postfack och kiosk som tidigare fanns i stations-

huset har även ytterligare funktioner tillkom-

mit i förslaget. Dessa funktioner är en restau-

rang med tillhörande uteservering, förvarings-

utrymme för större packning, plats för integre-

rad biblioteksfunktion samt plats för kulturella 

utställningar och turistinformation.  

 

 

 

 

 

 

 

 

Även de funktioner som tidigare har funnits har 

modifierats för att passa det nya stationshuset 

bättre och för att lösa de brister som fanns. 

Därtill hör en extra toalett, en  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

större kiosk, som nu även innefattar souvenir-

försäljning och försäljning av ett bredare sorti-

ment av livsmedel, och en väntsal med ett utö-

kat antal sittplatser. Stationshuset har byggts 

om till ett resecentrum vilket innebär att även 

resecentrumfunktioner så som busshållplats, 

taxiangöring och biluthyrningstjänster tillkom-

mit i stationsområdet. 

 

 

  

Figur 62. Förvaringsskåp. Boden station. 

Figur 63. Framtagen planlösning för stationshuset. 
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Tillgänglighet 

De hjälpmedel som i dagsläget finns för att öka 

tillgängligheten, så som ramper och anpassade 

toaletter har inte varit helt funktionella på 

grund av brister i hjälpmedlet eller i bifunkt-

ioner så som ledstråk och skyltning. Ramper har 

i förslaget använts i så låg utsträckning som 

möjligt genom att istället utforma stationshu-

set med få höjdskillnader. Automatiska dörr-

öppnarfunktioner föreslås finnas på alla ytter-

dörrar och deras mått är anpassade för att rull-

stolar lätt ska kunna ta sig in och ut ur byggna-

den. Även gåytorna inomhus bör utformas med 

lämplig bredd för att undvika problem med 

framkomligheten. Ett sammankopplat ledstråk 

leder personer med nedsatt synförmåga in och 

ut ur byggnaden samt till alla viktiga funktioner, 

så som anpassad toalett och plats för ledsag-

ning, se figur 64. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Inne i stationshuset finns det även tydlig skylt-

ning med stor text i kontrasterande färg, pikto-

gram och taktila skyltar med beskrivning av 

funktioner, se figur 65 och 66. Även en god aku-

stik bibehålls i stationshuset genom val av 

material som motverkar ekon och dämpar 

stomljud och gångljud för att istället främja 

luftljud i form av tal och information från hög-

talare. 

 

 

 

Stationshuset är i förslaget utformat för att 

vara väl orienterbart. Tydliga stråk och siktlinjer 

utan gömda hörn eller dörrar gör det enkelt för 

gemene man att orientera sig och underlättar 

därmed även för personer med funktionsned-

sättningar. Denna utformning skapar ett tydligt 

flöde mellan ankomstplats, stationshus och 

plattform. 

 

 

 

 

 

 

 

  

Figur 64. Bild över ett sammankopplat ledstråk som leder 
till viktiga funktioner. Umeå Östra. 

Figur 65. Inspirationsbild över stil på informationsskyltar. 
Källa: Trafikverket 

Figur 66. Exempel på piktogram. Källa: Trafikverket 
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Konstruktion, gestaltning, material 

och färg 

Materialen som stationshuset är byggt i förblir 

i stort sätt oförändrade i förslaget. Det nya stat-

ionshuset har en betongsula, träkonstruktion 

och ett plåttak. Stationshuset är konstruerat i 

modern knuttimmerkonstruktion, där stock-

arna är hyvlade och behandlade. Knuttimmer-

konstruktion är ett traditionellt byggsätt som 

bidrar genuinitet och ett historiskt värde. Hu-

vuddelen av hörnen sitter ihop med tradition-

ella knutar, där stockarna fästs i varandra. På 

detta sätt kan man utan hjälp av ytterligare 

konstruktion ta hand om drag- och tryckkrafter 

som uppkommer. Taket består av en träkon-

struktion och är klätt med mörk plåt, se figur 

67. 

Formen på taket kopplar an till formen av en 

bergskedja och förmedlar därmed en mäktig 

känsla av tyngd och stabilitet, något som även 

timmerkonstruktionen bidrar med. De stora, 

öppna fönster- och glaspartierna bryter dock 

mot detta och förmedlar istället en känsla av 

öppenhet och skörhet. Kombinationen av dessa 

intryck gör att byggnaden ingjuter en känsla av 

trygghet och lugn. Glas- och fönsterpartierna 

har tunna ramar i metall för att göra mötet mel-

lan det bastanta träet och det sköra glaset ännu 

mer påtagligt. Alla fönsterfoder och knutar på 

huset har i förslaget målats i färgerna röd eller 

blå, baserat på deras funktion. Alla glas och 

fönster är färgade med röda detaljer, medan 

alla ramar runt ytterdörrarna är färgade med 

blå. Dessa kontrastmarkeringar bidrar inte bara 

till tillgängligheten genom att göra det enklare 

för personer med nedsatt syn eller med kogni-

tiv nedsättning att orientera sig utan medför 

Figur 67. Perspektivbild över stationshuset. Vy från nordost. 
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även att huset får en tydlig karaktär. Färgerna 

på dessa ramar, tillsammans med den blå fär-

gen på husknutarna, den röda färgen på uteser-

veringens staket och den ljusare färgen på träet 

kopplas till Jokkmokks kommunvapen (se figur 

68) som bär färgerna blå, röd och vit. Även den 

traditionella samiska klädseln i regionen har 

samma färger, se figur 69. 

Invändigt är färgerna tydliga, stilrena och kon-

trasterande. Färger på skyltar och tavlor är 

svarta med gul alternativt vit text medan 

materialet och färgerna i övrigt är moderna, 

diskreta och bidrar till en behaglig och trevlig 

vistelse i lokalen. För att koppla samman det 

inre och det yttre färgtemat bör även inslag av 

blå och röd finnas inomhus. Dessa kan med för-

del vara närvarande i samband med utställ-

ningsplatsen, men även vid souvenirförsälj-

ningen och i andra mindre detaljer, så som lis-

ter, gångjärn eller i form av dekorativa inslag på 

väggar. 

 

 

 

  

Figur 69. Traditionell samisk klädsel. Källa: Wikipedia.org 

Figur 68. Jokkmokk kommunvapen. Källa: Wikipedia.org 
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Kultur och konst 

Utöver den kultur och konst som finns på stat-

ionsområdet och den anknytning till historien 

delar av gestaltningen av stationshuset medför 

så föreslås det inne i väntsalen en mindre ut-

ställningsplats för kultur och konst. Här kan ex-

empelvis lokalt hantverk, historiska objekt, tav-

lor från lokala konstnärer eller information över 

traditioner och seder visas upp. Även vid in-

formationsdelen, där turistisk information finns 

tillhanda, kommer det finnas inslag av denna 

typ av information. 

Skyltning och information 

Skyltningen och informationen kommer att 

kunna delas upp i två kategorier: turistisk och 

allmängiltig. Den allmängiltiga som kommer att 

finnas inne i stationshuset kommer främst att 

vara i form av trafikinformation, information 

om olika funktioner och information gällande 

närområdet. Den skyltning och information rik-

tad mot turister som finns inne i stationshuset 

kommer främst att utgöras av blanketter och 

informationsblad gällande turistiska destinat-

ioner och aktiviteter i regionen samt transport-

möjligheter till dessa. Något som är bra både ur 

turistiskt och allmängiltigt perspektiv är att ha 

en interaktiv informationstavla där personer 

lätt kan klicka sig fram till information, se figur 

70. En sådan tavla skulle göra informationen 

mer lättillgänglig och skulle lätt kunna anpassas 

för att hantera flera olika språk, något som är 

extra viktigt ur ett turistiskt perspektiv.  

 

Möblering 

Bänkarna som funnits tidigare i stationshuset 

har inte uppfyllt de krav som ställs i TSD. Detta 

är åtgärdat i förslaget och alla bänkar har tre 

armstöd och är fastmonterade i underlaget. 

Bänkarna kommer vara i trä med stålben och 

kommer att ha en organisk design, något som 

bidrar den välkomnande känslan i stationshu-

set, se figur 71.  

  

Figur 70. Interaktiv informationstavla. Källa: Trafikverket Figur 71. Sittbänk för inomhusbruk. Godkänd enligt TSD. 
Källa: Jernhusen 
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Kärlen för sophantering bör finnas utplacerade 

runt om i stationshuset. Dessa bör underlätta 

sortering och återvinning av olika material och 

bör därför bestå av flera separata kärl alterna-

tivt kombinerade kärl som hanterar flera olika 

avfall, se figur 72 

Utställningsplatserna i stationshuset har en cir-

kulär form som följer den organiska designen 

på omkringliggande möbler samt maximerar 

ytan för informationen och utställningarna. 

Den primära ytan som finns i samband med hu-

vudentrén bör vara väl upplyst då denna främst 

är till för turistisk information. Den sekundära 

utställningsytan som finns i samband med vänt-

ytan bör ha en belysning belysning för att för-

medla en lugnare känsla. Denna yta är främst 

till för kulturella utställningar och kan med för-

del belysas med kulturella teman, exempelvis 

färgad belysning som kopplar an till norrsken 

eller kommunvapnet. 

Mötesplatsen för ledsagning bör vara utformad 

för att personer med funktionsnedsättning ska 

kunna sitta där, vilket inkluderar plats för rull-

stolsburna personer, se figur 73. I samband 

med denna plats bör en skylt finnas som tydligt 

förmedlar att denna plats är en mötesplats för 

ledsagning. Denna skylt bör även innehålla tak-

til information om ledsagningstjänsten. 

 

 

  

 

  

Figur 72. Sorteringskärl för sophantering. Källa: Jernhusen 

Figur 73. Mötesplats för ledsagning inomhus. Umeå Östra. 
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Plattformen 

Utformning och beläggning 

Plattformen har i dagsläget en bredd på fyra 

meter, ett mått som stämmer bra för denna typ 

av station. Av dessa fyra meter utgörs 150 

centimeter i förslaget av en skyddszon som lig-

ger närmast rälsen. Denna skyddszon består av 

vitfärgade kupolplattor (se figur 74) som tydligt 

avgränsar denna zon från övriga plattformsyta. 

Dessa plattor agerar halkreducerande och före-

bygger därmed olyckor. 

 

Figur 74. Kupolplattor som används för skyddszonen på 

plattformen. Källa: Stenriks.se 

 

 

Bredden på skyddszonen baseras på den ge-

nomsnittliga hastigheten på tågen som åker 

längs malmbanan. Övriga plattformsytan be-

står av ett gångstråk. Detta gångstråk inklude-

rar tre ytor – ledstråket, ytan med markstenar 

och ytan med asfalt, se figur 76 och 77. Ledstrå-

ket är till för personer med nedsatt syn och be-

står av en linje av sammanhängande sinusplat-

tor, se figur 75. 

Mellan detta stråk och skyddszonen finns det i 

förslaget en yta med marksten för att skilja de 

två funktionerna åt. Närmast stationshuset 

finns det även en större yta som består av as-

falt, där alla möbler är placerade. 

 

 

 

  

Figur 75. Sinusplattor som används för ledstråket på platt-
formen. Källa: Stenriks.se 

Figur 76. Sektionsbild över plattformen och dess funktionsfördelning. 

Figur 77. Perspektivbild över plattformen och dess funktionsfördelning. Gällivare 
station 
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Möblering och utrustning 

Plattformen har i dagsläget endast belysning i 

form av spårbelysning. Denna består av överdi-

mensionerade belysningsstolpar som inte är 

anpassade för resenärer, utan främst för tåget. 

I förslaget är plattformen istället väl belyst, då 

det utöver spårbelysningen även föreslås fin-

nas kortare belysningsstolpar på plattformen. 

Utöver detta lyses plattformen även upp av be-

lysning i stationstaket och den fasadbelysning 

som finns på stationshuset. Denna heltäckande 

belysning ökar säkerheten och känslan av 

trygghet på plattformen och bidrar även till en 

förbättrad orienterbarhet för resenärer. Vidare 

underlättar detta upptäckten av riskområden 

och nivåskillnader. 

 

 

 

 

 

På plattformen föreslås det även finnas ett vä-

derskydd i form av en inglasad kur, något som 

inte tidigare funnits på stationshuset. Denna 

kur skyddar mot regn, snö och vind under de 

timmar som stationshuset har stängt. I kuren 

kommer en sittbänk med tre armstöd som är 

anpassad enligt TSD att finnas. Bredvid bänken 

ska det även finnas utrymme för en rullstol. Ku-

ren ska vara upplyst under de mörka delarna av 

året, se figur 79. Utöver detta väderskydd finns 

det även ett plattformstak i form av den utstick-

ande takkonstruktionen från stations-huset 

som skyddar mot nederbörd. 

 

 

 

 

 

 

 

På plattformen ska det även finnas sittplatser 

utplacerade längs spåret, något som tidigare 

saknats helt. Dessa består av sittbänkar som är 

anpassade för personer med rörelsehinder och 

nedsatt rörlighet, vilket även inkluderar äldre 

individer, se figur 80. Sittbänkarna ska vara 

godkända enligt TSD och därmed vara fästa i 

plattformsbeläggningen. 

 

 

 

 

 

Utöver dessa sittbänkar ska det även finnas en-

staka lutningsbräden (se figur 81) längs platt-

formen. Även dessa ska vara godkända enligt 

TSD. 

 

 

 

 

 

 

 

Figur 79. Upplyst väderskydd. Källa: omnitrafik.fi 

Figur 78. Upplysta plattformstak. Källa: Trafikverket 

Figur 80. Sittbänk för utomhusbruk. Godkänd enligt TSD. 
Källa: Jernhusen 

Figur 81. Lutningsbräde för utomhusbruk. Godkänd enligt 
TSD. Källa: Jernhusen 



81 

I samband eller på ett rimligt avstånd ifrån 

dessa möbler bör det finnas sorteringskärl som 

är till för återvinning av sopor, se figur 82.  

 

 

 

 

 

 

 

På den östra stationshusväggen som vetter mot 

plattformen bör det finnas en monitor med dy-

namisk trafikinformation placerad. Denna bör 

uppvisa förändringar i avgångstider, förse-

ningar och uppdateringar kopplade till tågtrafi-

ken. Utöver denna dynamiska information bör 

det även finnas information på både svenska 

och engelska, dels auditiv, men även i text. För 

att uppnå en god och välförståelig standard på 

skyltningen bör färger, text, pilar och piktogram 

användas i samklang med varandra. Detta un-

derlättar för gemene man men främst för turis-

ter, personer med nedsatt kognitiv förmåga 

och personer med nedsatt syn. 

 

 

 

  

 

  
Figur 82. Sopkärl för utomhusbruk. Källa: Jernhusen 
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Diskussion och Slutsat-

ser 

Diskussion 

Litteraturstudie 
En stor problematik med den systematiska lit-

teraturstudien låg i att inte tillräckligt mycket 

material fanns att tillgå på det aktuella ämnet. 

Ofta var rapporterna och artiklarna delvis in-

tressanta men hade ett annat fokus än det vi 

var intresserade av. Ofta var det alltså inte en 

fråga om att välja ut rapporter baserade på för-

bestämda kriterier, utan att välja ut fakta från 

delvis intressanta rapporter för att sedan sam-

manfoga dessa. Eftersom lite material fanns på 

området var det svårt att genomföra en helt 

systematisk litteraturstudie. Många av källorna 

hittades genom en systematisk sökning, men 

en del hittades även genom att följa intressanta 

referenser i relevanta rapporter. På grund av 

detta har systematiken brustit lite vilket ha lett 

till mindre homogen information. Istället har 

informationen varit lite spretig och inte alltid 

täckt samma områden. Detta har i förläng-

ningen inneburit en bredare och en mindre 

specifik bild över problemet och dess möjliga 

lösningar. Detta var dock något som vi ansåg 

vara fördelaktigt för projektet då det fick oss att 

ta ställning till många fler faktorer, vilket vi tror 

har lett till ett bättre resultat. 

Under litteraturstudien verkade majoriteten av 

den konkreta och samlade informationen 

komma ifrån böcker på ämnet. Möjligen hade 

det varit intressant att hitta flera böcker som 

berör ämnet då både fördelar och nackdelar 

ofta belystes i dessa. Detta är något som hade 

kunnat bidra till en tydligare bild av de områ-

den som undersöktes.  

Många av de källor som användes var myndig-

hetsrapporter som utgick från aktuella regel-

verk, vilket innebar att teorin fick en stabil 

grund att stå på. Fördelen med att ha utgått 

ifrån både vetenskapliga artiklar och myndig-

hetsrapporter är möjligheten att belysa pro-

blembilden från flera olika perspektiv. Något 

som blev ännu tydligare när intervjuerna, som 

bidrog med ytterligare perspektiv, genomför-

des. 

Intervjuer  
Intervjuerna gav oss ännu ett intressant per-

spektiv genom att belysa praktisk problematik 

som ofta inte nämndes i texterna. På grund av 

detta blev intervjuerna en viktig del i framta-

gandet av åtgärder.  

Intervjuerna var inte alltid helt systematiska 

utan utfördes på flera olika sätt. Detta kan ha 

varit en bidragande faktor till den varierande 

mängd av information som erhållits i de olika 

intervjuerna. Vi märkte att muntliga intervjuer 

ofta gav mer uttömmande och fördjupade svar, 

medan intervjuer som gjordes skriftligen, ofta 

hade korta och ospecificerade svar.  

Möjligen hade projektet blivit bättre om vi end-

ast hade genomfört muntliga intervjuer. Pro-

blemet med dessa var dock att de var tidskrä-

vande och att de inte alltid var lätta att genom-

föra på grund av bristande engagemang och 

tidsbrist hos de aktuella intresseorganisation-

erna.      

Fältstudier  
De fältstudierna som gjordes gav oss en hel-

hetsbild över de problem och brister som 
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fanns. Detta genom möjligheten att träffa per-

soner på plats och få en tydligare bild över de 

praktiska problem som fanns på platserna.  

Eftersom dessa fältstudier utfördes under dyg-

nets ljusare timmar gav de oss dock ingen tydlig 

bild över hur platserna upplevdes under de 

mörkare timmarna. Ytterligare besök under 

dessa förutsättningar hade kunnat bidra till en 

bättre förståelse för den problematik som upp-

står då. Anledningen till varför platserna inte 

besöktes under dygnets mörkare timmar var på 

grund av de långa avstånden och tidsbrist. Trots 

detta har problematiken tagits i beaktning un-

der projektets gång.  

Åtgärdsvalsstudie 
Åtgärdsvalsstudie är en standardmetodik som 

används av Trafikverket. Det är en beprövad 

och välutvecklad metod som har utvärderats 

och fortfarande används som den huvudsakliga 

metoden för framtagning av åtgärder. Detta 

gör åtgärdsvalsstudien till ett lämpligt val av 

metod i projektet. Trots detta finns det andra 

möjliga metoder att använda sig av i denna typ 

av projekt. Med lite efterforskning hade man 

möjligen hittat andra metoder som varit väl 

lämpade. I vårt fall kändes åtgärdsvalsstudie 

dock som det mest lämpliga valet då projektet 

gjorts mot Trafikverket.   

Utvärdering 
Utvärderingen har varit ett effektivt verktyg för 

att prioritera och välja relevanta åtgärder för 

projektet. Utvärderingen var begränsad då den 

baserades på våra egna kunskaper och åsikter. 

Detta innebär att prioriteringen av åtgärder kan 

ha sett annorlunda ut. Trots detta har många av 

åtgärderna som valts ut förankrats mot kunniga 

personer, vilket stödjer utvärderingen och de 

prioriteringar som har gjorts.  

Turistiska bedömningsaspekter 
Trots att de turistiska bedömningsaspekterna 

baserats på fakta och åsikter från insatta aktö-

rer togs de fram genom en bedömningsprocess 

baserat på våra egna tankar och erfarenheter. 

Detta kan ha medfört att de bedömningsa-

spekter som presenterats i arbetet inte anses 

vara heltäckande, utan endast representerar 

en del av de punkter som bör uppnås för att en 

mindre station ska anses vara turistiskt anpas-

sad. Genom bättre förankring mot aktörer hade 

dessa turistiska bedömningsaspekter i efter-

hand kunnat kompletteras och styrkas. Möjli-

gen fanns det faktorer som har prioriterats bort 

i utvärderingsprocessen som hade varit lämp-

liga att få med i dessa punkter. Detta är dock en 

bedömningsfråga där vi valt att prioritera de 

aktuella bedömningsaspekterna framför andra 

faktorer.   

De bedömningsaspekter som tagits fram i pro-

jektet är generella och är menade att tillämpas 

på mindre stationer, främst klass 4 och 5, som 

har en koppling till turism. Möjligtvis går dessa 

även att tillämpa på större stationer även om 

möjligheten är stor att större stationer av klass 

1, 2 och 3 redan har tillämpat dessa aspekter 

vid utformning av stationerna, varför det i de 

fallen inte är lika aktuellt. 

Gestaltningsprogram  
Under arbetets gång har det uppkommit tankar 

kring huruvida arbetet ska kallas för ett gestalt-

ningsprogram eller ett utvecklingsprogram. Vi 

anser dock att arbetet inte är tillräckligt djup-

gående inom samhällsutveckling av orten. Istäl-

let har fokus varit att ta fram ett gestaltnings-

förslag för en liten del av orten, utan att gå in i 
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detalj på aspekter som kan anses vara viktiga 

för utvecklingsprogram.      

Som beskrivits i teorin innebär utformningspro-

cessen många val och prioriteringar. Framta-

gandet av gestaltningsprogrammet har varit en 

iterativ process där startpunkten för utform-

ningen gått genom många förändringar över 

tid. Fördelen med den iterativa processen är att 

många lösningar har kunnat tillämpats och be-

prövats. I processen har många problem och 

små fel identifierats i olika lösningar. Vilket till 

slut lett till ett väl genomtänkt resultat. I denna 

process har det varit extra viktigt att få ta del av 

perspektiv från personer med olika bakgrunder 

och kompetenser, vilket ytterligare har bidragit 

till den slutgiltiga utformningen. Problemet 

med att beblanda ett flertal kompetenser och 

bakgrunder är att dessa ofta krockar och påver-

kar varandra negativt, vilket också förekommit 

i detta arbete. För att leda projektet vidare har 

beslut tagits kring vilka perspektiv som har varit 

mest relevanta i olika situationer, vilket har på-

verkat slutgiltiga utformningen.  

På grund av våra olika kompetenser har gestalt-

ningsarbetet delats upp i stationsområde och 

stationshus. Trots att vi huvudsakligen arbetat 

på separata delar har mycket samarbete före-

kommit. Många gånger har diskussioner upp-

kommit kring olika lösningar vilket även det har 

påverkat utformningen.  

Gestaltningsprogrammet som tagits fram för 

Murjek är tänkt som en möjlig lösning som till-

lämpar de åtgärder som tagits fram i rapporten. 

Denna gestaltning är specifik för Murjek och 

kan inte helt och hållet tillämpas i sin helhet för 

andra mindre stationer kopplade till turism. 

Själva tankarna kring utformningen och de 

flesta funktioner som finns på stationsområdet 

kan rakt av nyttjas i andra liknande projekt. Sa-

ker som den arkitektoniska utformningen samt 

val av material och färg bör dock inte ses som 

en standard då den är platsspecifik och beror 

helt på den koppling som gjorts mellan utform-

ningen av stationsområdet och den kontext det 

befinner sig i. Även stationshusets utformning 

har kopplingar till närområdet. Valet av utform-

ning på taket är menat att skapa tyngd i struk-

turen. Detta, i samklang med de stora glaspar-

tierna, är menat att förmedla en trygghets-

känsla. Taket har utformats med ett stort 

taköverhäng för att bidra till denna tyngd samt 

för att agera plattformstak på den östra delen 

av stationshuset.  

Mindre tågstationer bör, enligt de turistiska be-

dömningsaspekterna, tillämpa kombinerade 

funktioner för att minska på bemanningen. 

Detta då det inte alltid är ekonomiskt hållbart 

att ha ett flertal anställda på mindre stationer. 

I gestlatningsprogrammet har detta gjorts ge-

nom bland annat kombinerad souvenir- och 

matförsäljning. Möjligtvis hade man även kun-

nat slå ihop dessa funktioner med restaurang-

verksamheten för att ytterligare minska på be-

manningen under lågsäsongerna. Vi ansåg dock 

inte att detta var nödvändigt då det i dagsläget 

arbetar ett flertal personer på stationen.  

Det finns idag inga riktlinjer för hur gång- och 

cykeltrafik bör utformas i glesbebyggda områ-

den med låga flöden. Därför valde vi istället att 

fokusera på att skapa tydlighet och öka orien-

terbarheten i gaturummet.  Detta gjordes ge-

nom att tydligt separera gång- och cykelbanan 

från körbanan samt genom att separera olika 

funktionella ytor med hjälp av en refug. Då 

dessa innebär höjdskillnader kan det skapa viss 

problematik för underhållsarbetet i området. 
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Möjligtvis är dessa funktioner inte nödvändiga 

på grund av det låga flödet, men vi valde ändå 

att prioritera tydlighet i gaturummet. Vidare 

kan gång- och cykelvägen anses ha ett turistiskt 

värde då dess tydlighet underlättar kontakten 

till samhället. Detta är särskilt viktigt för turis-

ter som kommer från urbana miljöer och är 

vana vid stadsmässig gatuutformning.   

Reliabilitet och validitet 
Då arbetet till stor del baserades på informat-

ion inhämtat genom intervjuer och en metodik, 

i form av åtgärdsvalsstudie, som grundar sig i 

människors personliga åsikter och tankar kan 

det vara svårt att återskapa ett identiskt resul-

tat vid ett annat tillfälle. Resultatet från littera-

turstudien och intervjuerna kommer att visa på 

liknande resultat förutsatt att intervjuer ställs 

till personer med samma eller liknande bak-

grund och kompetenser som de intervjuade 

personerna i detta arbetet. Vid intervjuer av 

andra kompetenser kan absolut ytterligare in-

formation fås fram.  

Då åtgärdsvalsstudien genomfördes med hjälp 

av intervjuer, fanns inte samma möjlighet till 

diskussion kring åtgärder mellan de olika intres-

senterna som vid en gemensam workshop. 

Detta innebär att vi själva fick bidra med förslag 

på åtgärder, vilket kan ha påverkat de förslag 

som blev aktuella. Vidare var det även vi själva 

som, baserat på svaren från intervjuerna samt 

personliga erfarenheter, utvärderade dessa åt-

gärdsförslag. Hade någon annan utvärderat 

dessa hade möjligtvis andra åtgärder blivit till-

lämpade.  

Slutligen resulterade arbetet även i ett gestalt-

ningsförslag, som trots förankring mot kunniga 

personer, delvis baserades på våra egna tankar 

och värderingar. De kopplingar som gjorts och 

den gestaltning som området och stationshu-

set har fått är inte den enda möjliga lösningen. 

Denna kan se helt annorlunda ut men samtidigt 

uppfylla alla krav och riktlinjer.  

Slutsatser 
Syftet med rapporten var att undersöka svaren 

till följande frågeställningar: 

Hur kan utformningen se ut för småskaliga tåg-

stationer kopplade till turism? 

o Vilka funktioner är viktiga för att 

skapa en tillgänglig och funktionell 

tågstation? 

o Vilka parametrar är viktiga för en 

småskalig tågstation ur ett turistiskt 

perspektiv? 

Hur bör Murjek station och omgivningen utfor-

mas för att på ett hållbart sätt främja turistnä-

ringens utveckling? 

o Hur ska man uppfylla de turistiska upp-

levelsevärdena genom gestaltning av 

stationsområdet? 

o Vilka turistiska aspekter bör uppfyllas 

vid gestaltning av Murjek station? 

Syftet kan anses ha blivit uppfyllt då de fram-

tagna turistiska bedömningsaspekterna och ge-

staltningsprogrammet tillsammans bidrar med 

svar till dessa vetenskapliga frågor. 

De turistiska bedömningsaspekterna radar upp 

de parametrar som är viktiga för småskaliga 

tågstationer kopplade till turism samt de turist-

iska aspekter som bör uppfyllas vid gestaltning 

av ett stationsområde och svarar således på föl-

jande frågor:  
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o Vilka parametrar är viktiga för en 

småskalig tågstation ur ett turistiskt 

perspektiv? 

o Vilka turistiska aspekter bör uppfyllas 

vid gestaltning av Murjek station? 

Gestaltningsprogrammet visar genom design-

förslaget för stationshus och stationsområde 

på vilka funktioner som är viktiga för att skapa 

en funktionell och tillgänglig tågstation samt 

hur man kan utforma Murjek station för att på 

ett hållbart sätt främja turistnäringens utveckl-

ing. Utöver det kan gestaltningsprogrammet 

ses som ett tydligt exempel på hur utform-

ningen för småskaliga tågstationer kan se ut 

och hur man genom gestaltning av stationsom-

rådet kan uppfylla de turistiska upplevelsevär-

dena. Därmed besvarar gestaltningsprogram-

met följande vetenskapliga frågor:  

Vilka funktioner är viktiga för att skapa en till-

gänglig och funktionell tågstation? 

Hur bör Murjek station och omgivningen utfor-

mas för att på ett hållbart sätt främja turistnä-

ringens utveckling? 

Hur ska man uppfylla de turistiska upplevelse-

värdena genom gestaltning av stationsområ-

det? 

Hur kan utformningen se ut för småskaliga tåg-

stationer kopplade till turism? 

Därmed är alla vetenskapliga frågor besvarade 

och projektet kan anses ha varit ett lyckat så-

dant. 

Fortsatta studier 
Under projektets gång behövde vi vid flera till-

fällen tänka över våra avgränsningar och be-

gränsa projektets bredd då det kontinuerligt 

tenderade att bredda ut sig. Det finns alltså 

många områden kopplade till arbetet som kan 

vara intressanta att undersöka vidare och för-

djupa sig i. 

Fördjupning av hanterade områ-

den 
Många ämnen så som regelverk, ansvarsfördel-

ning i stationsmiljön och arktisk arkitektur har 

endast hanterats översiktligt då vidare fördjup-

ning inom dessa områden hade medfört ett be-

tydligt större arbete. Det finns alltså många de-

lar som behandlats i rapporten som kan vara in-

tressanta att fördjupa sig vidare i inom ramen 

för framtida arbeten.  Även vidare utveckling av 

de turistiska bedömningsaspekterna kan vara 

intressant att se över. Vårt urval av kandidater 

för intervjuer, informationskällor vid litteratur-

studien och egna erfarenheter kan ha begrän-

sat de punkter som borde finnas med i listan 

över aspekter som bör tillgodoses för att 

mindre tågstationer ska anses vara turistiska. 

Möjligtvis kan det även vara intressant att ta 

hänsyn till större stationer som i dagsläget inte 

uppfyller dessa bedömningsaspekter eller att 

titta på stationer med särskilda nischer och ut-

veckla vidare bedömningsaspekter för dessa. 

Den sammanhängande service-

kedjan 
Det kan även vara intressant att undersöka den 

sammanhängande servicekedjan som inklude-

rar allt ifrån information och inköp av biljetter 

för transport till ankomsten på en viss destinat-

ion. I denna undersökning kan det vara intres-

sant att fördjupa sig i hur man i varje steg ska 
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kunna förhöja turisters upplevelsevärden ge-

nom att bidra med hög tydlighet och god ser-

vice. Exempelvis kan man titta på möjligheten 

till samarbeten mellan olika turistentreprenö-

rer och större transportföretag så som bussfö-

retag, tågföretag och flygföretag.  Här kan det 

vara särskilt intressant att se över turistentre-

prenörernas roll i kedjan. Vidare kan det vara 

intressant att undersöka hur utformningen av 

ett stationshus eller stationsområde samt vilka 

funktioner som finns där kan påverka entrepre-

nörernas engagemang på platsen. 

Ekonomisk påverkan av turistisk 

anpassning av små tågstationer 
Vidare kan det vara intressant att undersöka 

den ekonomiska påverkan turistisk anpassning 

av stationsområden har på kommuner och när-

områden. Detta kan göras genom en systema-

tisk undersökning av dokumenterade fall 

och/eller genom granskning av nyligen om-

gjorda stationer. Här kan det vara intressant att 

titta på vilka faktorer som bidrar till störst eko-

nomisk påverkan och i förlängningen kartlägga 

hur man med så få förändringar som möjligt 

kan bidra till stor positiv ekonomisk påverkan 

på närområdet. 

Attraktiva stationers påverkan på 

transportsystemet och resenär-

flöden 
Att undersöka hur attraktiva stationer bidrar till 

ett hållbart transportsystem och hur de påver-

kar resenärsflöden. Ofta antar man att attrak-

tiva stationer leder till medför positiva effekter 

på transportsystemet och resenärsflöden. Det 

kan vara intressant att undersöka i vilken ut-

sträckning detta stämmer och vilka specifika 

faktorer det är som bidrar till den positiva ef-

fekten.  

Vad är en attraktiv station 
Ovanstående kartläggning kan ligga som grund 

för en definition över vad en attraktiv station är 

och hur olika discipliner anser att en attraktiv 

station ska vara och hur bilden skiljer sig mellan 

olika kulturer och i olika klimat. 

Platsmarknadsföring för mindre 

stationer i landsbygdsmiljö 
Slutligen kan det vara intressant att undersöka 

hur viktig platsmarknadsföringen är för mindre 

stationer och destinationer i landsbygdsmiljö. 

Platser med mindre flöde behöver ofta mark-

nadsföras för att få exponering och därmed öka 

sina flöden. Sättet som denna marknadsföring 

bör göras på är viktig att undersöka då det ofta 

inte finns resurser till att genomföra större 

marknadsföringsprojekt för denna typ av plat-

ser. Istället kan det vara intressant att använda 

sig av verktyg så som sociala media eller olika 

applikationer för att få exponering. I samband 

med undersökningen kan det vara intressant 

att lyfta fram lyckade exempel och analysera 

vilka framgångsfaktorerna för dessa har varit 

för att sedan undersöka hur dessa kan tillämpas 

på olika typer av stationer och destinationer i 

olika typer av klimat och geografiska lägen. 
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Bilagor 

Bilaga 1. Underlag för intervjuer för intresseorganisationer 

Öppna Frågor 

Hur viktigt är det med attraktiva knytpunkter som är direkt kopplade till destinationer och på vilket 

sätt påverkar dessa turisters helhetsupplevelse? 

Vilka aspekter är viktiga att tänka på för att höja upplevelsevärden på resan mellan knytpunkter och 

turistdestinationer? 

Vilka brister, behov och problem anser ni idag finns på tågstationer/hållplatser som används av tu-

rister? 

Är det i ert intresse att medverka för att öka tillgängligheten för turism på tågstationer/hållplatser? 

Varför? På vilket sätt? 

Hur ska tågstationer utvecklas/gestaltas för att locka fler turister till att använda kollektivtrafik? 

Vilka åtgärder/strategier är mest angelägna att genomföra för turismanpassning av tågstationer? 

Vilka är aktörerna i arbetet med att göra tågstationer mer turismanpassade? Hur involveras dessa 

och hur ser ansvarsfördelningen ut? 

Vilka särskilda funktioner är viktiga för att underlätta tillgängligheten och öka bekvämligheten på 

tågstationer kopplade till turism? 

Stängda Frågor 

Anser ni att tekniska lösningar så som auditiv information på olika språk, biljettautomater och förva-

ringsskåp kan underlätta för turister på tågstationer? På vilket sätt? Andra möjliga lösningar? 

Anser ni att det kan vara en god idé med information om närliggande destinationer, geografi och 

placering, väderprognoser och historia/kultur på turistiska stationer? Varför/varför inte? 

Anser ni att trådlöst internet (Wifi) är något som kan underlätta för turister och bör implementeras? 

Varför/varför inte? 

Anser ni att funktioner så som souvenirförsäljning, restauranger och uthyrning av transportmedel är 

något som kan göra vistelsen lättare/bekvämare för turister? Varför/varför inte? 

Platsspecifika Frågor 

Hur kan ett upprustat och omgestaltat stationsområde i Murjek bidra till ökad turistisk aktivitet till 

destinationer så som Jokkmokk och Laponia?  

Vad anser ni vara viktigt att uppnå genom en omgestaltning av Murjek station? Vilka aspekter är 

viktiga att ta hänsyn till och få med? 

Hur kan upplevelsevärdena på resan mellan Murjek och fjället förbättras? 



 

 

 

Bilaga 2. Genomförda intervjuer med turistorganisationer 

 

Öppna Frågor 

1. Hur viktigt är det med attraktiva knutpunkter som är direkt kopplade till destinationer och på vilket 

sätt påverkar dessa turisters helhetsupplevelse? 

Svar:  

A. Jag tycker att det är jätteviktigt. Att man också lägger tanke vid knytpunkterna, det är dit man som 

anländer eller dit man kommer om man ska resa vidare någonstans. Så att de har stor betydelse för 

helhetsupplevelsen. 

B. Hela upplevelsen, hur lätt man kommer till en destination och vilken service man får under hela 

vistelsen är jätteviktigt. Det är svårt att ta sig till Jokkmokk och det är svårt att ta sig härifrån också. 

Men det blir desto mer viktigt för oss att de få tillgångar vi har det med värdskap och att vi tar hand 

om våra kunder så att de får så pass lätt det bara går. Att vistas i vår destination och transporteras 

fram till slutpunkten. Murjek är jätteviktigt för Jokkmokk och det vi givetvis skulle önska att det är 

bättre service i Murjek som restauranger eller mycket annat som gör att den tid de vistas där, när 

man väntar på buss eller vill ta sig vidare, blir så bra som möjligt. Vi försöker att engagera folk och 

föreningar för att det ska gå bra. 

C. Det är jätteviktigt. Viktigaste aspekten för besökare i denna regionen är hur de tar sig hit. 

Konkurrens mellan olika destinationer (norska Lappland, finska Lappland, Kanada o.s.v.). Vår in-

frastruktur är väldigt underlägsen dessa platser. Det är viktigt att tänka på den vidare infrastruk-

turen. Det viktiga är att det fungerar som en knutpunkt och att man får in alla funktioner på ett 

bra sätt. 

D. Det är bara att gå till sig själv – när man är på semesterresa vill man ju se så mycket som 

möjligt. En intressant knutpunkt kan skapa ett minne för livet även om man bara är där en kort 

stund för att byta färdmedel. 

E. Del av värdskapet och det länet vill visa upp/ ”sälja” till resenären. Speciellt viktigt för regionen 

utländsk turism i icke urbana områden med arktiskt klimat, längs malmbanan. 

F. Det är viktigt eftersom korta avstånd innebär effektivt tidsutnyttjande. 

G. Hela-resan-perspektivet är viktigt att ha med sig, där varje plats är en del av upplevelsen, rent, 

snyggt lätt att hitta etc. Igenkänningsfaktor vad gäller tex infotavlor, vägvisning etc. 



 

I. För TRV så är det viktigaste att vi kan ha knutpunkter som är funktionellt bra utifrån att kunna 

genomföra resan och därmed blir de attraktiva. 

 

2. Vilka aspekter är viktiga att tänka på för att höja upplevelsevärden på resan mellan knytpunkter 

och turistdestinationer? 

Svar:  

A. På själva resan då tänker vi nu att man reser med tåg. Det har att göra med allt från komfort och 

bra information även under resans gång. Alltifrån, vad det handlar om då, vilka knytpunkter som 

finns längs vägen. Information kanske om man vart man är på gång. Man kanske ska tänka på att det 

ska finna. vi är så uppkopplade i dagens läge, att det ska finnas möjlighet till uppkoppling. Ni vet jag 

att just att vår region att det är svårt vid vissa sträcker såklart. Digital information så och information 

om olika turistiska destinationer. 

B. Det är viktigt att det är korta väntetiden mellan de olika färdsätten och servicen, när vi säger ser-

vice då menar vi service på alla ställen. Det är väldigt viktigt. 

C. Ta tillvara på tiden. Den tiden det tar att ta sig mellan två punkter bör utnyttjas genom att t. ex 

skapa merförsäljning, extra service osv. Kanske kan det vara aktuellt med guidade turer istället för 

bara transport från punkt A till punkt B. Man kan jobba med ny teknik, guidade mp3-spelare osv. 

D. Enkelhet, bekvämlighet (om det inte är en äventyrsresa) och information. Gärna om intres-

santa saker längs resan men framförallt om vad som väntar vid destinationen. 

E. Detta bör näringen och operatör svara på men det borde handla om guidning, komfort stimu-

lans för alla sinnen, smak/mat, syn/osv.   Olika nivåer på faktorer som bör/kan finnas på resan. 

Från grund nivå så som att tågen kommer i tid, information på svenska och engelska, tågen är 

uppvärmda och att man kan sitta ner, ta sig in och ut att det finns toa och rent vatten, ngt att 

äta, se ut, trevlig personal osv sedan finns nog ingen övre gräns, utöver grund nivå kan handla 

om lokal producerad mat, Wifi, audio guidning osv.  

F. Tillgång till vyer och visuell kontakt med landskapet. Självklart också fungerande service som 

t ex toaletter med mera. 

G. Hela-resan-perspektivet är viktigt att ha med sig, där varje plats är en del av upplevelsen, rent, 

snyggt lätt att hitta etc. Igenkänningsfaktor vad gäller t.ex. infotavlor, vägvisning etc. 

 

3. Vilka brister, behov och problem anser ni idag finns på tågstationer/hållplatser som används av 

turister? 

Svar:  



 

A. Svar: Jag tycker ofta att man känna en avsaknad att man vet och att det är tydligt vart man har 

kommit. Det är inte alltid att man ser det på tågstationer, att man känner sig välkomnad till det ställe 

där man kliver av på. Jag skulle säga att man behöver någon slags information om när du väl har stigit 

av hur du vidare tar dig härifrån och hur du kan få förslag om vad som finns i närheten också. Det 

tror jag man kan jobba mycket på överlag på de stationerna här uppe. Sedan är inte alltid de här 

stationerna bemannade heller så hur kompletterar man upp det då. I form av info eller ett sätt att 

hämta ut nycklar till hyrbilar kanske.  

B. Väntetider och service och att man kanske får det lite bättre där och givetvis information. Ju mer 

man kan serva med information om vad som finns att göra. Information om bygden Jokkmokk och 

Swedish Lapland att det finns mycket information om på tågstationerna och busshållplatserna. Skapa 

en positiv förväntan hos kunderna, även om det finns väntetider då kan kunderna utnyttja det till att 

göra något annat som de tycker är intressant.  

C. Man vet inte hur man ska ta sig vidare på grund av brist på information. Det är även ett stort 

problem att tågåkandet är så säsongsbetonat. Under vintern går det till exempel väldigt lite tåg 

och ibland vet man inte om de ens går. 

D. Den största bristen är naturligtvis att vi i dagens samhälle inte har råd att ha bemanning på 

stationer – det har varit mycket bättre ställt med det under en hundraårsperiod, som sagt. Det 

finns nästan alltid för lite information på stationer: tågtider, anslutningar mm. Information är 

ett nyckelord idag. Dessutom är det tråkigt att se hur stationsmiljöerna förfaller – det växer bus-

kar i spåren och färgen flagnar på flaggstängerna för att det inte anses ha något värde och därför 

inte är inskrivet i olika kontrakt och avtal. 

E. Ej internationaliserade, svårt för stationen att veta hur man tar sig vidare och vart man är i 

förhållande till andra målpunkter när man stiger av. Är väderskydd bra och är de noga anpassade 

till mörker, är de välkomnande/ attraktiva regionalt unika?  

F. Bristande underhåll, städning och utbud av trivsamma platser att sitta och vänta på. 

I. Att de inte hanterar de funktionella behov som resenären på stationen. (det betyder inte att 

det är TRV ansvar att leva upp till alla behov). 

G. Många slitna, väntsalens öppettider varierar, hur hittar jag ersättningstrafik? olika ägare ger 

olika grafisk form på stationerna 

 

4. Är det i ert intresse att medverka för att öka tillgängligheten för turism på tågstationer/håll-

platser? Varför? På vilket sätt? 

Svar:  

A. Det är det ju i allra högsta grad, det är för att vi är den organisation vi är. Vi jobbar med att främja 

och stärka besöksnäringen och stärka attraktiviteten både på destinationen men också hos företagen 



 

som jobbar i besöksnäringen. Det är ju absolut i vårt intresse och det är någonting vi gör, att vi faktiskt 

kan sitta och försöka påverka och försöka prata med de kommuner det berör, för frågan det är inte 

vårt beslut att ta att nu sätter vi upp den här informationen för att det saknas. Det är ju kommunerna 

som ofta äger eller Jernhusen eller någon annan som liksom är berörd av det. Men vi kan i alla fall 

vara med och påverka att det går i rätt riktning.  

B. Murjek är väl en sådan. 

C. Stora Sjöfallet satsar inte riktigt på tågresenärer, då dessa inte är deras huvudsakliga mål-

grupp. De som ofta åker med tåg/buss är den traditionella fjällvandraren. Denna grupp reser 

ofta billigt och har ofta med sig tält eller sover i vandrarhem och vandrar i flera dagar. Stora 

Sjöfallet satsar mer på den målgrupp som utgörs av “lata” och “bekväma” människor som vill ha 

upplevelsen men som ändå vill leva i “lyx”. Majoriteten av deras målgrupp består av DINKs och 

WHOPs (främst WHOPs). 

 Double Income, No Kids (DINKs) 

 Wealthy, Healthy Older People (WHOPs) 

Dessa tar sig oftast till anläggningen med egen bil/hyrbil eller Stora Sjöfallets transfer från flyg-

platserna (för utländska gäster). 

E. Jo.  

F. Javisst, allt som gör tillgängligheten enkel och okomplicerad är intressant för Trafikverket ef-

tersom det ingår i myndighetens uppdrag. Det kan vi göra genom att erbjuda trivsamma och 

framkomliga resenärsmiljöer. 

G. Ingår i trafikverkets uppdrag, bl.a. ansvariga för tåginformation, underhåll av perronger mm. 

 

5. Hur ska tågstationer utvecklas/gestaltas för att locka fler turister till att använda kollektivtrafik? 

Svar:  

A. Det är ju väldigt intressant om man tänker just på turister. Jag tycker man ska fundera kring allt 

ifrån huset, hur ser det ut arkitektonisk när man bygger ett nytt hus då tycker att man kika och göra 

det hur gör man det intressant och för turister specifik kanske beroende på vilken ort det är, Murjek 

till exempel, det är ju som en knytpunkt för Laponia. Det bör kanske finnas en koppling till naturrum-

met i Laponia, att man har den typ av information. Kanske till och med att man går steget l längre än 

information att man kanske har en mini naturrum eller en show rum på någonting på de här ställena. 

Att det finns shops där man kan köpa saker man behöver och man kan också köpa saker som är 

knutna till det man vill uppleva och besöka, souvenir, hantverk och kanske den typen av saker. Gör 

det möjligt för då de lokala handlarna kan ha pop-up verksamhet, att man inte har en butik där, men 

man har en möjlighet att komma med en del av sin butik dit och sälja beroende på när det är, vilken 



 

säsong det är och vad det är som händer. Hur kan ett event som Jokkmokks marknad göra Murjek 

till en del av Jokkmokks Marknad då. Kan man rent av skapa aktiviteter och evenemang där också. 

B. Mycket handlar om vilka volymer man får i resandet till olika tågstationer. Om man söker Stock-

holm - Jokkmokk via SJ så kan man få förslag att man ska kliva av i Boden och sedan ta buss till 

Jokkmokk. Söker man inte vidare då hittar man inte Jokkmokk på något sätt. Det blir ju så att man 

måste styra de resande till Murjek så vi får upp Volymerna. Får vi upp Volymerna blir det intressant 

med transfer och service och så vidare. 

D. Svaret är enkelt att ge, men inte så enkelt att genomföra – trivsamma väntsalar som är öppna, 

med information och bekvämlighet samt bra möjligheter till parkering av bilar och cyklar. 

Utmaningen är att hålla objudna gäster borta. 

E. Bra fråga.  Gör en studie på hur andra som lyckats har gjort?  

F. En stor och svår fråga – man kan börja med att se till att underhållet (städning t.ex.) fungerar 

väl. När det gäller större platsspecifika åtgärder handlar det om att skapa trygga, bekväma och 

vackra stationsmiljöer. 

G. Ren, snygg fräsch, bra skyltning och info, öppen väntsal även om det uppstår förseningar. Toa 

och andra faciliteter. 

I. Välfungerande och med den rimliga komfort som är möjlig.  

 

6. Tror du att det är viktigt rent gestaltningsmässigt att man får ett intryck av de destinationer som 

man kan åka till genom att titta på byggnaderna, så att man redan där tänker ok vi är på väg åt rätt 

håll? 

Svar:  

A. Absolut, det tycker jag. Det finns några världsarv som har gjort det där rätt så bra också. Det finns 

något i södra Sverige, kommer inte ihåg vad det heter, men där man verkligen ser på byggnaderna 

även på orten att på den här orten har vi ett världsarv. Att det är tydligt om man då har gjort någon 

form av logga eller någon form av liksom gestaltning/utformning så och de material man använder 

och allt det där.  

 

7. Vilka åtgärder/strategier är mest angelägna att genomföra för turismanpassning av tågstationer? 

Svar:  

A. Det är väl absolut någonting som man kan ta tag i rätt fort, en rätt enkel åtgärd med information 

och sen så måste det ändå kännas att det är en säker plats att kliva av på och då med allt om vad det 

innebär att göra det tillgänglig. Men man ska kanske också fundera på hur vi gör det möjligt för tu-

risterna när de stiger av här att ta sig vidare. Ska vi jobba med hyrbilar, ska vi jobba med cyklar. Hur 



 

hjälper vi turisten vidare på sin resa. Eller knyta ihop med annan form av verksamhet, bussar och så 

vidare.  

D. Informationstavlor med både aktuell trafikinformation och intressant fakta om platsen och 

dess historia. 

E. Information, klimat, gestaltning, orientering, byte mellan transportslag. 

F. Utgå från behoven för besökaren till den specifika platsen – där finns säkert svaren.  

G. Samarbete mellan alla aktörer. 

 

8. Vilka är aktörerna i arbetet med att göra tågstationer mer turismanpassade? Hur involveras dessa 

och hur ser ansvarsfördelningen ut? 

Svar: 

A. Jag vet inte om jag har ett fullständigt svar på det där, men man måste någonstans starta i kom-

munen, hos kommunen planeringskontor. Vad det nu kan heta på de olika orterna, stadsbyggnad 

förvaltningen eller samhällsplanering. Sedan måste man ju ha de som äger stationen till exempel 

Jernhusen. De viktiga aktörerna kan vara Stora Sjöfallet, hotell Åkerlund i Jokkmokk men också de 

här turist entreprenören som har behov av att flytta sin turist eller sin besökare till sitt ställe. Alla de 

här skulle ju egentligen kunna hitta varandra på ett bättre sätt. Man kan skapa en bättre helhets 

upplevelse genom att göra det och att det gynnar alla. 

B. Kan börja med att beskriva Destination Jokkmokk AB det ägs av kommunen och är en ekonomisk 

förening som 40-tals turistföretag äger tillsammans. De medel vi har tillgängliga på Destination Jok-

kmokk AB är knutna till Projekt som swedish lapland har, att stöta företag, att utveckla tjänster, ta 

fram nya produkter och marknadsföra och sälja dem samt kommunicera de mot omvärlden. Vi ha 

inga medel för att göra investeringar i tågstationen. Vi kan ta fram informationen som till exempel 

att ta fram en info tavla där med interaktiv dialog som vi kan ha med att man kan knappa sig fram till 

information så kan vi vara behjälpliga att fram informationen men vi kan inte köpa tavlan eller sätta 

tekniken. Det måste antingen Trafikverket eller regionala trafiknämnden SJ eller någon som sköter 

själva trafiken eller kommunen att göra. Däremot att ta fram informationen kan du göra i destinat-

ionen Jokkmokk, samla upp informationen om olika företag och erbjudande om olika saker guidade 

turer och turistinformation om olika mål.  

C. Lokala turistorganisationer. Svenska Turistföreningen som har flera olika stationer som de får 

besök till: 

 Saltoluokta 

 Abisko 

 Riksgränsen 



 

 Nikkaluokta 

 Björkliden 

Finns några privata fjällanläggningar, men den stora majoriteten ägs av STF. 

E. TRV, RKM, Lokala bussbolag, kommuner, näringsidkare. 

F. Turismanpassning är inget särskilt ”åtgärdspaket” i Trafikverket. Utgångspunkten är att det 

finns ett ansvar för information till resenärerna, plattformarna och plattformsförbindelserna. 

G. Trafikverket, stationsinnehavare, turistintressenter, kommuner, länsplaneupprättere? 

I. Kommunen, TRV, operatörer, turism organisationer/organisatörer/ företag/RKM.  

 

9. På vilket sätt skulle man kunna gynna själva resandet, helhetsupplevelsen och kanske stationen i 

sig genom att koppla in alla de här rent praktiskt? Vad kan man få ut av det tror du? 

Svar:  

A. Jag tror att dels skapar man en bättre upplevelse, att man känner att man får allting serverat på 

något sätt än idag. Att man inte behöver söka sig fram, att man får det här till sig på ett annat sätt. 

 

10. Vilka särskilda funktioner är viktiga för att underlätta tillgängligheten och öka bekvämligheten på 

tågstationer kopplade till turism?  

Svar:  

A. Allt ifrån att det finns bänkar att sitta på tänker jag, sittplatser kanske, restauranger, toaletter 

källsortering och så vidare.  

B. Det mesta har vi vill sagt men kan vara bra att tillägga det med att det finns bra wifi och framtida 

teknik exempelvis.  

F. Tillgänglighet, väl fungerande underhåll och trivsamma lokaler med god komfort. 

G. Närhet till bytespunkt till andra färdmedel, trygga väntsalar, information, väskförvaring. 

I. Funktioner som är kopplade till den turism som är aktuell och var stationen är belägen, d.v.s. 

närhet till alternativa funktioner, klimat och väder.  

 

Stängda Frågor 

11. Anser ni att tekniska lösningar så som auditiv information på olika språk, biljettautomater och 

förvaringsskåp kan underlätta för turister på tågstationer? På vilket sätt? Andra möjliga lösningar? 



 

Svar:  

A. Ja absolut.  

B. Ja, information överhuvudtaget och bra service. Om vi utgår från de basala behoven som männi-

skor har att det är varmt och att det finns tillgång till toaletter och mat. Att det ser någorlunda ut att 

kunna sitta bekvämt och kunna koppla upp sig eller sådana saker. Sedan är det svårt att försöka 

jämföra eller ställa krav att en station som Murjek ska ha samma utrustning och service som en stor 

station ska ha. Tillexempel om man har väntetider till nästa transport eller vad det är att det finns 

aktiviteter. Om det finns aktiviteter så kan det vara bra om det finns plats för att lämna sitt bagage 

någonstans, skåp eller något annat. Inte i stora mängder om att det finns möjlighet för det i alla fall. 

Den typ av aktiviteter hänger på de företag som finns i Murjek att de jobbar att försöka göra Murjek 

så attraktivt som möjligt. Vi har inte många företag i Murjek som jobbar med besök näringen 

C. Detta är viktigt. Speciellt funktioner så som förvaringsskåp nämns. 

E. Kan underlätta om de görs på rätt sätt, hitta goda exempel! Är handel via tfn bättre än biljett-

automat?  Utred hur ser trenden ut för framtiden ang. digitalisering här?  

F. Ja.  

G. Ljud, men även text på olika språk är viktigt. 

I. Ja och det har olika ansvariga aktörer.  

H. Ja.  

 

12. Anser ni att det kan vara en god idé med information om närliggande destinationer, geografi och 

placering, väderprognoser och historia/kultur på turistiska stationer? Varför/varför inte? 

Svar:  

A. Ja.  

C. Detta är viktigt för att turisterna ska få information om var de är, vad som finns i närheten och hur 

vädret ser ut o.s.v. 

D. En MYCKET god idé – därför att det ger kunden ett positivt intryck och ett fint minne och en 

önskan om att återvända en annan gång. 

E. Jo om det bidrar till att marknadsföra regionen och om SWLT står för den infon, vilket jag tror 

att de kan göra. 

F. Det här är en typisk uppräkning av anpassad service som utgår från resenären till en specifik 

plats – det kan vara helt rätt på vissa ställen, överflödigt eller rentav fel på andra.  

G. I en lagom dos som man orkar ta till sig och som inte upplevs som ”Reklam”.  



 

H. Ja.  

I. All information som är kopplad till turisten/turism måste kanske inte nödvändigtvis behöva 

finnas just på stationen. Det kanske finns en bättre samlande punkt för den allmänna riktade 

information som inte handlar om resan. 

 

13. Anser ni att trådlöst internet (Wifi) är något som kan underlätta för turister och bör implemen-

teras? Varför/varför inte? 

Svar:  

A. Absolut, det är det ju. Alla är på mobilen idag. När mer än hälften är inne på sin mobil då är wifi 

grundläggande helt klart. Men nu när vi är på det också och man får baka på de andra frågorna så 

måste vi ha med språk. All information, det måste då alla uppifrån kommuner på stadsplanerings-

kontoret, verkligen också förstå att man inte bara kan ha info på svenska. Vi måste jobba på fler 

språk. Grundläggande att det finns på engelskan, eftersom vi har många tyskar resenärer här är också 

tyska. Man bör också se på orten vilken typ av folk kommer hit. Var kommer de ifrån och vilka språk 

pratar de. Vad behöver vi komplettera med, det kan vara olika på olika orter. Kanske man kan då 

också vid olika tillfällen att man har tågvärden eller stationsvärden. Där på plats kan besvara frågor 

och hjälpa folk att köpa det man behöver.  

C. Gratis Wifi bör vara en självklarhet. 

D. Ett absolut måste för att möta nutidens och framtidens krav. 

E. Jo.  

F. Ja, det är antagligen något som allt fler förutsätter ska finnas. 

G. Bra, en viktig infokanal. 

H. Ja.  

 

14. Anser ni att funktioner så som souvenirförsäljning, restauranger och uthyrning av transportmedel 

är något som kan göra vistelsen lättare/bekvämare för turister? Varför/varför inte? 

Svar:  

A. Absolut, det bidrar till göra lättare och bekvämare. Om man reser långt så vill man kunna köpa en 

bit mat kanske, alla har behov av det. Det där i stort sett är väldigt positiv.  

B. Ja, det hade väl varit bra. Uthyrnings av skotrar då måste man ha en boendeanläggning för att 

kunna bli kvar där. Det är så pass mycket med säkerhet och att volymerna är för små. De flesta som 

kommer till Murjek vill till slut destinationen så fort som möjligt. Biluthyrning skulle man kunna tänka 

sig.  



 

C. Uthyrning av olika typer av fordon kan vara väldigt viktigt. Finns det en bra restaurang när 

stationen är det inte jätteviktigt med en sådan, men i annat fall är det väldigt viktigt. 

E. Att byta till annat transportslag ska vara lätt och smidigt, förtäring beror på vart närmsta ställe 

finns som tillhandahåller detta.  (Se till att Eva Olsson som jobbar i Gällivare på turistinformat-

ionen svarar på dessa frågor hon har bra kunskap och erfarenhet inom detta område). 

F. Javisst, självklart!  

G. Kan vara svårt att lösa på de små stationerna kanske, och stängda affärer etc. kan kännas 

dystert. 

H. Ja.  

I. Om det inte finns bättre placeringar och om det inte inkräktar på resans funktioner osv. Vet inte 

om det gör vistelsen lättare och de turister som är på platsen kommer nog inte att resa mer till plat-

sen om det finns souvenirförsäljning i stationen. 

 

Platsspecifika Frågor 

15. Hur kan ett upprustat och omgestaltat stationsområde i Murjek bidra till ökad turistisk aktivitet 

till destinationer så som Jokkmokk och Laponia?  

Svar:  

A. Svar: Det bidrar genom att Jokkmokk och Laponia blir valbart på ett annat sätt. Man får mer in-

formation och upplever det tillgängligt och att man vet mer.   

B. Om man ska ha någonting på Murjek station måste man ha bredare perspektiv. Vi har väldigt 

många hantverkare och de som jobbar med matupplevelse och annat, att få de att samverka. Att 

man låtar en del av stationen var hantverk shop eller något annat. Så får de hantverkare som finns i 

Murjek nyttja det för egen produktion. Att de blir som en mötesplats för byn. Istället för att tas sig 

till föreningen i någon skola som kanske ligger 300 - 400 meter bort där resande inte hittar dit och så 

vidare. Att knyta de till stationsområdet till att göra det mer intressant för att de kan se vilken kultur 

och hantverkare som finns. 

C. I dagsläget avråder turistentreprenörer turister från att åka via Murjek då där inte finns någon-

ting av intresse. Kommunikationerna från Murjek mot Jokkmokk är bristfälliga och transporten 

från Jokkmokk till Stora Sjöfallet är sämre. Därför åker många idag via Gällivare istället. En stor 

majoritet av Thomas gäster som kommer via tåg kommer via Gällivare. Om man rustar upp Mur-

jek station kan man få in mer turistiska aktiviteter där, då det finns många drivna turistentrepre-

nörer i området, från Vuollerim upp till Jokkmokk. Man hade kunnat göra mer turistiska produk-

ter än vad som erbjuds idag i Gällivare. 



 

D. Om kunden har fått en positiv upplevelse från Murjek kan det vara det som får honom/henne 

att välja tåget framför annat färdsätt för att besöka Jokkmokk nästa gång. Det kan dessutom 

bidra till att kunden väljer Jokkmokk/Kvikkjokk framför andra resmål. 

E. Bättre bytespunkt, bättre information om destinationen= bättre rykte, bättre resa = mer ”af-

färer”. 

G. Inte enbart upprustningen i sig, men som en del i en större helhet. 

H. Murjek har historiskt sett varit en viktig knutpunkt förresande till Jokkmokk och fjällturister 

som ska vidare mot Kvikkjokk och världsarvet Laponia. Det är alltid en viss väntetid i Murjek och 

därför är väntsalen och miljön viktig. Idag går det att köpa fika där vissa tider på dagen. Det vore 

förstås bra om den servicen alltid fanns i anslutning till ankomster och avgångar.  

 

16. Vad anser ni vara viktigt att uppnå genom en omgestaltning av Murjek station? Vilka aspekter är 

viktiga att ta hänsyn till och få med?  

Svar:  

A. Svar: Jag skulle vilja se, dels de här basala grejerna att man vet vart man har kommit och att känns 

tryggt, säkert och bekvämt men också man faktiskt ser att vi är i Murjek som är en del av Swedish 

Lapland. Du är i den här regionen och man liksom kan få del av den här informationen och upptäcka 

på något sätt att jag är här just nu. Vi skulle gärna precis som på flygplatsen i Luleå, vårt varumärke 

Swedish Lapland kan finnas med på de flesta tågstationer här i Regionen att man som ser att hela 

varumärkets arbete hänger med. Hur kan upplevelsevärdena på resan mellan Murjek och fjället för-

bättras?  

B. Jokkmokks kommun är jättestora och våra besöksmål är ju spridda över stort områden. Om kunde 

visa lite mer på hur man tar sig mellan de olika destinationer, vilka guidar som finns och vilka pake-

teringar som finns. DÅ kanske man väljer att stanna längre, att man inte transporteras rakt igenom. 

Man kanske tar någon dag till, till att göra olika saker i destinationen Jokkmokk. Det är 20 000 

kvadratkilometer nästan och det finns mycket intressant på vägen fram till slut destinationen bara 

man vet var man ska vända sig och vad som gäller helt enkelt.  

C. Man måste se till att infrastrukturen och kommunikationerna fungerar bättre och se till att 

stationen erbjuder mer ur ett turistiskt perspektiv än den gör idag. För att få helheten så skulle 

man kunna köpa en biljett via en operatör (typ SJ eller tågkompaniet) som gäller hela vägen, inte 

bara en bit på vägen. I Murjek borde man sedan få en guidad transfer. Gestaltningsmässigt är 

det viktigt att få lite känsla av Norrland. Kanske man kan ha lite konst och fylla den med mer 

kultur. 

E. Hur kan man med enkla insatser öka service, hela resan upplevelsen, och attraktiviteten att 

resa till destinationen m tåg? Ska ha god funktion sommar och vintertid, mygg och mörker. 



 

G. Information, väntsal, bytespunkt buss/bil, ”välkommen till?” bagagehantering. 

 

17. Hur kan upplevelsevärdena på resan mellan Murjek och fjället förbättras?  

Svar:  

A. Man kanske behöver se över, är det någonstans längst vägen man behöver röja eller bedriva röj-

ningsarbetet så att man öppnar landskapet. Det jobbar Trafikverket med. Det kommer att vara på-

gående projekt med skyltning för världsarven. Faktiskt att vi hittar en gemensam utformning och det 

bör man tänka på generellt att skyltprogrammet håller ihop. Men då precis som du säger att man ska 

läsa till sig kanske på rastplatserna om Laponia, om Gammelstad som är då världsarven. Det behöver 

finnas med bas info också om de respektive orterna längs vägen då. Volvo har en jätteintressant grej 

som heter tripp tail. Det går ut på att man i bilen kan ladda upp poddar som kan lyssna som handlar 

om platser på vägen. 

B. Det skulle vara intressant att ha busschaufförer som kunde lite mer om området och vara på något 

sätt lite ambassadörer och kunde berätta lite grann och saktar och sådär. De passerar polcirkeln och 

polcirkeln är intressant för många. Det handlar om att berätta och lyfta upp stories och berätta vad 

som har hänt osv. Då blir resan en upplevelse för att bli en väntetid. När man är i Jokkmokk då har 

man Ajtte som fjäll och same musett om då man är intresserad av fjäll bland annat som är väldigt bra 

besöksmål där man får mycket information, både om den samiska historien och kulturen men även 

fjällvärlden. Vad som håller på att ske nu att många företag håller på att starta många företag som 

startar upp aktivitet med guidade turer och story telling bland annat. Mellan Jokkmokk och Vuollerim 

kommer att vara en samisk aktivitet i sommar. Där man tar emot grupper eller besökare där man 

serverar kök och fika. Att man har olika aktiviteter som är att besökare ska förstå mer den samiska 

kulturen och rennäringen och sådant. Då måste man ha en guidad tur från Murjek till Jokkmokk då 

man har de här stoppen inplanerade.  

 

D. Fika på bussen, information under resan om intressanta platser och händelser i närheten och 

olika resmål i närområdet, glada chaufförer. 

G. En ganska lång resa, så bekväm resa, matpaus ev. ”guidning” av chauffören. 

  



 

Bilaga 3.  Statistik över tågtrafik från Nattåg och SJ 

 

Uppgifter Murjek 2013 - 2015 

      

         
Påstigande Murjek 2013 2014 2015 

 

Avstigande Murjek 2013 2014 2015 

Januari 176 88 135 

 

Januari 161 127 172 

Februari 407 327 300 

 

Februari 443 406 533 

Mars 168 125 102 

 

Mars 237 180 257 

April 239 158 137 

 

April 173 198 178 

Maj 136 86 104 

 

Maj 121 118 148 

Juni 148 146 155 

 

Juni 288 285 331 

Juli 536 449 632 

 

Juli 525 555 723 

Augusti 678 625 688 

 

Augusti 532 648 706 

September 220 218 213 

 

September 94 193 163 

Oktober 103 110 140 

 

Oktober 111 166 180 

November 91 96 124 

 

November 99 136 192 

December 139 112 185 

 

December 198 251 281 

Totalt 5054 4554 4930 

 

Totalt 4995 5277 5879 

 

Statistik över antal påstigande och avstigande på Murjek. Källa: SJ 

 

  

   

Murjek jan-14 feb-14 mar-14 apr-14 maj-14 jun-14 jul-14 aug-14 sep-14 okt-14 nov-14 dec-14 

Påsti-

gande 21 43 58 36 37 37 75 66 33 52 62 42 

Avsti-

gande 33 86 58 40 33 38 82 66 25 56 59 26 



 

Murjek jan-15 feb-15 mar-15 apr-15 maj-15 jun-15 jul-15 aug-15 sep-15 okt-15 nov-15 dec-15 

Påsti-

gande 42 35 45 50 54 41 44 60 31 40 34 36 

Avsti-

gande 36 48 37 46 19 16 65 51 24 36 32 30 

 

Statistik över antal påstigande och avstigande på Murjek. Källa: Nattåg 

   

 



 

Bilaga 4. Mall för bristanalys 

Plattform x  Stationsklass x 

Plattformsbredd 
 Gångyta med minst 1,6 m bredd exklusive skyddszon finns ut-

med hela plattformen 

  Gångyta exklusive skyddszon understiger 1,6 m på delar av 

plattformens längd. 

  Gångyta exklusive skyddszon understiger 1,6 m på stora delar 

av plattformens längd. 

Avspärrning 

Krav stn klass 1-5 

 Avspärrning finns i båda ändar av plattform och täcker hela 

plattformens bredd. 

 
 Avspärrning finns endast i ena änden av plattformens och/eller 

täcker inte hela plattformens bredd. 

  Avspärrning saknas i båda ändar av plattform. 

Beläggning  Plattformens beläggning är i bra skick 

  Plattformens beläggning har vissa brister, kan vara sluten samt 

lappad och lagad. 

  Plattformens beläggning har stora brister i form av gropar och 

kanter eller liknande som kan medföra snubbelrisk för resenä-

rer. 

Skyddszon bredd  Skyddszonens bredd uppfyller kravet. 

  Skyddszonens bredd uppfyller kravet på merpartens av platt-

formens längd alternativt är bredden en mindre avvikelse från 

kravet. 

  Skyddszonens bredd uppfyller inte kravet. 

Skyddszon standard  Skyddszonen är i bra skick. 

  Skyddszonen är acceptabel, men har brister. 

  Skyddszonen är i dåligt skick på stora delar av plattformen. 

Ledstråk 
 Ledstråk finns och har en generellt bra standard avseende ut-

formning. 



 

  Ledstråk finns men har brister gällande bredd, kontrastmarke-

ring, kontinuitet eller liknande. 

  Ledstråk saknas helt på plattform. 

Plattformstak 

Stn klass 1-3 

 
Plattformstak finns på plattform med god standard. 

  Plattformstak finns men är i dåligt skick alternativt är det be-

dömt som litet i förhållande till plattformens längd. 

  Plattformstak saknas. 

Väderskydd 

Stn klass 1-5 

 
Väderskydd finns på plattform med god standard. 

  Väderskydd finns på plattform men har brister såsom skick, 

storlek, antal i förhållande till plattformens längd, dålig place-

ring eller liknande. 

  Väderskydd saknas. 

Sittplatser 

 

 
Alla sittplatser på plattform har både arm- och ryggstöd 

  Ett fåtal sittplatser på plattform har med både arm- och rygg-

stöd. 

  Det finns inga sittplatser på plattform med både arm- och rygg-

stöd. 

Förbindelse över spår i plan 

Skyddstyp 

 Förbindelsen har både bommar och signal. 

 
Bommar eller signal finns, alternativt bommar och signal 

med brist. 

 Förbindelsen saknar både bommar och signal. 

Standard ytskikt 

 Förbindelsens ytskikt har en god standard. 

 Förbindelsens ytskikt är ojämnt eller slitet. 

 
Förbindelsens ytskikt är mycket ojämnt eller slitet med stor 

risk för fallolycka. 



 

Ramp 

 
Ramp finns och har en bedömd lutning på 1:12–1:20 samt 

har avåkningsskydd på båda sidor och är kontrastmarkerad. 

 

Ramp finns men har en bedömd lutning som är brantare än 

1:12, alternativt har en i övrigt dålig standard avseende 

bredd, avåkningsskydd eller kontrastmarkering. 

 
Ramp saknas alternativ har mycket dålig standard avseende 

lutning, vilket begränsar användbarheten. 

 

Förbindelse till sidoplattformar 

Ramp 

 Ramp finns och har en bedömd lutning på 1:12–1:20 samt 

har avåkningsskydd på båda sidor och är kontrastmarkerad. 

 Ramp finns men har en bedömd lutning som är brantare än 

1:12, alternativt har en i övrigt dålig standard avseende 

bredd, avåkningsskydd eller kontrastmarkering. 

 Ramp saknas alternativ har mycket dålig standard avseende 

lutning, vilket begränsar användbarheten. 

trappa 

 Trappa finns och har god standard med ledstång på båda si-

dor och kontrastmarkeringar i bra skick. 

 Trappa finns men saknar ledstång på båda sidor alternativt 

har dåliga kontrastmarkeringar. 

 Trappa saknas alternativ saknar helt ledstång samt kontrast-

markering i acceptabelt skick. 

 

  



 

 

Förbindelse bro och tunnel 

Inbyggd förbindelse 

Stn klass 1-2 

(Endast över spår/bro) 

 Förbindelsen är inbyggd. 

 Förbindelsen är inbyggd men har brister. 

 Förbindelsen är inte inbyggd. 

Inbyggda trapp- och 

hisspaket 

Stn klass 1-3 

 Trapp- och hisspaketen är inbyggda. 

 Trapp- och hisspaketen är inbyggda men har brister, alter-

nativt alla trapp och hisspaket är inte inbyggda. 

 Trapp- och hisspaketen är inte inbyggda. 

Trappa 

Stn klass 1-5 

 Trappa finns och har god standard med ledstång på båda 

sidor och kontrastmarkeringar i bra skick. 

 Trappa finns men saknar ledstång på båda sidor alternativt 

har dåliga kontrastmarkeringar. 

 Trappa saknas alternativ saknar helt ledstång samt kon-

trastmarkering i acceptabelt skick. 

Hissar 

Stn klass 1-3 

 Hiss finns och uppfyller kraven på passagemått dörr >0,86m 

samt korgmått större än 1,1x1,4 m. 

 Hiss finns men något av måtten underskrider kraven enligt 

ovan. 

 Hiss saknas alternativt hiss finns men har både passagemått 

dörr och korgmått som underskrider kraven enligt ovan. 

Ramp 

Stn klass 1-3 

(om ej trappa+hiss) 

 Ramp finns och har en bedömd lutning på 1:12–1:20 samt 

har avåkningsskydd på båda sidor och är kontrastmarkerad. 

 Ramp finns men har en bedömd lutning som är brantare än 

1:12, 26 alternativt har en i övrigt dålig standard avseende 

bredd, avåkningsskydd eller kontrastmarkering. 

 Ramp saknas alternativ har mycket dålig standard avseende 

lutning, vilket begränsar användbarheten. 

Rulltrappa 

Stn klass 1-2 

 Rulltrappa finns i båda riktningarna och har god standard på 

kontrastmarkering. 



 

 Rulltrappa finns enbart i en riktning alternativt rulltrappa 

finns i båda riktningar men saknar kontrastmarkering. 

 Rulltrappa saknas. 

 

 

Resecentrumfunktioner 

Väntutrymme 

Stn klass 1-3 

 Väntutrymme finns i direkt anslutning till plattform 

  Väntutrymme finns vid annan plattform/annan plats på 

stationsområdet alternativt väntutrymme finns men brister 

i storlek eller skick. 

 Väntutrymme saknas helt 

Taktil orienteringskarta 

Stn klass 1-3 

 Taktil orienteringskarta finns 

 Taktil orienteringskarta finns, men har brister i utförande al-

ternativt placering. 

 Taktil orienteringskarta saknas. 

Mötespunkt för ledsagning 

Stn klass 1-5 

 Mötespunkt för ledsagning finns ute samt även eventuellt 

inne. 

 Mötespunkt för ledsagning finns ute samt även eventuellt 

inne men har brister i sin lokalisering alternativt saknas led-

stråk. 

 Mötespunkt för ledsagning saknas. 

Ersättningstrafik Hållplatsskylt 

Stn klass 1-5 

 Hållplatsläge för ersättningstrafik finns med hållplatskylt. 

 Hållplatsläge för ersättningstrafik finns men saknar skylt al-

ternativt har en dålig lokalisering med långt avstånd till 

plattform. 

 Hållplatsläge för ersättningstrafik saknas. 

Ersättningstrafik högtalare 

Stn klass 1-5 

 Högtalare finns vid hållplats för ersättningstrafik. 

 Högtalare finns inte vid hållplats för ersättningstrafik men 

har god närhet till högtalarsystem vid plattform. 

 Högtalare vid hållplats för ersättningstrafik saknas. 
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