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Forord

Regeringen har uppdragit at Trafikverket att redovisa atgirder for att skapa god tillginglighet till
Kiruna nya centrum.

I Kiruna pagér en samhillsomvandling p4 grund av gruvans péverkan som har inneburit och kommer
att innebéra stora utmaningar for alla inblandade akt6rer. Denna rapport har studerat vilka &tgirder
som kan vara méijliga att genomfora pé kort eller ling sikt i syfte att bibehélla eller forbittra
tillgdngligheten till Kiruna nya centrum.

Vi har goda férhoppningar att slutsatserna och forslagen i rapporten ska vara till nytta i det fortsatta
arbetet med samhillsomvandlingen i Kiruna.

W

Lena Erixon
Generaldirektor Trafikverket
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Sammanfattning

Uppdraget

Regeringen gav i uppdrag ét Trafikverket att redovisa dtgarder for att skapa god tillganglighet till Kiruna
nya centrum. I beskrivningen av uppdraget tydliggors att det ar tillganglighet for persontransporter som
avses samt att ett transportslagsévergripande perspektiv bor anldggas som omfattar olika resrelationer
och malpunkter i staden. Mojligheten att genom innovativa tekniska losningar tillgodose olika
transportbehov skulle dven det Gvervigas.

Planeringsutmaningen, komplexitet, flexibilitet

Kiruna ar inne i en samhillsomvandlingsprocess diar centrum omlokaliseras och stora delar av staden
flyttas eller rivs pa grund av markdeformation orsakad av gruvans utbredning under staden. Staden
omvandlas genom att ett nytt centrum byggs tdtt med koncentration av mélpunkter, omgivet av nya
stadsdelar. Delar av den befintliga bebyggelsen flyttas, men huvuddelarna kommer att byggas nya. Aven
trafikinfrastrukturen byggs om, Eio flyttas och en permanent jiarnvigsstation ska
lokaliseras. Samhallsomvandlingen ger stora mojligheter att utveckla en mer hallbar och tillganglig stad
som ocksd kan mota framtidens teknik. Samtidigt innebéar det stora utmaningar om hur omvandlingen
ska 16sas bade fysiskt och socialt under en successiv utveckling 6ver flera decennier.

Huvudaktorer i samhallsomvandlingsprocessen ar dels LKAB som grundat pa minerallagen ska bekosta
omvandlingen orsakad av gruvbrytningen. Dels dr det Kiruna kommun som genom det kommunala
planmonopolet ansvarar for planering av den fysiska samhillsomvandlingen. Trafikverket dr ansvariga
for planering och genomforande av de statliga trafikanldggningarna jarnvag, jarnvagsstation och E1o0,
som ska samordnas med stadsomvandlingen. Mé&l- och intressekonflikter finns i alla stora omdanande
projekt, i Kirunas fall ska omvandlingen dessutom genomforas relativt snabbt. I Kiruna finns sarskilda
utmaningar med méinga riksintressen som oOverlappar varandra inom ett begrdnsat omréde.
Gruvniringen maste dessutom hantera ett visst méatt av osidkerhet, exempelvis gillande marknadens
efterfrigan pa malmen. En av utmaningarna for aktérerna ar formerna for samverkan dar processen
med gemensamma malformuleringar och strategier ar central. Tillsammans skapar allt detta en
komplex planeringssituation dar det ar svért att komma fram till optimala 16sningar.

Avgriansning

Jarnvagsstationens placering i Kiruna dr en mycket viktig faktor ur ett tillgdnglighetsperspektiv.
Avgorandet av lokalisering for den framtida jarnvégsstationen ska losas inom ramen fér en
jarnvagsplan. I detta regeringsuppdrag har vi darfér analyserat effekter av tidigare utredda
lokaliseringsalternativ for jairnvagsstationen utan att ta stillning till ndgot av alternativen.

Metodik och genomforande

Trafikverket har i arbetet med rapporten valt att samarbeta med Lulea Tekniska Universitet som har en
lang erfarenhet att arbeta inom samhallsomvandlingsprocessen i Kiruna och har god kompetens inom
dmnesomradet. Arbetet inleddes med litteratursokning och malpunktsanalys. Med detta som grund har
tre scenarier byggts upp baserat pa olika tidsperspektiv; Nartid 2020, Framtid 2030 och Futurum 2050.
Scenarierna har beskrivits och konsekvenser av utvecklingen har bedémts. Under arbetets gidng har
samrad genomforts med LKAB och Kiruna kommun samt Regionala kollektivtrafikmyndigheten och
representanter fran turistnaring och renniring. Avslutningsvis har tinkbara dtgarder foreslagits.
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Forslag till atgarder
For att forbattra mojligheterna for en god tillganglighet foreslés tgarder som ar forutsattningsskapande
och tillgdnglighetsskapande for Kiruna i kort och 1dngt perspektiv.

Vi ser att utvecklingen gar snabbt med tekniska innovativa och digitala 16sningar som kommer att
paverka persontransporter i mycket hog grad. For tillganglighet till och inom Kiruna finns det stora
mojligheter att integrera nya innovativa och hallbara tillginglighetslésningar genom samhaélls- och
fysisk planering i samverkan. Scenarierna visar pa tinkbar utveckling med mer hilsofrimjande aktiva
transporter tillsammans med fler sjilvkorande fordon drivna med férnybar energi. Exempel pa atgarder
som lyfts fram ror skyltning, information, digital utveckling, snordjning, samordning mellan
transportslag, delningsekonomi, knutpunkter och trafikinfrastruktur. En svarbedémd framtid innebir
att planera och bygga for en flexibilitet som kan moéta olika tidnkbara utvecklingstrender. De
tillganglighetsskapande dtgiarder som foreslas forutsitter i ménga fall att aktorerna ar Gverens om syfte
och mal med &tgéarden.

Ett flertal planeringsprocesser pagar parallellt inom ramen for samhillsomvandlingen i Kiruna.
Samordningen mellan dessa processer foreslds utvecklas till en bredare gemensam arena for
planeringsfragor. Syftet med planeringsarenan ar att skapa en sammanhallen planering genom att
involvera relevanta aktorer som tillsammans formulerar en strategi for att méta ett antal tinkbara
framtider. En anordnad planeringsarena, med en samordningsperson med tydligt mandat som en
central roll i planeringsarenan, skulle ha storre forutsiattningar att 16sa de fragor och férhandlingar som
I6pande kommer att genereras av samhillsomvandlingen. Samordningspersonen skulle fa i uppgift att
samla ett antal frin aktorerna utsedda representanter for att arbeta i planeringsarenan. En sddan arena
skulle ge aktorerna en tydlig métesplats dar man kan komma Gverens om strategier och mal, utbyta
information om tidsplaner och de pagiaende processerna, samt initiera nyskapande atgiarder och se 6ver
mojligheter till extern finansiering. Det bor 6vervigas om det finns fordelar med att planeringsarenan
bekostas av en part som inte har sirintresse i samhéllsomvandlingen. Detta kan skapa storre fortroende
mellan parterna i planeringsprocesserna.

Kiruna ar lamplig som Testbadd genom den pagdende samhillsomvandlingen, som ger unika tillfallen
att prova nya idéer och ny innovativ teknik. Vidare ar Kiruna ett relativt solitdrt samhalle som ligger
langt ifrén andra kommuncentra vilket ger goda férutsittningar att genomfora och utviardera de forsok
och tester som genomférs. De stora variationerna i sdsongsklimatet dr dessutom utmanande och
kommer att ge viardefulla erfarenheter for de som 6nskar testa nya idéer och tekniska innovationer.
Detta som en utvidgning och fortsittning av pagdende Testbed Kiruna, som &r ett delprojekt under
Kiruna Sustainability Centre, vilket drivs av Kiruna kommun via Tekniska verken tillsammans med
Luled tekniska universitet och RISE.
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1. Inledning

1.1. Regeringsuppdrag

P4 uppdrag av Regeringen ska Trafikverket Region Nord, till f6ljd av den pagdende
samhéllsomvandlingen, presentera forslag pa trafikslagsovergripande atgarder for att skapa en god
tillganglighet for persontransporter till Kiruna nya centrum, till foljd av den pagaende
samhillsomvandlingen. Trafikverket valde att samarbeta med LTU da Universitetet har god kunskap
inom amnesomrédet och har i flera projekt arbetat med Kiruna samhéllsomvandling och de specifika
forutsattningar som rader dar.

En grund i Trafikverkets tolkning av uppdraget ar att ny kunskap behover tillféras
samhéllsomvandlingsprocessen. Det finns redan ett omfattande utredningsmaterial framtaget som
behandlar savil kommunal som statlig planering. Detta regeringsuppdrag ska komplettera detta med
dels kunskap kring innovativa framtidslosningar inom tillginglighetsomradet, dels med "state of the
art” — vad ar provat pa andra platser med likartade forutsiattningar, med potential att implementeras i
en stad som Kiruna. I uppdraget ingar inte att utreda placeringen av den permanenta jirnvagsstationen,
da detta dr ndgot som maste ske i processen med en jarnvagsplan. Dock maste projektet forhalla sig till
att det finns ett antal utredningsalternativ som alla har inverkan p4 tillgangligheten. Projektgruppen
valde &dven att inte bara titta pa tillgdngligheten till Kiruna nya centrum, utan vidgat perspektivet till
persontransporter till, frin och inom Kiruna tétort.

1.2.  Syfte och mal
Syfte

Mot bakgrund av den pagdende samhillsomvandlingen i Kiruna finns det behov av att skapa ett
transportsystem som bade kan méta anspraket av persontransporter under omvandlingsprocessens
gang och i ett langsiktigt perspektiv. Den pagdende forandringen av stadens delar innebar sirskilda
utmaningar och behov av flexibla 16sningar. Dessutom finns det mojlighet att 14gga en god grund for
framtida innovativa system da stora delar av centrala Kiruna ska flyttas och byggas om. Kiruna kan bli
en forebild for andra orter och stdder i arbetet med héllbara transportlésningar.

Mal

Det priméra maélet ar att arbeta fram forslag till trafikslagsovergripande atgarder for att skapa en god
tillganglighet for persontransporter till och inom Kiruna tatort, sivil i nartid som i ett langsiktigt
perspektiv. Atgirderna ska vara hallbara, innovativa, samt anpassade for det klimat som rader i Kiruna.
Framtagna forslag till Atgdrder ska ha sin utgdngspunkt i fyrstegsprincipen och beakta de
transportpolitiska malen. Atgirdsforslagen ska ge stod for planering av kommunal, sivil som statlig
trafikinfrastruktur och tillhérande dtgérder. Forslagen motiveras utifran en bedomning av fysiska och
funktionella effekter for tillganglighet till och inom Kiruna tatort. Sarskild vikt har lagts vid storleken pé
Kiruna tatort, dess lokalisering och klimat.
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1.3. Centrala begrepp

Begreppen tillganglighet, framkomlighet och funktion pé ett jamlikt och jamstallt sétt ar centrala inom
trafikplanering. I detta arbete ar tillgdnglighet i fokus, men for att ge en tydligare bild av kopplingen
mellan tillgdnglighet och framkomlighet och hur de péverkar varandra beskrivs hiar bada begreppen.
Det finns olika definitioner av begreppen, i denna rapport anvéinds definitionerna frin TRAST, Trafik
for en attraktiv stad (Boverket, Sveriges Kommuner och Landsting, och Trafikverket, 2015; Trafikanalys,
2011). Framtida transportlosningar ar nidra kopplat till social innovation, som hir bygger pa EU-
kommissionens innovations- och tillvixtstrategi.

o ’Tillgdnglighet kan definieras som den ldtthet med vilken medborgare, naringsliv och offentliga
organisationer kan na det utbud och de aktiviteter som de har behov av eller 6nskar. Lattheten
beror pa hur stor uppoffringen ar i restid, kostnader, hinder, otrygghet, tillgéng till firdmedel
osv. for att na onskad destination. Tillgdnglighet behover inte bara betyda att man fysiskt nar
till en viss malpunkt utan kan dven erhallas genom hemleveranser, utbildning eller arbete pa
distans etc.” (Boverket et al, 2015). Trafikanalys (2011) har en utvidgad begreppsdefinition:
”...mojligheten att minimera eller Overbrygga geografiska avstdnd for att skapa
kontaktmojligheter och nirhet till nyttor och funktioner sa att behoven hos bade naringsliv,
medborgare och offentlig verksamhet tillgodoses. Tillganglighet kan dven dstadkommas med
anviandning av informationsteknologi eller genom en lokaliserings- och bebyggelsestruktur som
gor det mojligt att né olika malpunkter utan alltfér manga forflyttningar.”

e “Begreppet framkomlighet ar kopplat till trafiksystemets kapacitet och beskriver forbrukning av
tid for forflyttning i trafiknatet som gaende, cyklist, busspassagerare eller bilforare i forhallande
till forvantad tid. Bristande kapacitet kan leda till forsamrad framkomlighet i punkter eller langs
strdk. Framkomlighet handlar ocks&d om kollektivtrafikens linjenat, hallplatser, turtithet och
anslutningar till gdng- och cykelvagnitet. Barridreffekter paverkar framkomligheten for gdende
och cyklister.” (Boverket et al, 2015).

e Funktion fér ndgot tekniskt foremal betyder att det passar in pa en viss plats eller gor det arbete
som det ar konstruerat for (Nationalencyklopedin 2018).

e Social innovation ar nya idéer for sociala behov som skapar nya sociala forhéllanden och nya
former av samverkan. Innovationerna kan bli produkter, tjanster eller metoder som hanterar
okdnda behov pa ett mer effektivt sitt. Det sociala och tekniska i vara sambhilleliga system ar
intimt kopplade till varandra, s.k. sociotekniska system. Samhailleliga normer och strukturer
paverkar hur tekniken formas och forankras med att méanniskor tillsammans anvander och
utvecklar systemen. Delar eller enheter i det sociala systemet ar s starkt ssmmankopplade att
om det sker en forandring av en enhet sd kommer det att paverka det 6vriga inom systemet.
(Europeiska kommissionen, 2018)

I Envalls (2007) genomgang av begreppet tillgdnglighet fann han att tillgdnglighet kan delas in i tre

dimensioner: hur det motsvarar ménniskors resebeteende, i vilken utstrackning det méter var vilja att
resa, samt, i vilken utstrackning det beskriver tillgéng till resande.
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1.4. Organisation

Styrgruppen har bestitt av regional direktor vid Trafikverket Region Nord, enhetschefer frén Region
Nord samt representanter nationellt fran Strategisk utveckling.

I samradsgruppen har Kiruna kommun, LKAB, renniringen, turistnidringen samt den Regionala
kollektivtrafikmyndigheten ingatt.

Projektgruppen har bestatt av projektledare, bitradande projektledare tillsammans med en arbetsgrupp
fran Luled tekniska universitet, Institutionen for samhallsbyggnad och naturresurser.

Referensgruppen har bestétt av representanter for Planering inom Region Nord, spetskompetenser
fran centrala enheter inom Trafikverket som representerat foljande enheter: Anvandbarhet, Hilsa,
Nationell samhaillsplanering, Digitalisering av transportsystemet samt Verksamhetsstyrning.

1.5. Metodik och genomférande
Metodoversikt
En kombination av metoder och verktyg har anvints for att uppné arbetets syfte och mal; att kunna

foresla tankbara &tgirder for en god tillgédnglighet med innovativa och kombinerade 16sningar for
persontrafiken.

Litteraturstudie/

Goda exempel

Scenarier Tankbara
med atgdrds-
konsekvens- Samrad forslag
beskrivning

Referensgrupp

Figur 1 Oversikt av metodik

Respektive delmoment beskrivs kortfattat nedan.

Metod for malpunktsanalys

Utformningen av ett transportsystem maste ta hansyn till malpunkternas lokalisering. I en
malpunktsanalys identifieras inledningsvis de visentligaste punkterna i staden dit en stor del av
invanarna, arbetande eller besokare har sin destination. Malpunkterna kan viarderas utifran:

storleken pa malpunkten (uppskattat antal besckare)
e lokalt, regionalt och nationellt strategiska mélpunkter
o malpunktens planerade utveckling enligt kommunens utvecklingsplan

e mojligheten att knyta olika kommunikationsslag till varandra
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I den hir studien har en beskrivning av mélpunkters lokalisering i staden idag och i framtiden
genomforts for att visa hur de planeras att fordndras de ndarmsta decennierna. Mélpunkterna har
relaterats till transportsystemet och darmed tillgangligheten, med fokus pa ging- och cykeltrafik samt
kollektivtrafik. Avstandet till viktiga malpunkter i orten har stor betydelse for tillgéngligheten. For
anslutningsresor till fots eller med cykel har rapporten utgar fran att dessa avstand ger god tillginglighet
och framjar gang- och cykeltrafik:

o 1km fagelviagen vid hogklassiga gangforbindelser

e 3 km fagelvigen vid hogklassiga cykelvagar

En djupare analys av konsekvenser for tillgingligheten till valda mélpunkter genomfordes i
scenarioanalysen.

Metod for litteraturstudier

En systematisk litteraturstudie utférdes genom att ett antal sokord pa svenska och engelska
identifierades av projektgruppen. Sokningar initierades for varje enskilt sokuttryck samt diverse
kombinationer av dessa. Sokningarna genomfordes pa svenska och engelska och i tre vetenskapliga
databaser, tre databaser tillhorande statliga verk samt en statlig forskningsdatabas:

e Engelska: Scopus, TRB (Transportation Research Board) och i enskilda fall Google Scholar

o Svenska: Trafikverket, VTI (Statens vdg- och transportforskningsinstitut), Boverket,
Naturvardsverket samt Google Scholar

En mer utforlig redogorelse for sokmetodiken samt lista innehéllande samtliga enskilda sokord
aterfinns i Bilaga 1, Metodik for vetenskaplig litteraturstudie.

Goda exempel

Arbetet med att leta goda exempel, dvs. exempel pd pagiende eller genomforda stads- och
trafikplaneringsprojekt som ar relevanta for tillganglighet till och inom Kiruna tétort, inleddes med att
projektgruppen samlade kéllor utifran deras samlade kunskaper inom temat. Detta kompletterades med
information fran referensgruppen och samradsgruppen om kinda pagaende eller genomférda projekt.

Scenarier

Ett scenario ar en tankt utveckling av en handelsekedja som striacker sig en langre bit in i framtiden. Det
kan ocksa presenteras som en systematisk beskrivning av en mojlig framtida situation och en tankbar
utveckling frén dagens tillstind fram till den beskrivna situationen. Scenarier bygger pé initierade
tolkningar av omvirlden for att kunna beskriva olika mdjliga utvecklingsriktningar i framtiden.
Scenarier ar en uppsattning mojliga omstandigheter.

Projektgruppen valde att utveckla tre scenarier i form av framtidsbilder for hur tillginglighet till och
inom Kiruna titort kan komma att utvecklas for att transportera sig mellan olika malpunkter. De tre
scenarierna utgar fran olika tidsperspektiv: Nartid ligger inom den narmaste tiden, Framtid kring 2030
och Futurum kring 2050. Ar 2030 relaterar till FNs globala mal, Agenda 2030. Ar 2050 representerar
ett mer langsiktigt perspektiv, som ocksa kan kopplas till Sveriges klimatmal; inga nettoutslapp av
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vaxthusgaser 2045. Innehdllet inom scenarierna bygger pa litteraturstudien, goda exempel,
expertkunskap samt forslag frén referensgrupp och samrad.

Referensgruppsseminarium

I juni genomfordes ett seminarium tillsammans med referensgruppen. Syftet med seminariet var att ta
del av expertkunskap for att fa en bredd i kunskapslaget kring tillganglighet, digitalisering och andra
relevanta amnesomraden. Deltagarna bestod av kompetenser frin bade regionala och nationella enheter
inom Trafikverket. Infor seminariet hade deltagarna fatt bakgrundsinformation rérande Kiruna, samt
ett antal frgestéllningar:

Samrad

I regeringsuppdraget var Kiruna kommun och LKAB utpekade samradsparter. Projektgruppen valde att
aven inkludera ytterligare parter:

- Besoksniringen eftersom det dr en viktig naring som ar beroende av tillgingligheten till och
inom Kiruna.

- Regionala Kollektivtrafikmyndigheten eftersom de arbetar for att samordna, effektivisera och
utveckla kollektivtrafiken.

- Renniringen eftersom det &ar en viktig naring och kan komma att péaverkas
markanvindningsmassigt av olika trafiklosningar.

Vid samréadstillfallena hade en stor del av underliggande studier och analyser utférts men arbetet var
annu inte fardigstillt. Forslag pa atgarder fanns till viss del. Samradet gav deltagarna information om
pagaende arbete och dess syfte, samt mojlighet till inspel i det fortsatta arbetet. I rapportens slutfas
skickades ett utkast till samradsparterna for faktagranskning.
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1.6. Disposition

Rapporten borjar med ett inledande kapitel som beskriver regeringsuppdragets bakgrund, centrala
begrepp, projektorganisation for uppdraget, metodik samt syfte och mal for uppdraget. I kapitel tva
skildras oOvergripande forutsittningar. Dessa inkluderar miljo- och hallbarhetsmal, Sveriges
transportpolitiska mil samt Trafikverkets fyrstegsprincip. Kapitel tre redogor for Kirunas historia,
utveckling och hindelser vilka historiskt haft en betydande paverkan pa stadens framvaxt. Inom samma
kapitel beskrivs dven stadens unika klimatférutsattningar, Kiruna i ett regionalt perspektiv, samt
resvanor i omréidet. Rapportens férsta huvuddel avslutas darefter i kapitel fyra med en férdjupad inblick
i planerings- och genomférandestadierna av Kirunas pigiende samhillsomvandling.

Rapportens andra huvuddel, bestir av kapitlen fem, sex och sju, och innefattar den geografiska
malpunktsanalysen, mdjliga framtidsscenarier framtagna baserat pa goda exempel och resultat fran den
vetenskapliga litteraturstudien, samt synpunkter och aterkoppling fran samrad som genomforts under
uppdragets arbetsprocess. I dessa kapitel presenteras det kunskapsbidrag som uppdraget resulterat i.
Viktiga resmal inom Kirunas befintliga och nya stadsstruktur identifieras, samt hur dessa kan
sammanbindas med sdvil varandra som kringliggande omraden, med hjélp av innovativa och hallbara
persontransporter som utokar tillgdngligheten for invanare och besokare. Mojlig utveckling och
tinkbara atgirder i tidsperspektivet nartid, framtid (2030) och futurum (2050) presenteras. Darutéver
kompletteras kunskapsunderlaget med asikter och synpunkter fran samréden.

I kapitel 8 diskuteras tillginglighet i Kiruna i relation till héllbarhet och samhéillsomvandlingen.
Avslutningsvis presenteras forslag till atgarder i kapitel nio.
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2. Overgripande forutsattningar

2.1. Milj6- och hallbarhetsmal

Konceptet hallbar utveckling utarbetades av World Commission for Environment and Development
inom Forenta nationerna och presenterades i den sé kallade Brundtlandrapporten 1987. I rapporten
definieras hallbar utveckling som en utveckling som mdter dagens behov utan att hindra framtida
generationer att mota sina behov (WCED, 1987). I Rio-deklarationen (1992) fortydligades hallbar
utveckling genom dimensionerna for en ekologisk, ekonomisk och social héllbar utveckling. Denna
inriktning manifesterades ytterligare 2015 i 17 antagna héllbarhetsmal i Agenda 2030.

Eftersom trafik och transporter utgor en del av de flesta manniskors dagliga liv beror det ocksé flera av
héllbarhetsmalen t.ex. om god hilsa, héllbar energi for alla, ekosystem och biologisk méangfald,
jamstalldhet, samt hallbara stdder och samhallen. Sammantaget beskriver Trafikverket att "Kopplingen
mellan transportsystemet och Agenda 2030 kan sammanfattas som tillginglighet i ett hallbart samhalle”
(Trafikverket, 2017).

De globala miljomalen

Agenda 2030 och de 17 Globala malen for hallbar utveckling syftar till att utrota fattigdom och hunger,
forverkliga de minskliga rattigheterna for alla, uppné jamstélldhet och egenmakt for alla kvinnor och
flickor samt sdkerstilla ett varaktigt skydd for planeten och dess naturresurser. "De globala malen ar
integrerade och odelbara och balanserar de tre dimensionerna av héllbar utveckling: den ekonomiska,
den sociala och den miljomassiga”. (Regeringskansliet, 2018)

Det miljomal som tydligast paverkas av trafikomradet 4r mal 11; att stdder och bosattningar ska vara
inkluderande, sikra, motstdndskraftiga och hallbara. Men dven Hélsa och vilbefinnande, Jamstilldhet,
Minskad ojamlikhet och Bekdmpa klimatforandringen dr globala mal som har koppling till trafikfragor.

Svenska klimat- och miljomal

Sveriges miljomél konkretiserar den ekologiska dimensionen av de 17 hallbarhetsmélen
(Naturvardsverket et al.,, 2018). Strukturen for miljomalen innefattar ett generationsmal, 16
miljokvalitetsmél och 17 etappmal. Etappmal finns inom omradena 6kad resurshushéllning, minskade
utslapp av vixthusgaser, biologisk méngfald, stadsutveckling och farliga amnen. Transportsystemet
beror dessa omrdden pa olika satt. Ett viktigt omrade som fatt sdrskild fokus i och med det nya
klimatpolitiska ramverket (Sveriges regering, 2017), ar utslapp av vaxthusgaser fran fossila brianslen.

Antagna svenska klimatmal (Sveriges regering, 2017) ar att:

e senast ar 2045 inte ha ndgra nettoutslapp av vaxthusgaser till atmosfiaren

e senast ir 2030, en 70 % minskning av CO2 jamfort med 2010 for inrikes transporter (utom
inrikes luftfart som ingér i EU:s utsldppshandelssystem)

2.2.  Transportpolitiska mal

Det oOvergripande transportpolitiska maélet ar att sidkerstilla en samhaillsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgare och niringslivet i hela landet. En precisering av
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det 6vergripande malet har gjorts genom tva likvardiga mél: ett funktionsmal for tillgénglighet och ett
héansynsmél for sakerhet, miljo och halsa.

Definition av funktionsmalet innebér att “transportsystemets utformning, funktion och anviandning ska
medverka till att ge alla en grundldaggande tillginglighet med god kvalitet och anviandbarhet samt bidra
till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill sdga likvardigt svara mot
kvinnors respektive mins transportbehov” (Trafikanalys, 2011).

Funktionsmalet for tillginglighet dr av sarskilt intresse for det har uppdraget, och preciseringar som
gjorts for funktionsmalet ar att:

e Medborgarnas resor forbattras genom okad tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet

e Kvaliteten for néiringslivets transporter forbdttras och stiarker den internationella
konkurrenskraften

o Tillgéngligheten forbattras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra lander

e Arbetsformerna, genomforandet och resultaten av transportpolitiken medverkar till ett
jamstallt samhille

e Transportsystemet utformas sa att det 4r anviandbart for personer med funktionsnedsattning

e Barns mdjligheter att sjilva pa ett sdkert sdtt anvinda transportsystemet, och vistas i
trafikmiljoer, 6kar

e Forutsittningarna for att vilja kollektivtrafik, gdng och cykel forbattras

2.3. Fyrstegsprincipen

Fyrstegsprincipen (Trafikverket, 2018) dr en arbetsstrategi som anvidnds av Trafikverket och dven
kommuner vid planering och utveckling av transportsystemet. Metoden bygger pa fyra steg som anviands
for analys av tankta projekt. De fyra stegen ar:

1. Téank om
2. Optimera
3. Byggom
4. Byggnytt

Hallbart resande lagger tyngdpunkten pa de tva forsta stegen, som handlar om att bearbeta attityder och
att framhaélla och marknadsfora héallbara resval.

Det forsta steget handlar framst om att 6verviga atgarder som kan paverka behovet av transporter och
resor samt valet av transportsiatt. Med detta avses lokaliseringar, markanvandning, skatter, avgifter,
parkeringsavgifter, subventioner, samverkan, resfria méten etc.

Det andra steget innebér att genomfora dtgdrder som medfor ett mer effektivt utnyttjande av den

befintliga infrastrukturen. Exempel pé atgiarder dr omférdelning av ytor, busskorfilt, signalprioritering,
ITS-16sningar, sarskild drift, 6kad turtathet, logistiklésningar, reseplanerare och liknande atgéarder.
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Det tredje steget innebar begrinsade ombyggnadsatgiarder vilket kan vara forstarkningar,
béarighetsétgarder, breddning, muddring i farleder, ITS-16sningar eller planskilda korsningar.

Det fjarde steget genomfors om behovet inte kan tillgodoses i de tre tidigare stegen. Det betyder

nyinvesteringar och/eller storre ombyggnadsatgirder och kan innebira nya jairnvagar, dubbelspar, eller
ny forbifart, ny motorvig och farledsinvestering.
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3. Om Kiruna

3.1. Kirunas framvéxt

Sedan lang tid tillbaka har Kiruna-omrédet varit hemvist for samerna. Under 1600-talet kom nybyggare
till Kiruna-omrédet och den forsta gruvepoken startade, med bl a en jirngruva nara Masugnsbyn. Inte
forran i mitten av 1880-talet borjade de forsta provborrningarna i Kirunavaara. En 6desfraga for hela
Sverige var riksdagens diskussioner om att bygga Ofotenbanan, eller Malmbanan som den idag
benamns, frin Luled via Géllivare och Kiruna till Narvik i Norge. Att bygga Malmbanan visade sig vara
ett mycket 16nsamt beslut — inkomsterna fran Malmfiltens gruvor blev en av forutsattningarna for det
svenska vilfardsbygget. Till Kiruna kom jarnvigen vid sekelskiftet och det ar ocksé ar 1900 som Kiruna
grundas, d4 stadsplanen antas av Oscar II. Stadsplanen var Sveriges forsta klimatanpassade stadsplan.
Tva ar senare nar jarnviagen Narvik och 1903 invigs Malmbanan. Jarnviagen gjorde det mojligt att
varaktigt bryta den rika Kirunavaaramalmen. Jarnmalmsbrytningen i Kiruna pégick forst i dagbrott
men under 1960-talet bérjade man bryta under jord, vilket skulle komma att f konsekvenser f6r Kiruna
pa sikt.

Hjalmar Lundbohm riknas som stadens grundare och utsags dven till LKAB:s forste disponent i Kiruna.
Han kom till Kiruna redan i slutet av 1800-talet och blev sedan kvar storre delen av sitt liv fram till sin
dod 1926. Hjalmar Lundbohm hade stora planer och visioner, inte bara for gruvforetaget, utan dven for
det nya samhallet och bidrog starkt till utformningen av det nya samhallet Kiruna.

3.2. Kiruna i regionen

Kiruna kan nés p4 flera sitt. Jirnvigen med Malmbanan och dess koppling mot Stambanan genom 6vre
Norrland och vidare soderut ger mojlighet att dven fran sodra Sverige med nattdg na savil Kiruna som
Abisko-Riksgransen. Jarnvigen ger dessutom en regional koppling till ett antal kommuner, bland andra
Gillivare, Boden och Luled samt en koppling till Narvik i Norge. Flyget ar mycket viktigt for
tillgdngligheten till Kiruna. Kiruna Airport ar en statlig flygplats med dagliga turer till Stockholm-
Arlanda, ndgon tur gir via Umed Airport. Luled Airport ar dven den statlig och i Géllivare finns en
flygplats med kommunalt huvudmannaskap. Kiruna ansluter till det nationella vignatet genom E10 som
passerar i tatortens niarhet, E10 startar i Luled med gemensam strackning med E4 fram till Tore dar E10
svinger av mot inlandet och passerar kommunerna Kalix, Overkalix, Gillivare for att sedan passera
Kiruna och vidare mot Riksgransen. E10 fortsatter in i Norge, passerar Narvik samt Svolver och slutar
i orten A ldngst ner pa Lofoten. Vig E45 som kallas Inlandsvigen har sin strickning genom Sverige fran
Goteborg till Karesuando i Kiruna kommun och vidare till Alta i Norge.

En viktig tillgdnglighetsfraga ar nirhet till sjukhus. I Kiruna ligger ett av ldnets 5 sjukhus. I Géllivare
finns ett forstarkt lansdelssjukhus for Malmfélten och Norrbottens ldnssjukhus ligger i Sunderbyn i
Luled kommun.

Kiruna adr pd ménga sitt unikt med samerna som ursprungsbefolkning och renniringen.
Jarnmalmsfyndigheterna ar de storsta i Europa och har finns flera andra mineraler. Rymdindustrin ar
en annan unik naring som har betydelse for Kiruna. Narheten till fjdllen och l4get, cirka 15 mil norr om
polcirkeln, ger specifika forutsattningar. Langa vintrar med en polarnatt som rader dygnet runt under
25 dygn per ar samt en kort och ljus sommar med midnattssol praglar Kiruna. Fjillbyarna Abisko,
Bjorkliden och Riksgransen ligger ca 10-15 mil frdn Kiruna tatort och har manga bestkare. Sveriges
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hogsta berg Kebnekaise och ishotellet i Jukkasjarvi ar ytterligare exempel pa turistmél med hog
attraktionskraft. Dessa forutsattningar gor hela Kiruna kommun till ett stort turistmél. Sammantaget
gor detta Kiruna till en intressant plats och dessutom tillkommer ett stort intresse fran omvéarlden for
den pagaende samhallsomvandlingen.

3.3. Kiruna i ett dst- vastligt perspektiv

Kiruna har ocksaé ett viktigt strategiskt ldge i ett internationellt st-vastligt samarbete i norra Norden
och Barentsomradet. Under 2004—2008 uppréttholls en flyglinje i 6st-vistlig riktning mellan Luled —
Kiruna- Tromso (Region Norrbotten, 2013), som bidrog till att skapa goda forbindelser for
persontrafiken. P& grund av bland annat bristande marknadsforing och konjunkturliget har linjerna
inte kunnat uppratthéllas. I Barentssamarbetet har transporter utgjort en viktig del, och i arbetsgruppen
for transporter pa regional niva, dar ldnsstyrelsen i Norrbotten ingar, arbetar man bland annat for goda
mojligheter for passagerartransporter 6ver de nationella granserna, och att hela regionen ska ses som
en “single transport area” (BEAC, 2018). Med en utveckling mot allt snabbare tagforbindelser, kan
resrelationen Narvik-Kiruna-Gallivare-Luleé f& en storre betydelse for det Ost-vastliga utbytet.

3.4. Klimat

Kiruna ligger i ett subarktiskt, men pé gransen till arktiskt klimat. I K6ppen-Geigers klimatklassifikation
ligger Kiruna i kategorin Dfc (D: kallt kontinentalt, f: utan torr sdsong, c: svala somrar), som ticker stora
delar av norra Kanada, norra Skandinavien och Ryssland.

Figur 2 Képpen-Geiger klimatklassifikation (anpassad fran Peel et al., 2007)

Ett subarktiskt klimat innebar att médnadsmedeltemperaturen inte 6verstiger 10 °C under mer an tre
manader om aret. I ett arktiskt klimat 6verstiger aldrig manadsmedeltemperaturen 10 °C. Historiskt sett
ligger Kiruna precis pa gransen, se Figur 3 Normalvarden.
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m“l Meteorologiska stationer,
Normalvdrden 1961-1990 lufttemperatur

Nr Namn RAK x RAKY
18084  KIRUNA FLYGPLATS 7532780 1690720
klimnr period jan feb mar apr maj jun jul aug sep okt nowv dec  year
Temp: 18894 pl1%@ -13.% -12.5 -8.7 -3.2 3.4 9.6 1z2.@ 9.8 4.6 -1.4 -8.1 -11.9 -1.7
Nederbard: 18094 6199 26.4 22,1 238 25.5 32.6 51.2 86.4 68.3 44.7 41.1 37.1 29.8 489.9

Figur 3 Normalvdrden. For att olika orters klimatuppgifter ska kunna jimféras mdste vidrdena avse samma tidsperiod.
Virldsmeteorologiska organisationen (WMO) har ddrfér bestdmt att statistiska vdrden, som anvdnds fér
klimatbeskrivningar, skall berdknas fér sa kallade normalperioder. Normalperioderna dr oftast 30-drsperioder, ddr 1961-90
dr den nu gdllande standardnormalperioden (SMHI, 2018).

I ett globalt perspektiv sker det en uppvirmning av jorden som forviantas innebdra vissa
klimatforandringar. Enligt den femte utvirderingsrapporten fran FN:s klimatpanel (IPCC) har den
globala arsmedeltemperaturen 6kat med 0,85 grader C mellan &ren 1880 och 2012 (IPCC, 2013).
Mainskligt beteende har enligt IPCC:s rapportering en tydlig inverkan pa klimatet, med bland annat
forbranning av fossila brianslen och fordandrad markanvindning. Koncentrationerna av viaxthusgaser i
atmosfiaren, som koldioxid, metan och lustgas, ar hogre nu dn under de senaste 800 000 aren (IPCC,
2013). Beroende pé framtida utslapp av vaxthusgaser har olika scenarier tagits fram av IPCC for hur
mycket jordens medeltemperatur kan oka. Utifran IPCC:s material har SMHI beskrivit tinkbara
konsekvenser i Sverige. Temperaturhdjningen forvantas vara storre i Sverige &n i virlden i stort, och
hogst i den norra delen (Berglov, o.a., 2015). Det forvantas medfora kraftigt 6kade nederbordsméngder,
med hogre intensitet, samt fler riktigt varma dagar och mildare vintrar. For Norrbotten kan det enligt
SMHI:s berdkningar innebéra:

e Ar 2050 en 6kad medeltemperatur pa nira 2 grader jamfort med perioden 1961-1990.
e Forlangd vegetationsperiod med minst en ménad.

e Minst 20 % hogre arsmedelsnederbord

e Fler virmebdoljor och skyfall

e Antal dagar med sn6 minskar

3.5. Resvanor

I en stad som Kiruna, dar antalet kollektivtrafikturer ar relativt 1agt, finns en utmaning i att hitta
kostnadsbarande losningar. Den senaste resvaneundersokningen i Kiruna genomfordes i samband med
projektet "Nya Giron” av LTU ar 2011. Resultaten fran den visar att bilen som transportmedel tydligt
dominerade resandet i Kiruna. Jimfoért med liknande kommuner med 12 500 — 25 000 invanare i den
nationella resvaneundersokningen 2005-2006 anvindes bilen betydligt mer i Kiruna dn genomsnittet.
Gang- cykel- och kollektivtrafik anvindes mindre in genomsnittet (Arnehed, Johansson & Oberg, 2013).
2011 inforde Kiruna kommun subventionerad kollektivtrafik, 100 kr for ett arskort, for mantalsskrivna
Kirunabor i syfte att 6ka det kollektiva resandet.
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4.  Samhallsomvandlingen i Kiruna

Redan 1970 orsakade gruvbrytningen markdeformationer som ledde till att stadsdelen On bérjade
avvecklas. Dock var det inte forrdn 2004 prognoserna visade att sjdlva stadskdrnan skulle komma att
paverkas. Gruvbrytningen ar basen i Kirunas naringsliv och darfor 4r kommunen beredd att flytta delar
av staden. Sedan dess har ett intensivt arbete pagatt med att planera och paborja flytten till en ny
stadskdrna. Samordnat med detta har planering och ombyggnation gillande statlig infrastruktur
paborjats for att anpassas till samhillsomvandlingen. Minerallagen (1991:45) ar det lagrum som styr
hur koncessionshavaren, i detta fall LKAB, skall ersitta skada eller intrang som bearbetningen ger. Det
har siledes gjorts omfattande utredningar med anledning av gruvans utbredning och pafoljande
samhillsomvandling av LKAB, Kiruna kommun och Trafikverket.

4.1. Statlig planering

Nya deformationsprognoser presenterades 2004, som visade att Kirunas stadsbebyggelse skulle drabbas
tidigare dn bedomt. D3 inledde dévarande Banverket utredningsarbete rorande jirnvigens framtid.
Detta resulterade i en ny jarnvig, lokaliserad soder om Kirunavaara, bygget av jarnvigen paborjades
2009 och invigdes augusti 2012. Den gamla jarnvigsstationen 1dg inom deformationszonen och har
numera rivits. En tillfallig jirnvagsstation uppfordes for att 16sa persontrafikens behov. Denna tillfalliga
jarnviagsstation invigdes 2013 och ar fortfarande i bruk. Den nya jairnviagens dragning harmonierade vl
med kommunens tidigare forslag till lokalisering av nytt centrum i nordvést enligt den férdjupade
oversiktsplanen 2007. 2011 tog kommunen beslut att Kiruna nya centrum skulle ligga Gster om
nuvarande centrum. Avstandet mellan den tillfalliga jairnvagsstationen och nuvarande centrum ar ca 2
km, till nya centrum kommer det 6ka till ca 5 km.

Utifran dessa forutsattningar har ytterligare utredningar gjorts rérande en permanent jirnvagsstation i
Kiruna, daribland en forstudie, Kiruna ny jdrnvdg, som studerat tinkbara lokaliseringar (Trafikverket,
2013). I beslutet fran forstudien fastslés att det fortsatta utredningsarbetet ska omfatta fem kvarvarande
alternativ, se Figur 4 Kvarvarade utredningsalternativ, nedan. Efter forstudien har ett antal
kompletterande studier utforts. Dar kan nimnas en rapport om sparanslutning till nya centrum i Kiruna,
Spdaranslutning till "nya resecentrum”i Kiruna Strédckan Rétsi — nya centrum, (Trafikverket, 2013), en
inledande studie rorande samhaéllsekonomi for de kvarvarande placeringsalternativen, Rapport —
Lokalisering av Kiruna jarnvdgsstation (Trafikverket, 2016). Slutligen presenterades under varen 2018
en atgardsvalsstudie Ny Jdarnvdgsstation i1 Kiruna (Trafikverket, 2018a), inklusive en uppdatering av
tidigare samhillsekonomiska bedomningar av de olika placeringsalternativen, Rapport — Lokalisering
av Kiruna jdrnvdgsstation (Trafikverket, 2018b). Lokalisering av en framtida jarnvagsstation méste
avgoras i en jairnviagsplan, som i dagslaget inte ar paborjad.

Aven de statliga vigarna E10 och viig 870 har paverkats av gruvans utbredning. Ombyggnationerna av
vag 870 fardigstilldes 2015. Omdragningen av E10 har delats upp i tva etapper, dar etapp 1 forvintas
sta klar under 2019 och etapp 2 planeras att fardigstillas under 2020. Utmaningen har bland annat
bestétt i att kombinera funktionerna att E10 ska vara vil fungerande for 1dngvaga transporter dar vissa
innehéller farligt gods, samt kommunens 6nskemal om att E10 ska integreras i staden utan att utgora
en barridr for det rorliga friluftslivet.
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Tabell 1 Statlig planering

. Idéstudie Ny jarnvag Kiruna, 2004

. Forstudie Ny jarnvag Kiruna, 2006

. Jarnvéagsutredning Ny jarnvag Kiruna, 2008

. Kompletterande utredning 2009, fokus pa stationslaget

. Idéstudie, Kiruna ny jarnvagsstation, februari 2012

. Invigning av Kiruna ny jarnvag, augusti 2012

. Samhallsekonomisk vardering av tagtrafik Kiruna-Narvik, februari 2012

. Invigning av tillfallig jarnvéagsstation, augusti 2013

. Forstudie, Kiruna ny jarnvagsstation, februari 2013

. Rapport, sparanslutning till nya centrum i Kiruna, oktober 2013

. Beslut, Trafikverkets beslut infor fortsatt arbete efter forstudien, april 2013
. Inledande studie; samhallsekonomi fér de kvarvarande alternativen, juni 2016

. Atgardsvalsstudie Kiruna ny jarnvagsstation + SEB:ar, publicerade april 2018
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4.2. Kommunal planering

Kommunen har utfort ett omfattande planeringsarbete for samhéllsomvandlingen. I denna del
presenteras utdrag ur dessa planer om det som behandlar trafik och transporter.

Kiruna kommuns Vision:

“Var overtygelse om mdanniskors lika vdarde dr lika djup och vdrdefull som var malm.
Véra ambitioner dr hégre dn vara fjall.

Vara ndaringar gor oss vdrldsledande.

De stora vidderna ger rymd Gt ursprung och nytdnkande”.

Den ldngre texten i Vision Kiruna 2.0 frén 2013 ar formulerad pa f6ljande sétt:

I Kiruna dr mdnniskor viktiga. Vi dr beroende av att mdanniskor vill leva, bo och arbeta hdr. Det finns
foretag som erbjuder spdnnande arbetsuppgifter inom bl. a turism, rymd och gruvndring. I Kiruna
vill vi vara vdarldsledande genom hég kuvalitet. Vi vill att medborgare ska ha ett gott och tryggt liv. Det
finns manga kulturer som berikar oss — alla dar lika mycket vdrda. Vi har plats for nytdnkande och
utveckling i s val gamla som nya ndringar.

Tillsammans gor vi Kiruna till en bra kommun att leva 1.

Mal for kommunikationer: Kiruna ska ha goda kommunikationer mot omvdrlden och tidsenliga
losningar for att klara omstdllningar och klimatkrav.

Arbetsgruppen har varit tydlig med att vi ska skapa forutsdttningar for framtida infrastruktur som
gor att vi kan bygga ett hdllbart samhdlle. De har ocksa betonat vikten av ett centrumndra resecentra,
som via bil, buss, tdg och flyg forser det centrala Kiruna och byarna med ett hdllbart resande. Vi delar
den uppfattningen och att god tillginglighet ska gdlla for alla grupper i samhdillet.

Framtiden mdste métas med en kollektivtrafik som dr miljovdnlig, effektiv och tillgdanglig for alla
resendrsgrupper. Inriktningen ska vara att minimera beroendet av den egna bilen.

(Kiruna kommun, 2013)

Tabell 2 Kommunal planering

. Fordjupad oversiktsplan for Kiruna centralort 2007

. Fordjupad oversiktsplan for Kiruna centralort 2014

e  Arkitekttavling 2013

. Utvecklingsplan foér nya stadskarnan 2014

e  Trafikstrategi 2014

e  Trafikplan Kiruna Centralort 2015

e  Fordjupad trafikplan 2016

e  Cykelplan har utarbetats 2018 men ar &nnu ej antagen néar rapporten skrivs.

. Ny Oversiktsplan har utarbetats 2018, men annu ej antagen nér rapporten skrivs
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Trafikprogram i Kiruna kommuns utvecklingsplan
I Kiruna kommuns utvecklingsplan fran 2014 presenteras foljande program for Kiruna nya centrum:
Tillgdnglig & promenaduvdnlig stad:

"Det nya tdtare Kiruna skapar en smartare stadsmiljo som gor stadens funktioner mer tillgdngliga.
Det minskar 1 sig behovet av resor och innebdr samtidigt att nédvdndiga transporter kan goras med
kollektivtrafik. Begreppet tillginglighet har varit vigledande for utbyggnaden av Nya Kiruna.

Kiruna utvecklar ett tillgdnglighets- och trafiksystem ddr alla mdnniskor har méjlighet att ta sig fram
oavsett alder, funktionsnedscttning eller ekonomi och ddr klimatvdnliga transportmedel prioriteras.

Kiruna dar tillgdangligt for alla genom att gatorna utformas sa det blir ldtt att ta sig fram till fots, med
cykel och spark. Stadsdelsévergripande strdk skapar gena och mer befolkade promenader mellan
stadsdelarna men ocksa ut i naturen. Inom stadsdelarna finns ett ndt av lokala strdk och gator med
mer vindlande karaktdr.

Kollektivtrafiken ges goda forutsdttningar genom ett centralt placerat resecentrum vid Stadstorget
och en stomlinje (for buss och/eller kabinbana) lings Malmuvdgen som forbinder staden under hela
omvandlingsprocessen — dven till flygplats och gruva.

Kirunas relativt sett hoga bilberoende jamfort med andrasvenska stdder av liknade kan minska i och
med att staden blir mindre utspridd och andra trafikslag blir mer tillgdngliga.

Alla entréer ska kunna nds med bil. Smarta parkeringslosningar i vilka markparkering,
parkeringshus och underjordisk parkering kombineras gor att staden kan byggas tdtt och ges stora
stadskvaliteter.

Stadsovergripande strdk och ett finmaskigt gatundit:

Gatundtet dr stadens mest grundldggande element och kopplar mdnniskor och verksamheter i staden
till varandra. Tydliga och ldtt orienterbara stadsévergripande strak skapar ett robust ndtverk som
binder ihop olika stadsdelar. De stadsovergripande strdken anvdnds for att ta sig fram mellan
Kirunas alla stadsdelar men just genom att de blir vdl anvdnda sa dr de ocksa viktiga ocksé for det
lokala stadslivet. Ibland dr de viktiga kopplingar till naturen och lings med naturen.

Gatundtet i nya Kiruna dr gent och finmaskigt sa det blir litt att ta sig dit man ska utan omvdgar.
Korsningstdtheten dr mellan 50 - 8om. Tdtheten av korsningar ldngs straken ligger till grund for hur
vdlintegrerat omrddet blir i hela staden. Lokalgatorna har i konstrast mot strdken en storre variation
i bredd och dr mer vindlande. SG erbjuds en varierad rumslig upplevelse och alternativa gator for alla
vindar”.

(Utvecklingsplan 2014)

Fordjupad oversiktsplan
I Kiruna kommuns Fordjupade 6versiktsplan fran 2014 framstalls trafikfragorna pé f6ljande sitt. ”Den

nya jarnvdgsstationen/resecentrum, som ska ersdtta den provisoriska jdrnvdgsstationen, anser
kommunen ska lokaliseras i anslutning till nya centrum med en ny jdrnvdgsanslutning mot
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Malmbanan”. I planen har man redovisat den placering som kommunen foérordar. En stor del av stadens
infrastruktur med vignit och gang- och cykelbanor berors av samhillsomvandlingen och man stravar
efter en tillgdnglig och promenadvénlig stad.

Angéende den nya dragningen av E10 och en ny dragning av jarnvag for persontrafik till Kiruna anges
att det ger strukturerande forutsidttningar liksom #ven for anslutningspunkter mellan befintliga
gatustrukturer och nya. Kommunen anger ocksa att; stadens méte med nya E10 bor hanteras s att
erforderliga skyddsavstand beaktas samtidigt som den tdta stadens karaktdr inte bor brytas av sjdlva
vdgen eller dess skyddszon. Hur detta kan ske bor studeras vidare i dialog med Trafikverket och
Ldnsstyrelsen.”

Kommunen vill att E10:s barridreffekt bor minimeras genom att; korsande strédk for rérelser och
gronska ges en omsorgsfull utformning och gestaltning”. P4 samma sitt anges att utformningen av ny
dragning av jarnvagen for persontrafik till Kiruna bor studeras; i samverkan med berdrda myndigheter
och ovriga aktorer med sdrskilt fokus pa tillgdnglighet till det nya centrumomrddet och minimering
av barridreffekter genom god utformning”.

For Kiruna i sin helhet anges att det giller att stadens 6vergripande form bor utvecklas sd sammanhallet
som mojligt. Detta kommer att stiarka principen om 6kad centralitet (ndrhet till centrala, viktiga
funktioner) och forbittra underlaget for héllbara transportslag. Man striavar efter att nya tillskott i
ytteromradena bor darfor generellt anslutas sd ndra och vil som mgjligt till den befintliga
stadsstrukturen.

I Trafikprognos for Kiruna, (koncept 2013-09-13) redovisas scenarier for trafikfloden och struktur for
huvudgatunatet i Kiruna under omvandlingsskedena: Det kan konstateras att resflodet mellan
Tuolluvaara och Lombolo dr litet, att de stora resflodena gar fran Lombolo och in till staden samt frdan
befintligt centrum och ut ur tdtorten mot oster. Trafiken inom centrum och dess ndrbeldgna omrdaden
ar ocksa betydande, men uppdelad i manga sma floden. I samband med att LKAB under 2013 6ppnade
ny tillfart, se nedan, har trafikflodena dndrats i forhdllande till kartredovisningen pa ndsta sida,
genom att trafik har flyttat frdn Hjalmar Lundbomsuvdgen till Lombololeden.

4.3. Justerade forutsattningar

LKAB har i oktober 2018 meddelat att jairnmalmskroppen i Kiruna har en mer komplex geometri mot
djupet dn vad som tidigare varit kdant. Analyser visar att malmen inte fortsdtter nerdt med samma
volymer som man tidigare antagit. Den nuvarande huvudnivans livslangd striacker sig fram till cirka
2035. Samhéllsomvandlingen av Kiruna har orsakats av markdeformationer av redan gjorda uttag i
gruvan. Enligt LKAB fortsitter brytningen ner till huvudnivin 1365 enligt plan, vilket betyder att
samhillsomvandlingen av staden ocksd fortgar (LKAB, 2018). LKAB avser att soka efter nya
malmfyndigheter i Kiruna och dess narhet, vilket ocksa kan paverka framtida lokaliseringar.

4.4, Kiruna Sustainability Centre

Inom Kiruna Sustainability Centre utférs forsknings- och utvecklingsarbete i samarbete mellan Kiruna
kommun, Tekniska verken i Kiruna, Luled tekniska universitet och RISE. Arbetet finansieras dels av
Vinnova dels av Europeiska regionala utvecklingsfonden via Tillvaxtverket, samt medfinansiering av
Region Norrbotten och Sparbanken Nord. Dessa huvudprojekt pdgar mellan 2016 och 2019.

Inom centret pagéar delprojekt bendmnda Hallbart byggande, Avfalls- och materialhantering, Nytt
energisystem, IT och IoT i samhillets tjanst, Flexibla trafiklésningar, Odling, Systemintegration.
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Dessutom har négra forstudier genomforts under 2018 ocksd finansierade av Vinnova;
Tillgdnglighetsdesign for stadsutveckling och Belysning i nya Kiruna.

Delprojektet Flexibla trafiklosningar har tydligast koppling till detta Regeringsuppdrag. I delprojektet
undersoks innovativa trafiklosningar som kan 6verga i pilotforsok och eventuellt permanenta
anldggningar, anpassade till att staden fordndras i och med samhéllsomvandlingen. For narvarande
studeras fem omraden narmare. De ir:

e Flexibla trafikytor som syftar till att under vintersasong skapa utokade ytor for ging-, cykel-
och kollektivtrafik med hénsyn till behov av snéupplag i stadsmiljon.

¢ Konstruktion av en flexibel gdng- och cykelbro som kan anlaggas pa ett nigot enklare satt for
att kunna flyttas vid behov.

e Hur en hdllbar snérdjning kan stiarkas. Det kan bli aktuellt med sensorer for att inhamta
kontinuerlig information som ska ge bra underlag for prioritering av snéréjningen.

e Sjalvkérande fordon studeras for att kunna forbereda ett pilotforsok pa utvald stréacka.

e Design och funktion for framtida mobilitetskurer, som kan fungera som knutpunkter for byte
mellan transportslag och olika delade system t.ex. bilpooler och cykelpooler.
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5.  Malpunkter i Kiruna — befintliga och framtida

Befintliga och kommande urbana mélpunkter har kartlagts for att kunna bedéma vilka som forvintas
generera floden av persontransporter. Malpunkterna har kategoriserats i tre kategorier, befintlig
verksamhet som bestar, befintlig verksamhet som flyttas, respektive nya lagen pa verksamhet som
flyttas. Malpunkternas lokalisering redogors oversiktligt i Figur 5 Malpunkter i Kiruna, nedan.

Manga viktiga mélpunkter i dagens Kiruna ligger i nuvarande centrum och i dess niromréde. Det nya
centrat kommer att lokaliseras ca 3 km Oster om nuvarande centrum. Med den successiva
samhillsomvandlingen kommer ett flertal malpunkter flyttas till omrddet inom nya centrum.
Kommunen har i sin utvecklingsplan tydliggjort att det framtida Kiruna ska vara en héllbar, tit, och
levande stad (Kiruna kommun, 2014), vilket innebar att inriktningen ar att mélpunkterna framover ska
ligga mer samlade och ndrmare varandra dn i dagens centrum. Samtidigt kommer flera mélpunkter att
ligga kvar i befintligt l14ge. Alla befintliga omréden i Kiruna ar inte paverkade av deformationszonen, s
det kommer att finnas kvar malpunkter i den nordvistliga delen med befintliga bostadsomréaden i
Norrmalm. Aven nya bostadsomraden planeras i ett nordvistligt lige, t ex bostadsritter nedanfor
skidbacken i Luossavaara.

I Kirunas trafikplan beskrivs tydligt att resande med gang-, cykel-, och kollektivtrafik ska 6ka och att det
ska vara en god tillginglighet till dessa transportslag (Kiruna kommun, 2015). Det ska ockséd vara en
utgangspunkt for planering av bostéder, arbetsplatser och annan service. Med den nya mer langstriackta
stadsformen som Kiruna kommer att fa behdver trafiksystemet anpassas for att uppnd en god
tillgdnglighet med fokus pa gang-, cykel och kollektivtrafik bide under en Gvergéngsperiod och i en
framtid nir de nya centrumomrédena star fairdigbyggda.

Malpunkterna i staden ar av olika karaktar och storlek. Det ar framst de storre malpunkterna som har
noterats, det vill sdga storre arbetsplatser, skolor, allmén service och rekreationsomraden. Offentlig
service, hotell mm som finns i Kiruna utgor lokala strategiska malpunkter diar goda forbindelser ar
viktiga bade till och frin anslutande fjarrterminaler (flygplats, jarnvégsstation) och inom Kiruna.
Bostadsomraden utgér malpunkter for manga i det dagliga resandet till och frén jobb och skola.
Terminaler for fjarrtrafik, jirnvagsstation och flygplats, samt eventuellt kombinerade resecentrum &r av
internationell, nationell, regional och lokal betydelse. Nattigen, och flyg till och frdn Stockholm,
forbinder norra Sverige med andra delar av Sverige och vidare ut i virlden. Internationella forbindelser
for t.ex. direktcharter skapar direkta forbindelser mellan Kiruna och andra destinationer.

Underlag om resvanor och forflyttningar till och fran olika mélpunkter, idag och i framtiden, har inte

funnits att tillgd som underlag fér den har rapporten, och dr nagot som kan behova tas fram i ett fortsatt
planeringsarbete.
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Figur 5 Mdlpunkter i Kiruna
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Gang- och cykeltrafik till och fran malpunkter

Det befintliga gdng- och cykelviagnatet (nértid) har visualiserats i Kiruna kommuns trafikplan (se Figur
6 Gang- och cykelvagnitet i Kiruna, samt ett antal malpunkter med hog frekvens av gang- och
cykeltrafik (Kiruna kommun, 2015)). Det konstateras dir att géng- och cykelvignatet ar relativt vl
utbyggt och forbinder olika maélpunkter i staden. Korta resor utfors dnda foretrddesvis med bil.
Vinterforhillanden under stor del av aret och en backig narmiljo beskrivs som viktiga faktorer som
hiammar ging- och cykeltrafiken. Dessutom patalas behovet av en tydligare vagvisning. I trafikplanen
har en ny jarnvag illustrerats till Kiruna nya centrum. Som tidigare ndmnts ar det inte beslutat var en
ny jarnvagsstation ska lokaliseras, det ska avgoras i processen for en jarnvigsplan och diarmed dven
behovet av en anslutande jarnvég till centrum.
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Figur 6 Gdng- och cykelvigndtet i Kiruna, samt ett antal mdlpunkter med hég frekvens av géng- och cykeltrafik (Kiruna
kommun, 2015)

I ett framtida ldge da det nya centrum ar utbyggt kommer méalpunkter i den nuvarande 6stra delen av
Kiruna att vara lokaliserade narmare centrum, och tvartom de mélpunkter som finns i nordvast kommer
att ligga mer perifert relativt centrum. I den fordjupade trafikplanen (Kiruna kommun, 2016) har
planerade cykelvignit for nya centrum tillforts till de befintliga striken med tidsperspektivet 2030
(framtid). Flera kompletterande strdk for att binda ihop de Ostliga och vistliga delarna av Kiruna
planeras, frin centrumomradet mot Ostermalm och frin Lokstallarna ner mot Norrmalm. Ytterligare
strak planeras mot Tullovaara fran centrum och ner mot flygplatsen. Det kommer att vara viktigt for att
skapa bra gang- och cykelforbindelser till dessa malpunkter.
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Figur 7 Trafikféring i Kiruna 2030 — cykelvdgndtet (Kiruna kommun, 2016)

For att stiarka ging- och cykeltrafiken ar avstand till malpunkter viktigt. En tumregel f6r acceptabla
avstand till en mélpunkt ar for gangtrafik 1 km, och cykeltrafik 3 km. Tillgdngligheten till malpunkter
inom centrumomrédet finns inom gangavstand fran stadshuset, och inom ett rimligt cykelavstand fran
stadshuset nés stora delar av Kiruna och de malpunkter som finns dar; Figur 7 Trafikforing i Kiruna
2030 — cykelvignitet (Kiruna kommun, 2016). Diremot kommer delar av Ostermalm, och Norrmalm i
nordvast, att ligga langre bort fran centrumomradet. De planerade utbyggnaderna av nya gang- och
cykelviagar for battre forbindelser till och fran dessa omraden ar viktiga for att halla ihop staden.
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Figur 8 Avstand till utvalda mélpunkter 1 km (réd), och 3 km (grd)

Den planerade ging- och cykelanslutningen till flygplatsen 2030 underldttar samordning mellan
transportslag, och starker mgjligheterna att g och cykla till/fran flygplatsen. Med ett centrum som
flyttas narmare flygplatsen, kommer fler bostadsomraden att vara lokaliserade i anslutning till centrum
och darmed kan det finnas ett 6kat intresse for att anvanda den planerade géng- och cykelanslutningen.

Kollektivtrafik till och fran malpunkter

Det lokala kollektivirafiknatet knyter samman olika malpunkter vil, genom att det ticker
bostadsomradena i Kiruna relativt bra med koppling till nuvarande centrum. Linjeutbudet ar hogre
under host/vintertid 4&n sommartid. Under sommaren trafikeras gul, réd och lila linje (Kiruna kommun,
2018). Lila linje har startats under 2018 och forbinder den befintliga busstationen som ligger inom
deformationszonen med Lombolo backe och Jigarskoleomrédet, diar arbete med nya bostadsomraden
paborjats. Under host/vinter utokas trafiken med bla och gron linje. Gron linje trafikeras pa helger,
medan 6vriga linjer under mandag-fredag (Kiruna kommun, 2018).
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Linjenétet for framtiden (2030) planeras ocksé fortsattningsvis for en god tillgdnglighet for boende i
Kirunas bostadsomriden med koppling till nya centrum genom nya centrala héllplatser. Det ger bra
forutsattningar for att kunna forflytta sig mellan malpunkter.
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Malpunkter av sarskild betydelse

Centrumomrddet

Det nya centrumomradet kommer att samla ett flertal malpunkter, bland annat stadshus, hotell, handel
och service. Nya bostadsomraden kommer ocksa att byggas upp i centrumomradet. Centrum antas vara
det enskilt viktigaste resmalet i Kiruna och det kompliceras av att centrumfunktionerna flyttas
successivt. Det kan komma att innebéra att centrumfunktioner under en tid kan finnas pa tva skilda
platser, antingen i nya eller gamla centrum.

Jarnvdgsstation

En framtida jarnvigsstation ar en viktig malpunkt for badde besokare och boende. Resendrer som
kommer till staden behover kunna ansluta till stadens malpunkter, eller byta transportmedel for fortsatt
transport till ndgot turistmaél eller annan malpunkt utanfor Kiruna, pi ett smidigt sitt. Centrumnéra
maélpunkter som hotell och stadshus, samt LKAB i den nordvéstra delen av staden, antas vara frekventa
malpunkter for besokande. For boende ar en god koppling mellan bostadsomraden och en framtida
jarnvagsstation viktig. Med snabba persontdgsforbindelser kan regional pendling mellan Kiruna och
Gillivare aktualiseras. Vil fungerande buss-, gdng- och cykelanslutning till en framtida jarnvagsstation
skulle stodja samordning mellan transportslag och majlighet att forflytta sig mellan malpunkter pé ett
hallbart sitt, samt innebéra en bittre tillgdnglighet.

Busstation

Busstationen kommer att flyttas fran sitt nuvarande lige, dd den paverkas av deformationszonen.
Busstationen ar liksom jarnvagsstationen en knutpunkt for in- och utresande regionalt, sédvil som
koppling mellan regional och lokal busstrafik, och mellan lokala busslinjer. Busstationen har en funktion
liknande en jarnvagsstation och de kan med fordel placeras i anslutning till varandra. Darmed
underlidttas samordning mellan buss- och jarnvigstransporter. Gang- och cykelanslutning till
busstationen skapar goda forutsittningar for ett mer hallbart resande och béttre tillgdnglighet.

Flygplats

Kiruna flygplats utgor en mélpunkt for resande till och fran Stockholm, samt olika charterresmal.
Anslutande transporter till och fran staden eller till malpunkter utanfér Kiruna ar en viktig del av hela
resan. Anslutning med Kkollektivirafik till staden (buss och/eller jirnvag), samt ging- och
cykelanslutning starker samordning mellan transportslagen, stodjer ett hallbart resande och bidrar till
bittre tillgdnglighet.

Sjukhus

Sjukhuset i Kiruna kommer att flyttas fran sitt nuvarande ldge, da det paverkas av deformationszonen.
For nirvarande ar ny placering inte klar. Det utgor en viktig malpunkt i Kiruna och behover placeras sé
att det kan nés med litthet, alltsd med god tillgdnglighet. Anslutning med olika transportsatt till
sjukhusets nya placering forutsitts fungera val.

LKAB

LKAB utgor en stor och viktig arbetsgivare i Kiruna. Med samhillsomvandlingen kommer
tillgiangligheten till LKAB att forandras, och arbetsplatsen kommer att ligga betydligt 1angre frin stadens
centrum. Anslutning till arbetsplatsen frén staden kommer att ske i stadens nordvastliga del.

Hjalmar Lundbohmsskolan och Rymdgymnasiet

Gymnasieskolor utgor en viktigt lokal malpunkt da elever som tidigare gétt i stadens grundskolor samlas
dar for fortsatt utbildning. De kan ocksé vara av regional betydelse, da de kan samla elever fran flera
kommuner och ibland fran hela Sverige om det finns sirskilda inriktningar.
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Mobilitetshubbar

Tillkommande mélpunkter kan vara relaterade till bilpooler och cykelpooler; aktiviteter som provas i
stader for att minska bilkérning och stodja géng-, cykel- och kollektivtrafik. Om det skulle inforas i
Kiruna kan det vara upplagt sd att den som anvént fordonet lamnar det pa olika platser diar nésta
anvandare kan hamta upp det. Ett annat alternativ ar att det finns stationer dar fordonen som anviands
i sddana pooler lamnas och hamtas. Med ett sddant stationsbaserat upplagg, kommer dessa stationer,
dvs. platser dér bilar eller cyklar alternativt sparkar finns tillgéngliga, att utgora nya viktiga malpunkter
i transportsystemet for att mdjliggora smidiga byten mellan transportslag.

Mailpunkter och samhiillsstruktur i ett langsiktigt perspektiv

I ett mer langsiktigt perspektiv forviantas den digitala utvecklingen medfora ett samhélle dar fler
servicefunktioner dn idag kan losas via internet. Det kommer antagligen att innebira att resbehov och
resmonster forandras. Kanske finns mojlighet att arbeta eller f4 undervisning utan att traffas fysiskt lika
ofta. Det skulle kunna innebira att dagens méalpunkter for service, arbete och skola minskar i betydelse
och att resor for fritidsaktiviteter eller for att né sociala motesplatser 6kar i betydelse. Sjélva resan kan
vara en anledning i sig, d& det ger en mgjlighet att motionera. Det noteras redan idag att det friliggande
géng- och cykelviagnitet i Kiruna anvinds for motion (Kiruna kommun, 2015).

For de resor som inte kan 16sas med géng eller cykel kan det finnas anropstyrda, sjalvkorande fordon.
De forviantas kunna transportera resenidren dorr-till-dorr, alternativt till en hub foér byte av
transportmedel. Detta innebar att malpunkterna inte har samma betydelse. Sddana mobilitetshubbar
kan vara méalpunkter som Okar i betydelse, sirskilt om de ocksa kan erbjuda ytterligare service som t.ex.
sociala motesplatser eller hamta/lamna varor pa annan plats dn i hemmet.
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6. Scenarier, analys och atgarder

Projektgruppen valde att utveckla tre scenarier i form av framtidsbilder for hur tillganglighet till och
inom Kiruna tatort kan komma att utvecklas for att transportera sig mellan olika mélpunkter. De tre
scenarierna utgér fran olika tidsperspektiv: Nartid ligger inom den narmaste tiden, Framtid kring 2030
och Futurum kring 2050. Ar 2030 relaterar till FNs globala mal, Agenda 2030. Ar 2050 representerar
ett mer langsiktigt perspektiv, som ockséd kan kopplas till Sveriges klimatmal.

Den utveckling som framskrivits i scenarierna har sedan analyserats utifrén tillganglighet f6r Kirunas
invinare och besotkare. Analysen har utgitt frin ansprdk for jamlikhet, jamstilldhet, barn och
ungdomar, adldre, funktionsvarierade, digitalt utanforskap, tatortsbor, boende utanfor tétorten,
regionala bestkare och langviga besokare. Jimlikhet betyder att alla ménniskor har samma varde och
ska behandlas likvardigt, oavsett till exempel etnisk tillhorighet, socioekonomiska forutsidttningar,
sexuell laggning eller funktionsvariation. Ordet jamlikhet kommer frdn FN:s allménna forklaring om de
manskliga rattigheterna. Jimstélldhet innebar att kvinnor och mén har samma rattigheter, skyldigheter
och mgjligheter inom alla vasentliga omréaden i livet. Tillginglighet ur ett jamlikhetsperspektiv innebar
att alla samhillsgrupper oberoende av socioekonomiska eller funktionsvarierade forutsattningar ska ha
tillganglighet till samhillets funktioner. Det medfor att det méste vara mojligt att transportera sig pa ett
jamlikt sétt oberoende av transportslag.

6.1. Nartid 2020

Nirtid bygger pa att utifran nutidens trender beskriva tillginglighetslésningar som
fungerar for den successiva utbyggnaden av nya Kiruna. Nutid dr 2018 niir denna rapport
skrivits. Niartid dr den nidrmaste framtiden fram till 2020.

Scenariot bygger pé reella trender i dagens samhille. Trots hoga nationella miljomal minskar inte
miljobelastningen i 6nskad takt. Aven om satsningar att fasa ut fossilberoendet genomférts dominerar
bilen fortfarande och kollektivirafiken har svart att havda sig. Ojamlik tillging till ekonomiska resurser
i stader skapar segregation. Andelen dldre okar vilket i sig medfor fler som behover kollektivtrafik eller
fardtjanst okar. De globala klimatforandringarna kan paverka norra Sverige genom fordndrade
nederbordsméngder, 6kade dygnstemperaturer, forhojda vattennivder och mer frekventa, extrema
vadersituationer, samt mer pendling 6ver o-temperaturen (Lansstyrelsen 2016).

Tillginglighet inom Kiruna - Nirtid 2020

Nya Kiruna kommer att byggas ut successivt under flera decennier och en stor del av nuvarande staden,
dess centrum och verksamheter kommer att finnas kvar under en 6vergangsperiod. Det innebér i nartid
att nya stadsdelar ska fungera tillsammans med de befintliga. Kiruna har ett stort bilinnehav per
invdnare och det ar latt att ta sig fram med bil och att hitta parkeringsplats samtidigt som
kollektivtrafiken har begransad service. Trots en god geografisk tickning kan ett fatal linjer med
utstrackt tidtabell 6ver dagen inte tillgodose alla resbehov, mycket beroende pé lagt resandeunderlag.
Biltrafiken dominerar darfor fortfarande som transportmedel inom staden. Kollektivtrafiken sker med
buss och mantalsskrivna Kirunaborna har tillgang till subventionerat busskort. Nuvarande centrum har
stora nivaskillnader och ofullstandigt gdng- och cykelviagnat och cykeln nyttjas darfor i liten omfattning
som transportmedel.
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Det troliga nartidsscenariot ar att huvuddelen av de ldngre transporterna i staden kommer att ske med
bil. Intresse och anvindning av bilar som drivs av fornybara drivmedel, frimst el, 6kar. De nya
stadsdelarna byggs dock med vl utformade géng- och cykelvagar vilket stodjer att korta forflyttningar
sker med cykel och ging. Langpendlingen till Kiruna under uppbyggnadstiden innebér att ménga
manniskor utan bil vistas i staden. Vil fungerande kollektivtrafik, samt cykel- och bilpooler underlattar
bade boendes och bestkares transporter. Kirunas nya centrum ligger pa planare mark adn det befintliga,
vilket tillsammans med ett 6kat innehav av elcyklar forviantas medfora att fler 4n idag kommer att gé
och cykla.

Kiruna har ldng snoperiod, varfor snérojningen ar en viktig atgard for att uppratthalla tillgangligheten.
Genom att prioritera snordjning av gang- och cykelstrék stimuleras de trafikslagen dven vintertid.

Tillgéinglighet till och fran Kiruna - Nirtid 2020

Kiruna kommun har ett stort omland och omfattande inpendling till staden. Omlandet ar glesbefolkat
och ger inte underlag for nagon tit regional busstrafik. Glesbygdsborna ar dirmed beroende av privata
bilresor.

I nirtid kommer den nuvarande tillfalliga jarnvigsstationen att finnas kvar. Detta innebér att regionala
och fjarrtransporter via tag framst kommer att angéra nuvarande, och nya, Kiruna centrum via
transferbuss fran den tillfilliga jarnvéagsstationen. Information om transfertrafiken med buss kommer
att tydliggoras ytterligare. Gang- och cykelvigen till och frén stationen kommer att skyltas upp tydligt.
Busstationen ligger kvar i den gamla delen av Kiruna centrum. Befintlig arbetspendling genom LKAB:s
bussar till och frén Gallivare fortsdtter. Under uppbyggnaden av nya Kiruna kommer den langviga
inpendlingen av entreprenorer och byggnadsarbetare att vara stor. Det medfor ett 6kat tryck pa den
regionala tagtrafiken savil som pa fjarrtrafiken med flyg. Tagtrafiken kommer fortfarande att ske genom
regionala tidg samt nattdg mellan Stockholm/Go6teborg och Narvik. Transferresor till och fran den
tillfalliga jarnvégsstationen forlinger restiden inte minst f6r arbetspendlare, sjukhusbesdkare och
studerande, som reser ofta. Transfertrafiken till flygplatsen kommer att fortsitta uppratthallas genom
flygbuss till busstationen eller taxi till slutdestinationen.

Ett flertal planeringsprocesser pagar parallellt inom ramen for samhallsomvandlingen i Kiruna. Olika
aktorer driver planeringsarbete med olika ansvarsomrdden exempelvis G&versiktsplanering,
detaljplanering, planering for nya gruvfyndigheter, kommunal utvecklingsplanering och planering for
ny infrastruktur. Idag sker planeringssamverkan huvudsakligen mellan kommunen, LKAB och
Trafikverket genom moéten och forhandlingar om 16sningar for samhallsomvandlingen, samt vem som
ska bekosta vad. Forbattringar for persontrafiken involverar ofta ett flertal olika aktorer, bade de som
ar ansvariga for att tillhandahaélla en infrastruktur eller service, och de som ska anvinda den. Darfor ar
det viktigt att fortsdtta och vidareutveckla olika samverkansplattformar for att kunna anpassa och
utveckla hallbara transportlosningar.

Konsekvensanalys - Nirtid fram till 2020
Den successiva samhéillsomvandlingen kommer att innebéra stdndiga forandringar i trafiksystemet,
vilket i sin tur medfor behov av att gator fungerar pa ett flexibelt sétt for en utveckling av olika trafikslag

och andra framtida féorandringar. Denna utveckling berér huvudsakligen tatortsbor och besokare.

I nartid kommer transporter med bil fortfarande vara enkelt, den nutida kollektivtrafiken med lokalbuss
fungerar jamlikt ekonomiskt d& den &ar subventionerad, men har brister pad grund av lagt
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resandeunderlag. Cykeltrafiken kommer att underlittas dels genom att cykelvignatet byggs ut i nya
centrum, och att andelen elcyklar ¢kar. Daremot bedomer vi att det kvarvarande cykelvignatet i det
befintliga Kiruna inte underléttar cykeltransporterna pa samma sitt som i nya centrum. Liksom i nutid
kommer inte alla transporter att vara tillgingliga for alla funktionsvarierade. Négra kan nyttja
kollektivtrafiken medan andra med storre fysiska variationer ar hdnvisade till fardtjanst eller anhoériga
och har darmed samre tillgdnglighet.

Sa lange kollektivtrafiken inte &r sa frekvent kommer det att drabba tillgingligheten for fler kvinnor an
man samt unga och dldre utan korkort eller bil. Det ar dessa grupper som idag anvéander kollektivirafiken
mest. Under vintersdsongen ar resendrer extra utsatta for kyla och morker vid byten mellan olika
trafikslag om inte tidtabeller dr synkroniserade med varandra.

Tillgdnglighet for barn, ungdomar och &ldre handlar till stor del om sidkerhet nir man ror sig i
stadsmiljon. I Kiruna nya centrum ar det planerat for tydliga separata och sikra ging- och cykelvégar.
Daremot innebar nutidens trafiklosningar korsningar i samma plan mellan motoriserad trafik och
oskyddade trafikanter, vilket innebér fler osdkerhetsmoment &n planskilda korsningar. De nya géng-
och cykelvigarna i nya centrum forvantas utformas och "mobleras” pa ett sddant sitt att det underlattar
snorgjning och halkbekdmpning, vilket i hog grad underlittar tillgdnglighet for aldre och
funktionsvarierade. Gator for biltrafik snorojs fore gang- och cykelvidgar och haéllplatser.
Utomhusbelysningen &r gles och inte anpassad for att 6ka trygghetskidnslan under den morka tiden. Det
befintliga gatunétet &r inte anpassat till klimatforandringar for att ta hand om hiftiga regn och snabb
snosmaltning.

Inom nirtids-scenariot har annu inte digitalt styrda trafiksystem och transporter slagit igenom. Darfor
paverkas inte tillgangligheten for dem med digitalt utanforskap i ndgon storre utstrackning. Det finns
idag en Kiruna-app som har utvecklingspotential.

Tillgdngligheten for boende i och arbetspendlande till och fréan Kiruna titort bedoms huvudsakligen ha
samma situation som i nutid, dir resor sker frimst med bil, men ocksd med Lanstrafikens bussar.
LKAB:s bussar till och fran Gillivare ger god tillganglighet till avsedd grupp pendlare. For resenirer som
kommer med tag och ska vidare till eller kommer frén fjallvarlden innebir den nuvarande tillfalliga
siackjarnviagsstationen en ca 20 minuter ldngre restid, jaimfort med nar den ursprungliga
jarnvagsstationen anviandes. For lingre transporter finns det som idag privata bussoperatorer som
trafikerar turistmél som t ex Jukkasjarvi, Nikkaluokta och Abisko. Med det ldnga avstdndet till
Stockholm, ar Kiruna beroende av flygtrafiken, som har relativt sett fa avgdngar. Det 4r mojligt att resa
till Stockholm tur och retur for heldagsméte, i andra riktningen adr det dock bara mojligt med
halvdagsmote i Kiruna utan 6vernattning. En vil utvecklad distansteknik med exempelvis arbetshubbar
skulle kunna ersidtta ménga arbetsresor som idag sker via flyg och andra transportmedel.
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Tabell 3 Tdnkbara dtgdrder — Nértid 2030

?;I?Et:gsliit incipen Tinkbara atgiirder - NARTID 2020
Etablera en ny planeringsarena for en forbattrad
sammanhallen planering
Vidareutveckla den testbddd som redan etablerats inom
ramen for KSC Kiruna Sustainability Center med

1. Tank om! inriktning pd innovativa transportlésningar for en hallbar

Atgdrder som kan pdverka
transportbehovet och val av
transportsdtt

stad

Sékerstall att information om transferstrafik med buss till
och frén jarnvigsstationen alltid ges pa tdgen som
anlénder till Kiruna. Komplettera med
information/skyltning pé stationsomradet

Genomfor informationsinsatser i samband med
utbyggnad av GC-vigar. Utnyttja tillfdllet att informera
om transportsittets fordelar vad géller hilsa-klimat-
ekonomi

2. Optimera!

Atgdrder som ger effektivare
utnyttjande av befintligt
transportsystem

Forbittra skyltning av gdng- och cykelvagnit med
avstandsangivelse till viktiga malpunkter, t ex
jarnvagsstation och nya centrum

Sakerstilla prioritet av snordjningsatgirder for gdng- och
cykel med anpassade snoréjningsfordon

Etablera bilpooler och cykelpooler

Okad anpassning av flygets avgangs-/ankomsttider for att
stodja in- och utresor for arbetsresor

Stodja en vidareutveckling av appar for att underlétta
planering och kop av lokala och regionala resor

Planera trafikytor och IT-forsorjning for en blandning av
traditionella och sjalvkorande fordon, exempelvis partiellt
separerade korfilt for BRT, undersoka om IT-nét klarar
framtidens héga belastning och behov av sensorer

3. Bygg om!

Begrdansade ombyggnads-
atgdrder

Bygg attraktiva cykelparkeringar i anslutning till viktiga
mélpunkter

Planera och paborja utbyggnad av laddinfrastruktur for
fordon

4. Bygg nytt!

Nyinvesteringar och storre
ombyggnadsatgdarder

Bygg vil utformade gang- och cykelvigar som stimulerar
géng och cykling for korta transporter

Anlidgga mindre transporthubbar f6r byte mellan
transportslag t ex kollektivtrafik, cykel, bilpooler, skoter
mm

Anlagg arbetshubbar med support och hogteknologisk
utrustning, t ex for att minska behovet av 1angviga
arbetsresor
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6.2. Framtid 2030

Framtid 2030 bygger pa ekologiskt, socialt och ekonomiskt hallbara
tillgdinglighetslosningar som kan fungera langsiktigt vil for ett utbyggt nytt Kiruna dir
allt som maste rivas pa grund av markdeformationerna har ersatts med nya stadsdelar

Den hallbara staden karaktariseras av 6kat fokus pd méanniskan i staden, begransad energitillging, farre
bilar, fler sjalvkorande fordon, fler som gar och cyklar. Sjdlvkorande bilar och bussar trafikerar gatorna
och samsas med manuellt styrda fordon. Bittre utvecklade digitala motesformer kommer att minska
behovet av antalet tjansteresor. Inkép via Internet okar vilket minskar behovet av inkopsresor.
Samtidigt bedoms fritidsresandet 0ka. Delningsekonomin har fatt 6kat genomslag, dar resurser
utnyttjas mer effektivt genom att byta, hyra, 1dna, saméga eller pa andra sitt dela tillgdngar. For
trafikomradet har si kallad delad mobilitet utvecklats med exempelvis bil- och cykelpooler, samt
delning av privatbilar.  Konsekvenser av klimatfordndringar blir mer synliga med hogre
drstemperaturer och mer nederbord, bade regn och sno.

Tillginglighet inom Kiruna i Framtid 2030

Framtidsscenariet inkluderar dven den framtidsbild for &r 2030 som Kiruna kommun beskriver i sin
utvecklingsplan fran 2014. 2030 ir flera tillgidnglighetslosningar genomforda som stirker en hallbar
stadsutveckling. Nya Kiruna centrum med nirliggande bostadsomraden har byggts ut diar gang- och
cykeltrafik prioriteras framfor biltrafik. Nya géng- och cykelbanor har byggts for att knyta ihop staden i
oOst-vistlig riktning. De stadsovergripande straken kopplar samman staden i ett robust nétverk. De har
utformats for att medge separerad gang och cykeltrafik i bada riktningarna och méjlighet till ett korfalt
for bil och buss i vardera riktningen.

En angoringszon ger utrymme for angoringsparkering for cykel och bil. Zonen kan ockséa anvindas for
tradgrupper och gronska eller gatu- och kafémoblering. Beroende pad sammanhanget kan stadsstraken
rymma bade parkgronska och till exempel en dagvattenkanal. Vidare ar god belysning och 6ppna ytor i
staden, vid knutpunkter i transportsystemet och andra malpunkter, viktigt for bade trygghet och
jamstalldhet. Det finns en plan for var mindre snéupplag i staden ar lampliga, och huvudstrak for gang-
och cykelvigar prioriteras for snoréjning, halkbekdmpning och andra atgérder, vilket underlattar
utomhusaktiviteter dven vintertid. Utrymme finns for sparkning och skiddkning i det centrala
parkstréket. Fordonsparken for snérojning omfattar bade storre och mindre fordon, for att ocks& kunna
ta hansyn till gdng- och cykelvigarnas mera sméaskaliga behov av snérojning.

Kollektivtrafiken har utvecklats for att kunna erbjuda ett mer flexibelt resande och anropsstyrda
sjalvkorande fordon fungerar for resande till vissa malpunkter och i andra fall till knutpunkter for de
stadsovergripande stridken. Stormarknadsomrédet ligger intill specialbutikerna i centrum sa kunderna
kan ga emellan. Tillsammans kommer detta att minska biltrafiken till fordel for géng- och cykeltrafik.
Den biltrafik som finns kvar kommer successivt att gd 6ver till fornybara drivmedel, med fokus pa el.

Bilpooler och cykelpooler finns tillgéngliga bade f6r boende och for besokare. Vidare skapar tillgang till
taxi och fardtjanst resmojligheter for de som inte har tillgéng till bil, eller har svart att anvianda sig av
aktiva transporter.

I framtiden kommer digitaliseringen med anviandning av tekniska hjalpmedel inom transportomrédet
att ha natt en mer allmén spridning. Det ger forutsattningar for att den egna bilen slopas for att ersattas
av resetjanster med sjilvkorande fordon. I framtidsscenariet antas sddana nya system anvindas
parallellt med dagens traditionella resande med manuellt styrda fordon.
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Boknings- eller planeringsverktyg via appar och liknande finns tillgingligt Aven for lokalt resande. Appar
stodjer ett miljovanligt och ekonomiskt resande genom att prioritera kollektivirafik och delat resande
genom exempelvis bil- eller cykelpooler, i kombination med “aktiva transporter”, dvs. gang- och
cykeltrafik. For bilisterna finns appar for att hitta ndra och lediga parkeringsplatser. Ett annat framtida
anvandningsomrade for appar kopplat till mobiltelefonernas GPS-system &r att mita aktiva
transportfloden som underlag till framtida planering av trafikinfrastruktur.

Tillgéinglighet till och fran Kiruna - Framtid 2030

Snabb tégforbindelse till och frén Gallivare pd befintlig jarnvdg skapar forutsiattningar for ett okat
regionalt utbyte mellan orterna, bade for pendling, vardbesok, kulturevenemang och annan fritid.

De alternativa lokaliseringarna for permanent jarnvagsstation (se Figur 8 Avstind till utvalda
maélpunkter 1 km (réd), och 3 km (grad)) skapar helt olika konsekvenser, som ocksad paverkar
tillgangligheten. Ett av alternativen (JA) innebar att en ny jarnvagsstation anlagts i samma omréade dar
den tillfalliga jairnvagsstationen funnits, i den nya stadens nordvéstliga utkant. Stationen kopplas da till
nya centrum med kollektivtrafikanslutning samt gang- och cykelvigar. Ett annat alternativ innebar att
jarnvagsstationen anldggs nira nya Kiruna centrum (UA8), tillsammans med busstrafik i ett kombinerat
resecentrum. Det skulle betyda att manga Kirunabor har gangavstand till tdg och busstrafik. Flygplatsen
angors d& fortfarande via buss fr8n resecentrum. I ett tredje alternativ (UA6) lokaliseras
jarnvigsstationen i anslutning till flygplatsen, i en kombinerad jarnvags- och flygterminal. Anslutning
till flygplatsen utgor ett viktigt kollektivtrafikstrak, och med en kombinerad terminal kan linjen utgora
en stomlinje till centrum och fortsatt genom hela staden. I de tva terstdende alternativen lokaliseras
jarnvigsstationen nordvist om staden (UA1) eller soder om staden (UA3) langs befintlig jarnvig. Bada
dessa alternativ innebdr att kollektivtrafikanslutning fran jarnvigsstationen till och frdn centrum
behover inréttas. Avstdnden till nya centrum 6verstiger 3 km, vilket inte framjar en aktiv gdng- och
cykeltrafik.

Flygplatsen ar en central punkt for resande till och frén Kiruna. Nya centrums placering i ett mer 6stligt
lage kommer narmare flygplatsen, och gang- och cykelanslutning har byggts ut mellan flygplatsen och
centrum. Tat och effektiv kollektivtrafik till och fran flygplatsen servar resenirerna.

Viganslutning finns genom E10 och vig 870 for resor till och frin Kirunas niromrade, som byar och
olika turistmal. Aven for dessa resmal har sjilvkérande fordonslosningar utvecklats och finns
tillgdngliga som ett alternativ till dagens motorfordon. Egna sjalvkorande fordon utgor en del av det
sjalvkorande systemet och kan vara ett attraktivt komplement till sjalvkorande kollektiva 16sningar. En
sadan 16sning medger en bilanvindning mer lik dagens traditionella, och det kan vara en fordel om man
standigt har behov av att ha utrustning med sig, t.ex. verktyg eller annat.

Mojliga transportlésningar i Framtid 2030

Motoriserade transportslag

Alltmer av det dagliga resande som resor till/fran arbetet och inkopsresor forvintas genomféras genom
aktiva transporter och kollektivtrafik. Det innebér att tyngdpunkten for bilresor ligger framst pa mindre
frekventa resor som fritidsresor for att ta sig till naturomréden, eller langre resor for att besoka véanner
och slaktingar. Det ska finnas méjlighet att klara sig helt utan egen bil. Eget 4gda eldrivna, sjdlvkérande
bilar kan vara ett steg i forandringen mot att anvinda transporttjanster.

Sida 39 (100)



Utveckling av eldrivna skotrar kan leda till att man helt har gatt 6ver till elskotertrafik. Det skulle
innebira att utsldppen ar i det ndrmaste obefintliga samt att ljudnivin minskat betydligt.

Kollektiva transportslag

Olika typer av bilpooler viantas ha borjat utvecklas, fran system dir bilarna dgs av privatpersoner, till
offentligt tillgdngliga eller kollektivt dgda bilpooler som finns knutna till transporthubbar, dvs platser
for smidiga byten mellan transportslag. D3 antalet eldrivnha fordon antas oOka behover fler
laddningsmdgjligheter anordnas, vid transporthubbar, storre arbetsplatser och bostader.

En mojlig 16sning av kollektivtrafiken ar att négra linjer i centrala Kiruna har uppréttats med fasta
hallplatser, som ska ticka de strickor som har storst resandeunderlag. De kan erbjuda snabba
forflyttningar, en form av stomlinjer med t ex. Bus rapid transit (BRT)-16sning. For att na hela resan
mellan bostadsomraden och olika mélpunkter i staden kombineras linjetrafiken med ett anropsstyrt
system med sjalvkorande fordon. Dessa mindre fordon anpassar sin rutt delvis i realtid utefter
uppkomna bokningar och behov.

Fysiska atgarder for att framja kollektivtrafiken kan vara lampliga att anvanda sirskilt i Kirunas centrala
delar. Separata korbanor for BRT kraver ett utokat gatuutrymme om de ska finnas parallellt med dagens
gator. Fullstandigt separerade kérbanor for BRT har formodligen inte anlagts dd Kirunas storlek varken
har samma resandetryck eller bilkder som i storstadsomraden. En 16sning for Kiruna kan vara partiellt
separerade korfalt for BRT dar kollektivtrafiken sarskilt behéver prioriteras. Viss blandtrafik med
manuellt styrda bilar kan antas férekomma da systemet dnnu inte kan sikerstilla alla typer av
transporter, t ex utanfor titorten. Med sjalvkorande fordon finns det forutsattningar for en tat trafik
med sma marginaler for svingar och mellanrum mellan fordon, d4 fordonen forviantas kunna kdnna av
varandra.

Sparbunden lokal kollektivtrafik innebir att rils eller skenor behover anldggas i marken. For tradbuss
kravs anldggning for elforsérjning langs vigen med ledningar ovanfor bussen. Dessa alternativ medfor
betydande anlidggningskostnader, och skapar ett system med lag flexibilitet for att justera
linjestrackningen i efterhand. For tradbuss kan elforsorjning anldggas endast i stadens centrala delar,
men med fordon som kan sldppa elforsorjningen kan bussarna trafikera strackor med en viss rackvidd.

Linbana kan ha byggts ut i ett huvudstrak i staden, och utgora en av de stomlinjer for kollektivtrafik som
ska tillgodose snabba och smidiga personresor. Varianten med fler och mindre gondoler trafikerar
linbanan samtidigt skapar storre flexibilitet for avgangsfrekvensen.

Aktiva (icke-motoriserade) transportslag

Lokaliseringen av nya centrum i Kiruna medfor att staden forskjuts mot en plats som dr mindre backig
an idag, vilket ger bittre forutsattningar for aktiva transporter. Cykelpooler forvintas ha inforts, dven
med mojlighet att hyra elcyklar. Dessa samlas vid si kallade transporthubbar vid hallplatser for
kollektivtrafik i staden, dar olika transportslag méts. En sddan hub skulle ocksé erbjuda och méjlighet
att parkera cyklar, samt mojlighet att forvara skid- eller skoterutrustning.

Resecentra och annan fysisk samordning av transportslag

Ett resecentrum behdver anlaggas som knutpunkt s att resenérer, till och fran Kiruna, samt boende i
staden, far en god tillginglighet genom en central placering niara bostdder och andra malpunkter i
staden. Ur tillganglighetssynpunkt 4r en samlokalisering av resecentrum och jarnvégsstation att féredra.
Om Kiruna jarnvégsstation lokaliseras i ett perifert ldge dr det viktigt att direkta anslutningar for
kollektiva och aktiva transporter till stadens centrum s#kerstills. Sjalvkorande skyttlar kan anvidndas
om jarnviagsstationen anlagts i ett mer perifert ldge, alternativt kan linbana erbjudas i ett sddant strak.
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Ansvar pa kort och lang sikt for dessa typer av anslutningstransporter behover i sé fall klargoras.
Parkering for taxi och privata transporter behover ocksé finnas bade vid ett centralt och perifert lage.
Pendlingsparkeringar i Kirunas utkant bedoms med Kirunas nuvarande storlek inte som ett relevant
alternativ.

Smidiga 6vergéngar mellan tdg och flyg behovs i ett regionalt perspektiv. En del resenérer har Kiruna
som mélpunkt, medan andra som t ex den 6kade ldngviga turismen som kommer med flyg vill fortsatta
resan till fjallvarlden genom ett smidigt byte till snabbtag. Tédg bedoms fortfarande vara ett eftertraktat
transportmedel f6r besokare som vill uppleva det omgivande landskapet och avstdnden. For att erbjuda
smidiga 6vergingar mellan flyg, tdg och buss ar det viktigt att tydligt koppla samman alla trafikslagen
for resande till och frén Kiruna, med Kiruna centrum och 6vriga stadsdelar. Utveckling av resmojligheter
med olika transportslag behdver fortsatt samordnas, bade digitalt och fysiskt med hubbar och
resecentrum dér byte mellan t.ex. flyg, jirnvag och buss eller buss och cykel kan ske. Aktiva transporter
och kollektivtrafik behover ses i ett gemensamt perspektiv for att kunna erbjuda dorr-till-dorr-l6sningar
som ett alternativ till resor med bil. Det innebir t ex att parkeringsplatser for cykel anlédggs vid hubbar,
hallplatser och malpunkter. Vidare kan cykel tillitas tas med ombord vid kollektiva transporter.

Tillganglighet till trafiksystemen paverkas av 6vrig samhallsplanering. Tillgdngligheten underlittas av
att bostadsomraden och andra malpunkter, och transportsystemets hubbar och héllplatser, placeras i
nirheten av varandra. Anslutande cykel- och gingvignit till hubbarna behover utformas sé att det har
en narhet till en stor del av invdnarna for att stodja ett aktivt resande. Viss begriansning av biltrafiken,
sarskilt i stadens centrala delar, stodjer val av aktiva transporter. Det kan innebéra att biltrafik forbjuds
pa vissa strackor, eller att delar av korfalten omf6rdelas for aktiva transporter eller kollektivtrafik.

Digitala system for att samla information, samordna och styra trafik

Information for att se resbehov dnda ned pé individniva innebir att data fran resande behover samlas
in och bearbetas béde fran fordonet (t.ex. vilken tid resendren brukar aka) och frin systemets
framkomlighet (t.ex. vigarbeten). Realtidsinformation kan aterkopplas till fordon och resenirer. Det
kommer att innebéra att IT-nétverket méste klara en hog belastning, for att fungera snabbt och bra, och
kunna forse resendaren med realtidsbaserad information.

Digitala tjanster for att underldtta resendrernas planering och val av transportslag och resvig
Digitala tjanster formedlade i form av appar till mobiltelefoner utvecklas kontinuerligt. Tjdnsterna
forvantas blir allt mer individanpassade for att skapa intresse hos anviandaren. De preferenser
anvandaren har anvinds da som grund for de alternativ och férslag som tjansten ger. Detta kan
kombineras med ett i systemet inbyggt allménintresse av att fora 6ver stadstrafiken fran motordrivna
transporter till géng, cykel och kollektiva resor.

Jdamlik och funktionell tillginglighet for alla

En kontinuerlig dialog behover foras mellan kommun, medborgare och niringsidkare, si att
transportsystemet successivt kan utformas si att det moéter méanniskornas transportbehov.
Transportomrédet har stora forutsiattningar att anvinda digital teknik for att minska trafikens negativa
effekter med stod i en tjanstebaserad service for resenirerna. En 6vergéng fran att hushéllen har egna
bilar till anvindning av bilpooler och olika resetjidnster forvintas ske successivt. For att skapa
tillganglighet till de digitala transporttjanster som utvecklas, dr det viktigt med utbildning och
information om anvidndargranssnitt. Detta for att alla grupper i samhéllet ska kunna anvianda
tjansterna, inte bara de som ar vana att anvdnda digitala system t.ex. teknikintresserade och unga vuxna.
Det kréavs ocksa ett stabilt uppkopplat system med god tidckning i hela Kiruna med omgivning.
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Konsekvensanalys - Framtid 2030

Ett vil utbyggt géng- och cykelviagnit bor oka socioekonomisk jamlikhet och jamstilldhet, ocksa for
olika aldrar. Sdkerheten kommer att 6ka inte minst fér barn och aldre. De flesta har rad till en cykel i
hogre grad dn egen bil, vilket dven ir lika mellan konen. Manga med funktionsvariationer har dock
mindre majlighet att nyttja gdng- och cykelvdgar, &ven om mindre hojdskillnader i nya Kiruna okar
rorligheten for rullstolsburna och géende med funktionsvariationer. Tillgang till cykelpooler mojliggor
for besokare att enkelt hyra cykel for att transportera sig inom tatorten.

Fortatning av stadscentrum kommer att leda till korta avsténd narhet for fler mellan viktiga malpunkter
icentrala delar. Samtidigt medfor lokaliseringen av nya centrum langre avstand till vissa av de befintliga
bostadsomradena. Fortatning med nybyggda dyra bostdder kan ocksa leda till att ekonomiskt svagare
grupper hanvisas till perifera lagen dar avstdnden till arbetsplatser, samhaéllelig och kommersiell service
blir langre. Detta skulle kunna férsdmra jamlikhet och jamstilldhet inte minst for kvinnors generellt
mer utsatta ekonomiska situation.

Sjalvkorande bilar och bussar bor kunna anvandas jamlikt av alla. Dock paverkas den socio-ekonomiska
jamlikheten av kostnader for att resa med fordonen. Sjilvkorande bilar forvintas oka tillgdngligheten
for dem som idag saknar koérkort och egen bil. Sjalvkorande fordon som delas med andra passagerare
kan dock kidnnas otrygga d& ingen chauffor finns som ser om passagerare ofredas.
Informationskampanjer om anropsstyrda sjalvkorande fordon kan anvéandas for att forklara hur olika
risker hanteras, och dirmed minska det eventuella motstandet att resa med fordon utan chauffor. I de
fall autonoma fordon ersétter egna resor och resor med taxi skulle det ocksa kunna innebidra en hogre
trygghet. Samtidigt finns en risk att digitalisering och autonoma fordon kan gora det lattare att 6vervaka
personer, savil nirstdende som utomstiende. For minniskor inom digitalt utanférskap och for dem
utan smarttelefon kommer det fortfarande att vara svart med anvandning av appar for att anropa fordon
for resa.

Delad mobilitet, exempelvis bilpooler, forvintas ge farre fordon i stadsmiljon med minskade
vagtrafikvolymer, okad effektivitet och ddrmed mindre utslapp, detta utan att riskera att forsimra
tillgdngligheten i transportsystemet. Det framhélls frdn Trafikanalys (2016) att det krivs en
overgripande styrning i riktning mot ett hallbart och klimatsmart transportsystem for att denna
minskning av trafikvolymerna ska realiseras. Det befaras att det utan en offentlig styrning finns en risk
for rekyleffekter sa att tjansterna t ex ger upphov till mer biltrafik snarare dn mindre. Det 4dr dven en
utmaning att f4 delningstjdnsterna att samverka med varandra och med kollektivtrafiken pa ett bra sitt.
“En 16sning kan vara att samla delningstjansterna och kollektivtrafiken pa en gemensam plattform, fran
vilken resendrer kan bestilla skraddarsydda resor dar olika transportsidtt kombineras” (Trafikanalys
2016).

En individanpassad realtidsbaserad information for hallbart resande kommer att underlitta for all typ
av persontransport. Det innebar att barn, ungdomar och vuxna kan planera sitt resande pé ett enkelt
sétt. For att funktionsvarierade ska ha en god tillgianglighet fordrar det att de nya transportsystemen
med sjalvkorande fordon ar enkelt tillgédngliga och rymmer rullstol och rollator.

De olika alternativa lokaliseringar av en ny permanent jirnvagsstation som utretts av Trafikverket i
rapporten Lokalisering av Kiruna jarnvdgsstation (Trafikverket, 2016) innebar olika forutsittningar
for tillganglighet for olika grupper. De olika ldgenas lokalisering har markerats pa Figur 4 Kvarvarade
utredningsalternativ. En nybyggd fysisk station ar tillgénglig for alla pa ett jamlikt och jamstéllt sétt for
funktionsvariationer, dlder och medfor inte digitalt utanforskap.
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Den tillfélliga jarnvégsstationen, i utredningen bendmnd jamforelsealternativet (JA), ligger ca 2 km frén
nuvarande Kiruna centrum. Avsténdet till nya Kiruna centrum beriknas bli ca 5 km. D3 alternativet ar
en sickstation kommer persontigen att fortsdtta komma in till stationen fran norr, nattdgen méste gora
en lokvandning och motorvagnstag en s.k. spetsvindning.

For lage UA8a skapas en sickstationslosning, och UA8b en jairnviagsslinga som del av ett nytt resecentra
i anslutning till nya Kiruna centrum. Alternativet innebar att 6-7 km ny jarnvig, exklusive eventuell
vandslinga behover byggas. Sackstationsldsningen (UA8a) kan ldggas ndrmare centrum &n 16sningen
med jarnvagsslinga som kommer att ligga strax séder om centrum. Tillgdngligheten for resenirer ar i
princip lika for de bada alternativen, men slingan kréaver storre markutrymme. Detta centrumnira
alternativ innebar att det blir gingavstdnd mellan centrum och stationen for bade Kirunabor och savil
regionala som langviga besokare. Bedomningen ar att denna placering ger drygt hilften av Kirunas
framtida befolkning mindre #n 3 km till jirnvigsstationen. Over tiden fram till 2040 kommer léiget att
bli allt mer centralt (Trafikverket, 2018b). Besokare kommer direkt till Kiruna centrum och beho6ver inte
byta till ndgot transferfordon. For dem som ska resa med tég forbi Kiruna innebir alternativen vid
Kiruna centrum en extra vintetid nir loket méste byta dnde av tdgsetet. Slingalternativet medfoér en
kortare véntetid. For besokare som ska byta mellan tag och flyg innebar det centrumalternativen en
transferresa mellan resecentra och flygplatsen.

Vid alternativet med sackstation vid flygplatsen (UA6a) ca 3-4 km soder om nya Kiruna centrum visar
rapporten Lokalisering av Kiruna jdarnvdgsstation (Trafikverket, 2016) kan besokare till och fran
Kiruna pé ett enkelt siatt kombinera tag- och flygresa. Om snabb tagtrafik startas mellan Kiruna och
Gillivare, sd innebar det att resendrerna behover byta till transferfordon for att komma till Kiruna nya
centrum for byte till kollektivtrafik inom Ovriga staden alternativt att lokaltrafiken dven betjanar
flygplatsen. Enligt Trafikverkets rapport Lokalisering av Kiruna jarnvdgsstation (Trafikverket, 2016)
innebar UA6 en nyanliaggning pa 4,5 km ny jarnvag och att traditionella loktdg méste gora lokrundgang
respektive spetsvindning. Detta innebir en forlangd restid med ca 20 min innan for de resenérer som
ska vidare norr- eller soderut.

Vid alternativet med jarnvigsstation UA1b lings huvudjarnviagssparet norr om Kirunavaara kommer
tyngdpunkten av boende och arbetade enligt rapporten Lokalisering av Kiruna jdarnvdgsstation
(Trafikverket, 2016) att ligga 8-9 km fran jarnvagsstationen. Vid Alternativ UA3 s6der om Kirunavaara
kommer tyngdpunkten att ligga 6-7 km fran Kiruna nya centrum. Detta medfor ldnga transferresor till
bytespunkt i Kiruna nya centrum, och ingen malpunkt nas inom 3 km. Om bada dessa stationer eller
plattformar byggs bedoms det lampligt att binda samman dessa med Kiruna centrum och flygplatsen.
De hir alternativen innebar en 6kad restid for alla resenérer som ska ansluta till tag fran olika delar av
Kiruna tatort. For funktionsvarierade forutsitts att transfer-fordonen eller fordon pa kollektivirafikens
stomlinje ar anpassade till fysiska funktionsvariationer. Med stationsldgen utanfor tatortsbebyggelsen
och dar f& manniskor ror sig finns risk for otrygghetskinsla som bedoms vara hogre for dldre och
ungdomar. De hir alternativen bor i sig inte innebédra problem for dem i digitalt utanférskap, vilket det
gor om/nir transferresorna sker genom anropsstyrda fordon. Om en pendeltagstrafik startas mellan
Kiruna och Gillivare, s& innebar byte till transferresorna en forlangning av den totala restiden. For
besokare som reser med tag och enbart ska passera Kiruna titort innebér dessa ligen dock kortare
restider.

For renskotseln bedomdes i forstudien Kiruna ny jarnvdg (Trafikverket, 2013) att alternativen UAS8
och UAG6 skulle innebira markintring i rastbete, passageomrade och flyttled. Aven UA3 bedémdes ge
markintrang i omréde for rastbete. UA1 och JA bedomdes att inte ge ndgon paverkan pa rennaringens
intressen.
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Kollektivtrafik i form av en stomlinje med linbana genom hela tatorten har bade fordelar och nackdelar.
Fordelarna bedoms vara att stomlinjen kan ha en gen fagelvigsdragning, da den inte ar beroende av
gatustrackningar eller eventuella trafikstockningar och ger dirmed snabba forflyttningar. T ex kan en
gen dragning goras fran Kiruna centrum till flygplatsen. Linjen &r flexibel di stolpkonstruktionen ar
relativt enkel att flytta i forhallande till Kirunas successiva flytt och utbyggnad. Den blir inte hindrad av
kraftiga snofall och fordrojd snordjning, vilket minskar framkomlighet for vigbundna fordon. En
stadslinbana kan ge merviarde som attraktion dels for att sddan stads-transportlosning planeras men
har dnnu inte byggts i Sverige dels for att den ger utblickar 6ver staden och vid klart vider 6ver
fjallvirlden. Nackdelarna #r bl. a att eventuella stopp innebdr en besvirlig utrymning av
kabiner/gondoler. Integritetsproblem finns fér boende i den bebyggelse som linbanan kor 6ver eller i
narheten av. Héllplatser beh6ver byggas upph6jda om inte nedsdnkbara gondoler har utvecklats.

Tabell 4 Tdnkbara dtgdrder — Framtid 2030

Steg enligt fyrstegsprincipen | Tankbara atgiarder - FRAMTID 2030

1. Tank om!

Atgéirder som kan pdverka
transportbehovet och val av
transportsdtt

Genomfora informationsinsatser om anropsstyrda
sjalvkorande fordon i samband med inférande av dessa
fordon for att 6ka anvindningen

2. Optimera!

Atgdrder som ger effektivare
utnyttjande av befintligt

Etablera stomlinjer med titare turer och sjalvkérande
fordon, t ex BRT, i kombination med flexibel
anropsstyrd trafik med sjalvkérande fordon

Etablera snabb tagtrafik med hog turtdthet mellan
Gdéllivare och Kiruna

transportsystem Stodja en vidareutveckling av reseappar genom att
inkludera lokal och individuell information i dessa, for
att fraimja langsiktigt hallbara individanpassade resval i
realtid
Tillse att laddinfrastrukturen ar val utbyggd for

3. Bygg om! elfordon

Begrdnsade ombyggnads- Genomfora fysiska atgarder for att stodja nya

dtgdrder transportsystem t ex anlagga partiellt separerade
korfalt till forman for t ex BRT, raka hallplatser for
snabb och smidig av- och pastigning

4. Bygg nytt! Tillse att IT-né’}te'n ar tillr.éickliga for den belastning som
alstras av de digitala trafiksystemen och komplettera

Nyinvesteringar och storre trafiksystemen med erforderliga sensorer

ombyggnadsatgdarder.

Etablera ny kollektivtrafik i form av linbana i
huvudstrak mellan viktiga malpunkter
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6.3. Futurum 2050

Naturligt nog éir det omojligt att siga hur samhiillet utvecklats fram till 2050. En 6nskad
utveckling idr att den digitala teknologin anvinds for att underlitta méanniskors
levnadsvillkor for en social hillbarhet och samtidigt stodjer en resurssnal, klimatvinlig
ekologisk hallbarhet till ekonomiskt hallbara kostnader. Utvecklingen kan dock ocksa
innebira stora klimatforindringar som medfor globala folkomflyttningar, och stora
ekonomiska skillnader i samhillet. En o0kad digitalisering innebir ocksid en okad
sarbarhet och 6kat behov av tillgang till férnybar héallbar elektricitet. Den medicinska
utvecklingen medfor att vi lever liange och andelen éldre dirmed okar ytterligare.

Scenariot Futurum 2050 bygger hiir pa hallbara futuristiska tillgéinglighetslésningar med
en kombination av hog digitalisering och innovativ teknik. Det enda vi vet iir att framtiden
innebir foridndringar och att det dirmed krivs flexibla 16sningar for att kunna mota de
okinda foridndringarna.

Den futuristiska teknikinnovativa staden karaktiriseras av bland annat, hogteknologisk utveckling,
teknikinnovationer som behover balanseras med social integration och ekologiska aspekter. Det finns
stor tillgéng till fornybar energi och resurser, bilar ersitts av sjalvkorande fordon, dronare och “flygande
bilar”. Annu bittre utvecklade digitala motesformer kommer att minska behovet av antalet affirsresor.
Inkop via Internet okar ytterligare vilket minskar behovet av inkdpsresor. Showrooms for nathandel i
centrum minskar behovet av stormarknadshandel. Samtidigt medfor néithandel okat behov av
utlamningsstillen som foretradesvis lokaliseras till knutpunkter for byte mellan trafikslag och darmed
manga dnda passerar. Samtidigt bedoms att fritidsresandet 6kar och héallbara transportlésningar for det
behover utvecklas. Konsekvenser av klimatfordndringar blir mer synliga med &nnu hogre
arstemperaturer och mer nederbord béade i regn och snoé.

Tillgénglighet inom Kiruna - Futurum 2050

2050 kommer nya digitala och tekniska losningar inom trafikomradet vara utvecklade till fysiska
16sningar. Sjalvkorande, efterfrigestyrda bilar, minibussar eller minitdg kommer att finnas tillgdngliga
for att alla grupper av invanare och besokare snabbt och smidigt ska kunna forflytta sig inom staden.
Minskat antal fordon pa gatorna medfor att storre delar av stadens gaturum kan nyttjas av giende,
cyklande, sparkande osv. samt till platser for social samvaro.

Al, artificiell intelligens, betyder att ménga tjanster utvecklats inom trafikomradet for att samla
information om alla transportslag, vilka resvanor och transportsitt som resenirerna foredrar for att
kunna styra trafiken pé ett optimalt sitt. Genom att en hog andel av befolkningen nu dr anslutna till
reseplaneringsappar genereras en miangd data om trafikanternas resvanor, var och nir man reser.
Utifrdn denna information skapas nya kombinationer av resvidgar och transportslag som foreslas
resendren utifrdn dennes val, behov och tidigare preferenser. Stor del av detta arbete riknas automatiskt
fram genom algoritmer.

Tillgéinglighet till och fran Kiruna - Futurum 2050
Snabbtag finns nu utbyggt mellan Norrbottenskusten till Kiruna och vidare till Riksgréansen, och Narvik.

Flygplatsen har byggts ut for en 6kad internationell flygtrafik dar flygplanen drivs med biobrénsle eller
elektricitet. Snabbtiget innebar att pendling till Gallivare respektive Narvik mojliggors, samt att
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Gillivare- och Narviksborna kan komma till Kiruna flygplats med rimliga tider och darigenom ha
tillgang till ett stort utbud avgingar. Snabbtaget har attraktiva hallplatser i fjallvarlden eftersom
turismen till hit 6kat pga. att klimatférandringarnas varmare temperaturer medfort att manga skidorter
i Alperna stiangts vintertid.

Mojlig framtidsbild - Futurum 2050

Motoriserade transportslag

Anslutande trafik till Kiruna antas ske med snabbtag eller flyg. Vidare forvintas manuellt styrd biltrafik
inte forekomma langre, utan transporter sker med sjalvkorande fordon som styrs fran en driftcentral.
Resorna bestills digitalt. Eftersom det befintliga gatunitet inte ldngre trafikeras av manuellt styrd trafik
kan gatunitet istillet anvindas som helt separata korbanor i det sjilvkérande fordonssystemet.
Gemensamma korfilt kan vid behov anordnas for en samordnad anviandning av sjidlvstyrande fordon
och aktiva transporter. En sddan blandtrafik sker tryggt och sikert da alla fordon kdnner av gdng- och
cykeltrafik. Bilarna drivs med el eller andra alternativa branslen med léga eller inga utslapp. Batterier
for eldrift kommer med stor sannolikhet att ha forbattrats sa kraftigt att riackvidden och
lagringskapaciteten har 6kat betydligt. Fordonsflottan férvantas besta fraimst av eldrivna mindre bilar i
stadsmiljo, som kan delas eller bestillas som egen bil. Utrymmesbehovet 4r minimalt d bilen kan "vikas
ihop” nar den inte anvinds. I ett sddant system behover det ocksa finnas mojlighet att bestilla storre
fordon for langre resor med behov av att ta med mycket bagage eller koppla pa slapvagn.

“Flygande bilar”, utrustade med vingar och hjul, dr under utveckling i nirtid, men antas finnas i allmént
bruk forst i mitten av seklet, dvs i Futurumscenariot. De innebar snabba forflyttningar da de ar helt
oberoende av trafikinfrastruktur och andra fordon si linge de inte fyller luften ovanfor tétorten.
Fordonen bedoms fungera for négot langre avstand kring titorten och pa regional niva, di start och
landning tar en viss tid och utrymme. Det ar dock oklart vilken typ, storlek och sdkerhetsavstand pa
landningsplatser, som kravs i stadsmiljon.

Kollektiva transporter

Bilpoolerna bedoms ha utvecklats fran manuell styrning av fordonen till sjilvkorande fordon. Det
kollektiva resandet sker dd med de sjidlvkorande fordonen fran bilpoolerna. Utbudet styrs av och
anpassas till resenédrernas individuella behov. Resandet kan ske kollektivt med delade eller individuella
resor.

Aktiva (icke-motoriserade) transportslag

Separerade strak for aktiva transporter finns anlagda i ett nitverk Over staden. En allt storre
medvetenhet kring motion och rorelse leder till att allt fler anvinder aktiva transporter till och fran
arbetet, och dven for motionerande pa fritiden. Samtidigt finns risk att stillasittandet 6kar hos en stor
del av befolkningen eftersom transportmdjligheter finns s lattillgangliga.

Resecentra och annan fysisk samordning av transportslag

I Futurum-scenariot kommer den permanenta jarnvigsstationen att vara i bruk. Om den ar lokaliserad
intill nya Kiruna centrum s& ar den samordnad i resecentra. Ar stationen placerad i nigot av de andra
alternativen finns det dnda behov av resecentra i centrum for byte mellan t ex motoriserade och aktiva
transportslag. Med ett transportsystem som i huvudsak bestar av anropsstyrda fordon kommer troligtvis
majoriteten av forflyttningarna att fungera som hela resan fran dorr till dorr. Det innebéar d& att behovet
av byte mellan trafikslag minskar.

Sida 46 (100)



Digitala system for att samla information, samordna och styra trafik

Ett intelligent trafiksystem bedoms ha utvecklats for styrning av Kirunas transportsystem. Sensorer i
fordonen samt i vagnatet stodjer kontinuerligt med data i realtid som skickas till andra fordon i narheten
samt till en driftcentral. Informationen samlas in genom avkadnnare (t.ex. kameror, induktionssensorer
och GPS) som i huvudsak finns i fordonen for att undvika kostsamma utbyggnader i hela vagnatet.
Virtuella spar for trafiken skapas genom dessa avkdnningsanordningar. Det antas ha inneburit en
utmaning att anpassa systemet till vinterklimat, nér den vita snén medfor svérigheter att anvanda
malade kantlinjer och liknande. Systemet behover forses med artificiell intelligens (AI) for att bearbeta
data sd att trafik och fordon kan styras, samt f6r kommunikation med resenirernas reseappar. Med
automatiserade, sjalvkorande fordon kommer behov av utrymme i staden minska betydligt d& fordonen
kan styras sa att de kor narmare varandra, och mer férutsigbart dn idag. Darutéver, med system for att
ocksé kidnna av aktiva transporter, kan dessa ges prioritet i stadskiarnan.

Digitala tjanster for att underldtta resendrernas planering och val av transportslag och resvig
Anvandning av appar och digitala tjanster for transporter bedoms ha fatt en nastan total spridning i
sambhillet. Systemet kan ocksa kopplas samman med andra typer av tjanster i samhallet, t.ex. genom att
vilja olika resekombinationer kan man tjana bonusar och andra férdelar som kan anvindas vid inkop i
butiker och liknande.

Konsekvensanalys - Futurum 2050

Nya fordonsslag forvintas ha utvecklats och/eller kommit till allmén anviandning, t ex. dronare och
flygande bilar. Flygande fordon innebéir en frihet och snabbhet d& de &r oberoende av markbunden
infrastruktur och fordon. Kiruna kommun har stora avstand i en glesbefolkad region. Har kan flygande
sma sjalvkorande fordon underlétta for individuella transporter for boende langt fran Kiruna titort.
Daremot kan en hog frekvens av flygande fordon stéra djur och natur i kinsliga omréden. Det finns dock
en risk att de dr dyra och dirmed inte kan anvindas pd ett jimlikt sitt. De innebdr dessutom en
integritetsrisk for dem som “flygresenirerna” kan se fran ovan.

Minskat fordonsantal och -rorelser ger ett 6kat utrymme i stadsmiljon for sociala aktiviteter och
samvaro, som kommer att stirka forutsidttningarna for en social hallbarhet fér bade Kirunabor,
regionala och langviga besokare.

Utbyggnad av snabbtag medfor storre mojligheter att pendla med tag inom regionen och att besdka
Kiruna. Antal resenirer till och frdn den permanenta jirnvagsstationen kommer dirmed att 6ka
avsevirt. Det storre utbudet av nationella och internationella anslutningar till flygplatsen innebar fler
resande ocksd med flyg, som nu drivs med miljovinliga drivmedel.

Jdamlik och funktionell tillgcinglighet for alla

Sa lange de sjalvkorande efterfragestyrda fordonen som fungerar som kollektivtrafik inte dr kostsamma
att anvinda sa fungerar de pé ett jamlikt sitt for alla grupper i samhallet. Sattet att firdas pa bor vara
jamstallt mellan konen. Idag visar statistik att det ofta &r mannen i hushéllet, som anvénder bilen.
Allmant tillgangliga sjdlvkérande fordon kan darigenom medféra mer jaimlika transportforhallanden
mellan koénen. Ett hogteknologiskt digitalt samhille dar mycket styrs och skots genom artificiell
intelligens (AI) kommer att kriva en viss digital vana vilket unga och medelalders, som vuxit upp med
datorer och Internet kommer att ha. Personer med digitalt utanforskap och utan smart telefon kan
behova stod pa flera sitt for att kunna tillgodogora sig nya tjanster.
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7.  Samrads- och referensgrupp

7.1. Referensgruppsseminarium

Fréagestéllningar:

- Vad paverkar tillgingligheten till och inom titorten Kiruna for alla samt respektive
persontransportslag och ansprak?

- Vad ar viktigast for tillgangligheten till och inom tdtorten Kiruna for alla samt respektive
persontransportslag och ansprak?

- Hur kan de olika persontransportslagen kombineras for att uppna god tillginglighet for alla
ansprak till och inom tétorten Kiruna?

- Vilken typ av flexibilitet ar nodvindig, kort- och langsiktigt, for att bemdta
tillganglighetsanspraken med anledning av den successiva samhéllsomvandlingen?

- ”State of the art”/goda exempel. Héllbara, innovativa, smarta 16sningar — vad kianner du till,
béde nationellt och internationellt? Vilka framtidslésningar kan finnas ar 2030/2050?

En mingd forslag framkom i form av rapporter och studier som har behandlats i litteraturstudie och
goda exempel.

Vikten av gemensam malbild 4r vad referensgruppen tryckte mest pa.

Referensgruppen ansag dven att flexibilitet ar viktigt och kénna till tillgédnglighetsanspraken o6ver tid.
Mota behov med exempelvis Mobility management (utover fysiska atgirder). Kirunas stadsflytt innebar
ett ypperligt tillfille for att paverka resvanor dd manniskor ar som mest bendgna att dndra sina
beteendemonster i samband med flytt. Det dr darfor en god idé att samla in data kring resrelationer for
manniskorna som ska flytta for att kunna se och moéte de behov som finns. Ypperligt vore om man kan
sdkerstilla att det finns pa plats nir de flyttar in.

Trender som e-handel ar dven det en aspekt i framtidens utveckling; Tillganglighet till varor utgors idag
till stor del dven av utlimningsstillen, alltsa inte enbart butiker.

Trygghet ar en viktig faktor, systemen maste fungera bade digitalt och fysiskt. Losningar ska fungera
dven nir det kommer snd. Elviigar med markskena har haft vissa problem i snérika omraden. Aven
tekniken for autonoma fordon har i dagslaget utmaningar i snéiga miljoer.

Mojligheten att kombinera transportslag for att skapa forutsattningar for sddana 16sningar bor ses over.
Information om dessa mojligheter och samordning av tidtabeller bor optimeras. Bil ar utifran dagens
situation viktig. Dagens kollektivtrafik erbjuder inte si téta turer. Det kan vara svirt att utifrn de
kostnader subventioneringen medfor for kommunen att anordna hog turtidthet. Kollektivtrafiknoder
behover tinkas igenom vid exempelvis 6verging till kollektivtrafik frén géng/cykel/skoter etc, eller
mojlighet till skidorna pa bussen.

Turister, framst ldngviga, anvinder digitala hjalpmedel i hog grad. Det finns méanga led i digitalisering,
det ar viktigt med en samordningsfunktion, exempelvis tillse uppdatering av Google-information.
Digitala plattformar mojliggoér delning av fordon. Man bor se 6ver mojligheter att utnyttja befintlig
kapacitet battre.
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7.2. Samrad

For att ge samtliga samradsparter mojlighet till deltagande holls sammanlagt tre samrad. Vid det forsta
samradet deltog Kiruna kommun, LKAB, Regionala kollektivtrafikmyndigheten (RKM) samt
representant for turistniringen. D& samebyarna var upptagna vid det forsta samradstillfallet traffade
projektgruppen dem vid tva senare tillfallen. Nedan foljer en sammanfattning av samraden.

Samrad Kiruna kommun, LKAB, RKM och Turistniringen

Avsténden gor att Kirunabon véljer bilen. Tillganglighet till friluftsintressen ar viktigt. Mgjligtvis kan en
forbattrad tillginglighet inom Kiruna innebéara att hushall med tva eller flera bilar kan avvara en bil.
Sedan samhallsomvandlingen pdborjades har medborgare i Kiruna borjat efterfriga miljovanliga
resealternativ. Detta torde ge en god mojlighet till forandring, det ar en styrka om forandringsviljan
finns s&vil pa grisrotsniva som pa beslutande niva.

Arbetet bor inte bara fokusera pd omvirlden, naringarna méste vara tongivande i faktiska 16sningar.
Hur kommer man leva, arbeta och bo i Kiruna i framtiden? Idag ar det oklart var arbetskraften for den
fortsatts samhillsomvandlingen ska komma fran, det innebar troligtvis fler inpendlande. Det finns en
utmaning i att binda ihop staden nar tillgdngligheten skiljer sig i en vidstriackt stad. Det ar viktigt att
binda ihop malpunkter och koordinera trafikslag, ett s6mlost "hela-resan-perspektiv”.

Besoksnaringen ar vildigt viktig for Kiruna och den naringen har mojliggjort kommersiell kollektivtrafik
till Kirunafjéllen. Detta dr ndgot som ar ovanligt, d& skattemedel vanligtvis méste tillféras for att f&
fungerande kollektivtrafik. Man ser inte den kommersiella kollektivtrafiken som konkurrerande — den
ar kompletterande. Historiskt sett har resande skett organiserat genom resebyréer, guider etc. Idag reser
man pa egen hand, “oorganiserat”, planerar och bokar sjélv sin resa pa nitet. Bra 16sningar for att stodja
individuellt resande efterfragas.

Kiruna ar férhéllandevis isolerat, vilket medfor att olika testbaddar och liknande ar lattare att utvardera
dn pa andra platser. Langa avstind medfor mindre risk for storningar. Kiruna kan ge badde mikro- och
makroperspektiv. Fokus bor inte bara ligga pa nya metoder, gamla metoder pa ett nytt sitt bor utredas.
Det behover inte alltid vara revolutionerade, enkelt och handfast ar ocksa bra.

Det finns en trend som spés medfora en 6kad specialisering for sjukhusen, vilket i sin tur skulle medfora
okade antal sjukhusresor inom regionen. Fler regionala samarbeten skulle sékerligen gynna regionen i
framtiden.

Ett tidigt forslag i samhéllsomvandlingen var en linbana fran flygplatsen in till centrum. Denna kom upp
for diskussion under samradet och dven om den inte diskuteras lika frekvent dr den fortfarande ett
aktuellt forslag.

Det finns bade gemensamt intresse och potential att samverka for att gora nagot bra for Kiruna. Hur

samverkar man pa riktigt? Gemensamma malbilder ar viktiga att arbeta fram i pagéende planering och
iall planering som ligger framfor oss.
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Samrad Renniring/Renskotsel

Renbetesratt rdder pa ungefar 50 procent av Sveriges yta, frdn Karesuando i norr till Idre i soder.
Omradet ar indelat i 51 samebyar. Renniringen ar ett utpekat riksintresse, vilket innebar att mark- och
vattenomraden som har sirskild betydelse for renniringen sa 1angt majligt ska skyddas mot &tgarder
som patagligt kan forsvara renniringens bedrivande. Samerna i Sverige har enligt regeringsformen ett
grundlagsskydd i egenskap av etnisk minoritet. Samernas ratt till att bedriva renskotsel framgér dven
den av regeringsformen.

Renniringslagen ar den lag som reglerar renniringens villkor i Sverige och den nuvarande
rennaringslagen i Sverige tridde i kraft 1971. Enligt rennaringslagen tillkommer renskotselratten den
samiska befolkningen och samebyars ritt till markutnyttjande grundas pa urminnes hivd. Rennéringen
ir dven ett utpekat riksintresse. I miljobalkens tredje kapitel finns ett antal grundlidggande
bestimmelser for hushallning med mark- och vattenomraden av betydelse for vissa allménna intressen,
dir rennidringen ar ett av flera utpekade intressen. Dessa omraden ska sa langt moéjligt skyddas mot
atgarder som kan péatagligt forsvara naringarnas bedrivande. Naturvardsverket namner ocksa renbetets
positiva paverkan pa biologiskt méngfald (Naturvardsverket, 2018).

Endast medlemmar i en sameby har rétt till renskotsel. En sameby dr bade en geografisk indelning och
samtidigt en administrativ enhet (ekonomisk forening) bestdende av flera renskotselforetag. Varje
sameby har en egen styrelse, vars uppgift ar att foretrida och forvalta samebyns angeldgenheter.
Renskotseln dr beroende av stora betesarealer eftersom renarna ror sig efter arstidsvaxlingarna. Den
praktiska renskotseln bedrivs mellan vinterbetesland, som ofta ligger i skogslandet, via var- och
hostland till sommarlanden som ofta ligger pd kalfjallet. Renskotarna driver djuren mellan olika
betesomraden, men renen har ocksa en inneboende drift att under aret flytta mellan de olika delarna av
renskotselomradet.

Renar ar kénsliga for storningar frdn andra markanviandare och rovdjur. Det giller sirskilt vintertid och
pa varen nir kalvarna fods. Andra tillfallen ar nar renarna samlas och drivs i hjordar till rengirden for
kalvmarkning eller skiljning. Vid flytt till och fran vinterbetesmarkerna kan flyttlederna innehélla svéra
passager som t ex vagar eller jarnvagar. Varje stérning innebar onodig energiatgang for renarna som da
tappar forutsattningar att klara den kréavande vintern. Det medfor att marginalerna ar sma med den
vinter som rader i Kiruna. Péverkan pa renar sker bade visuellt och ljudmissigt. Kungsleden utgor en
storningszon pa upp till ca 1,5 km visuellt (Skarin och Ahman, 2014). Nir det giller vigar 4r det en
kombination av ljud och rorelse fran dessa som stor. Olika individer berors pé olika sitt av stérningar.
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Generaliserade kartor (Gabna sameby, 2017) 6ver kumulativa effekter i omradet
baserat pa (Skarin och Ahman, 2014). Figur 11-13 ir himtade ur Gabna samebys
Renbruksplan ®.

Brun (yta): Bebyggelse

Brunrad (yta): Flygfilt

Réd (yta): LKAB's verksamhet

Svart (linje): Skoterleder

Réd (linje): Hogt trafikerade skoterstrak

Ljusréd (linje): Pistade/preparerade spdr av turistféretag (hundspann).

Bld (linje): Luossajohka

Bld (tunn linje): Kraftledningar

Lila (linje): Malmbanan

Magenta (linje): Kraftigt trafikerade vigar (Kurravaaravdgen, Jukkasjdrvivigen, E10)
Kryss/kvadrater, réd (punkt): Mer eller mindre fasta rastplatser (stugor, kdtor) fér turistisk
verksamhet (inget data finns angdende stérningszon kopplad till skdllande/ylande hundar).
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Figur 11 Digitaliserade "stérande element" i
landskapet runt Kiruna pG Gabna samebys
marker. Tétorter, Flygplats, Gruva,
Skoterleder, Hundspannsturism, Rastplatser
for hundspannsturism, Luossajohka (vattnet
kommer frdn ett reningsverk vilket bidrar till
att isen dr ddlig), Europavdg, jdrnvdg,
kraftledningsndt.

(Gabna sameby, 2017).
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Figur 12 Kumulativa effekter inklusive

o storningszoner. (Gabna sameby, 2017).
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| Figur 13 Kumulativa effekter inklusive
stérningszoner samt storningszon for LKAB's
verksamhet i form av gruvdamm och
Seismisk aktivitet..

(Gabna sameby, 2017).

I omradet dar Kiruna tatort ar belédget bedriver samebyarna Gabna och Laevas renskotsel. Gabna och
Laevas samebyar anvinder markerna kring Kiruna huvudsakligen for vinterbete och vid samebyarnas
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flyttning mellan vinter- och sommarland. Bida samebyar har under de sista hundra aren trangts undan
av Kirunas och gruvans expansion. Flera betesomraden och flyttleder har fatt 6verges. Kiruna och den
paverkan pd omgivande marker som staden genererar utgor idag en trang passage i bdda samebyarnas
arscykel. I omradet narmast Kiruna tatort berors ett antal flyttleder, rastbeten och svara passager av
riksintresse. En sameby far bara bedriva renskdtsel inom sitt gransdragna omrade och Gabna sameby
uppger att de inte langre har alternativa omraden att anvinda sig av om ytterligare intrdng skulle ske i
samebyns renskotselomrade. Bade Gabna och Laevas samebyar anser att pd grund av de olika
kumulativa faktorerna i omradet har mojligheten for bete, flytt, och strovningsbete (renarnas naturliga
vandring mellan arstidslanden) patagligt forsvarats de senaste 10-15 aren. Kiruna och gruvan ligger pa
Gabna samebys geografiskt smalaste omride och samebyn vittnar om att dess expansioner har medfort
att renar har svarigheter att passera omradet vilket medfor att renar ofta vandrar till grannsamebyar.
Samebyn uppger att detta innebar ekonomiska forluster for de enskilda rendgarna niar man maste
bevaka grannsamebyarnas girde (kalvmirkning, slakt) och 4ven hidmta hem renarna vid skiljning.
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Figur 14 Genom historien kapade flyttleder. Kdlla: Banverket 2006:12. Kirunaprojektet. Hur pdverkas renndringen av
féréndringarna i Kiruna? Borldnge: Banverket.

Renskotseln paverkas av all infrastruktur i omradet. Som ett led i samhillsomvandlingen deltar bada
samebyarna i ett stort antal samrad med olika aktorer t ex Kiruna kommun, Lansstyrelsen, LKAB,
Trafikverket, Bergsstaten, Vattenfall och Turistaktérer. De manga samriaden medfor stor tidsatgang
samt kostnader for samebyarna. De efterfragar biattre samordning och arbetar sjilva for att hitta en mer
fordelaktig 16sning genom att samordna kontakter i en konstellation med de olika aktérerna. Annu har
inget konkretiserats annat an i ett projektforslag. Det ar viktigt att se en helhet vid planering och att
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planering och nya etableringar sker i samforstind mellan olika aktorer. Det ar olyckligt nar man planerar
etableringar som kan stora renarna i anslutning till exempelvis byggda/planerade ekodukter och
liknande. Det rorliga friluftslivet, sd som skoter och hundspann medfor stora storningar for renarna. For
renskotseln vore det fordelaktigt att kanalisera infrastruktur, spar for skoter och hundspann etc. s tatt
som mojligt. Detta kan ses som ett generellt onskemaél for att minska stérningar.

Forslaget om linbana diskuteras vid samridden med samebyarna. Det &r svért att forutsdga hur renen
reagerar, men man vet att renen stors av saker som inte ar naturligt i omradet, som ror sig och avger
ljud.

Faktagranskning av rapportutkast

Ett rapportutkast skickades till samrédsparterna 9 november 2018 for faktagranskning med en svarstid
till den 22 november 2018. Skriftliga synpunkter inkom fran Kiruna kommun, LKAB och Renniringen
(Gabna sameby). Kiruna kommun uttryckte missnéje kring det faktum att denna rapport inte fokuserat
pa placeringen av den permanenta jarnvigsstationen. LKAB hade inget att tilligga. Gabna sameby
inkom med synpunkter rérande fortydliganden kring lagstiftning och renskdtselns forutsittningar.
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8. Diskussion

8.1. Hallbar utveckling i ett framtidsperspektiv

Kiruna har hoga ambitioner att bli den forsta héllbara staden i ett arktiskt klimat.

Staden byggs mer fortidtad i det nya Kiruna med mindre mark i ansprék och kortare avstind men
samtidigt 6kar avstandet till andra befintliga stadsdelar. Antalet bilar minskar i takt med okat antal
delade transporter med sjalvkérande fordon och dirmed minskar dven utslappen. Aktiva transporter till
fots, spark och med cykel underlittas med vil utformade och sidkra ging- och cykelviagar. Det finns
samtidigt risk att delar av befolkningen blir mer stillasittande pga. lattillgangliga autonoma fordon.
Malpunkter kommer att koncentreras inom nya centrum.

Kiruna ar beroende av flyget pd grund av langt avsténd till landets storstadsregioner, ett stort antal
langpendlare och okat antal besokare. En vil utvecklad distansteknik med exempelvis arbetshubbar
kommer att innebara fler och forbattrade digitala méten, som ersitter manga arbetsresor via flyg och
andra transportmedel. Flyget bedoms bli mer brianslesnélt och anvinda fossilfri energi i framtiden,
vilket minskar dess miljobelastning. Samtidigt okar fritidsresor via flyg, vilket bedoms innebira att
andelen flygresor inte kommer att minska. Persontrafik pa jarnvag 6kar och en fungerande och stabil
uppkoppling pa tag ger mojlighet till arbete under resan.

I nya Kiruna centrum kommer viktiga malpunkter att placeras néra varandra, vilket ger mojlighet till
okad interaktion mellan ménniskor. Delad mobilitet dvs. delning av fordon och 6kad saméakning ger
billigare resor vilket kan ge mojlighet till ett mer jaimstallt resande. Det kan kénnas otryggt att dela resor
med okiinda. A andra sidan kan sjilvkoérande fordon for individuella resor ge 6kad trygghet. Fungerande
och stabil uppkoppling pa tag ger mdjlighet till arbete under resan. D4 alltmer blir digitalt i samhéllet
okar ocksa utanforskapet for dem som inte har mojlighet att ta till sig och anvanda digitala verktyg.

Delningsekonomi och delningstjanster ar positivt for bade privat- och samhillsekonomi. Utvecklingen
kan dock hammas av lagar och regler. Trafikolyckor orsakar stora kostnader for sambhaillet, vilka
forvantas minska med de digitala sdkerhetssystem som finns. Nationella sévdl som regionala
forbattringar for persontransporter pa jairnvig, ex samverkan mellan Géllivare och Kiruna, ger mojlighet
till regionforstoring, delad arbetsmarknad, sjukresor, turism etc. En centrumnira placering av
jarnviagsstation skulle underlitta arbetspendling och sjukresor, da den totala restiden minskar om man
inte behdver byta till transfer frén jarnvigsstationen och malpunkten.

Trenden delningstjanster inom transportomradet kan, som tidigare nimnt, ge positiva effekter som
exempelvis ett minskat antal bilar i stadsmiljon. Dock finns det samtidigt en risk for att detta kan
konkurrera med kollektivt resande eller alternativet att ga och cykla. Det dr darmed viktigt att samhaéllet
ar uppmarksam pa de eventuella negativa effekterna och hittar former for att stodja sddant som &r
langsiktigt hallbart.

8.2. Samhallsomvandlingen

Kiruna ar inne i en samhillsomvandlingsprocess dar centrum kommer att omlokaliseras och stora delar
av staden flyttas eller rivs. Nya stadsdelar byggs upp huvudsakligen i och kring Kiruna nya centrum,
men dven exempelvis nedanfor Luossabacken. Detta innebir stora utmaningar samtidigt som det ger
stora mdjligheter. En av utmaningarna som aktérerna méste 16sa ar att hitta former for samverkan dar
processen med gemensamma maélformuleringar borde ges stort utrymme. Mélkonflikter finns i alla stora
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omdanande projekt men Kiruna ar unikt pa si sitt att flera riksintressen finns samlade inom ett
begrinsat omréade dir en samhéllsomvandling ska genomf6ras relativt snabbt. Finansiering av atgéarder
inom samhaillsomvandlingen har varit och kommer att vara en &terkommande problematik och former
for att stodja den processen ar ocksa angeldagna att identifiera.

Stadens storlek innebar ett relativt litet resandeunderlag vilket méste beaktas i planering och val av
I6sningar. Samhillsomvandlingen ger involverade aktorer tillfdlle att i den processen tinka om och
tinka nytt for att kunna forma en stad med fokus pa héllbara 16sningar som bland annat ger god
tillganglighet. Kiruna har som ort specifika férutsittningar exempelvis gillande klimat med stora
variationer mellan drstiderna som kan vara virdefullt for de som onskar testa nya innovationer och
16sningar. Det finns forutsattningar att etablera Kiruna som en "Standigt pdgdende varldsutstéllning”

Lokalisering av den permanenta jirnvagsstationen i Kiruna ir ett s.k. dkta dilemma. Dilemma &r en
situation nir ett svart val maste goras mellan tva eller flera alternativa, déar inget alternativ ar "optimalt”.
Analyser av de alternativ som utarbetats for lokalisering av den permanenta jarnvégsstationen visar att
det inte gar att rdkna eller analysera fram en optimal 16sning. Alla alternativ medf6r fordelar och
nackdelar. Alternativet med stationen ndra Kiruna nya centrum (UAS8) har fordelar med att ge
tillganglighet for flest resenarer och att det ar mojligt att koncentrationen av mélpunkter i centrum via
gang och cykel. Det innebdr dock sidcklosning med tagvindning och dirmed ldngre restid for de
resendrer som ska passera Kiruna. Detta centrumalternativ medfor langst nytt jarnvagsspar och blir
didrmed det mest kostsamma.

Alternativet med permanentning av den temporira jirnvigsstationen (JA) innebir nist efter de perifera
stationsldgena (UA1 och UA3) langst avstand till Kiruna nya centrum. Det medfor sdmre tillginglighet
for gang och cykel till och frdn centrum. Lokaliseringen (JA) har en sidcklosning med lok- eller
forarvindning vilken dven har innebar forlingning av restiden for de som passerar Kiruna. Alternativen
JA, UA1 och UA3 ar de som inte kraver nagon forlangning av jarnvagssparen och ar dairmed de minst
kostsamma.

Sammanhanget med dilemmat och de involverade parternas motstidende intressen medfor en komplex
situation. De ena parten, Kiruna kommun, har huvudintresse att ha en jarnvigsstation, som ger
resendrerna tillgdnglighet till nya centrum, som ar minst lika god som den gamla jarnvagsstationen. Den
andra huvudparten, LKAB, som genom minerallagen ar skyldig att ekonomiskt ersidtta den gamla
jarnvigsstationen onskar finna en 16sning till begransad kostnad. Den komplexa situationen innebar att
alla faktorer ar beroende av varandra, sa om en faktor dndras s& paverkas alla 6vriga faktorer. Vid en
sddan komplexitet maste en 16sning arbetas fram genom medvetna val av vilka faktorer som &r viktigast
ur ett langsiktigt hallbart perspektiv.

Parter i en komplex situation med motstdende intressen méste dndé finna en 16sning. Det kan ske
antingen med kommunikativa metoder eller via férhandling. Vid kommunikativ metodik kommunicerar
parterna sina intressen for att s4 smaningom na konsensus kring en l6sning som inte moter allas
intressen, men som alla kan acceptera. En forhandlingslosning innebér att parterna ger varandra bud
som efterhand kompromissas fram till en 16sning. Bdda metoderna kraver oftast en neutral person som
forhandlare eller samordnare for att kunna né en 16sning.

Hur ska samhéllsomvandlingen genomforas for att optimala 16sningar ska uppnis? Som tidigare

namnts s ar ett gediget arbete med gemensamma mélformuleringar ett viktigt fundament for detta. En
annan slutsats blir att det ar viktigt att berérda aktorer tillsammans formulerar en strategi for att méta
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framtiden — eller egentligen for att kunna mota ett antal tdnkbara framtider. Det finns anledning att i
samverkan precisera forandringsindikatorer och att utifrdn dessa formulera strategier i form av enkla
och tydliga regler for hantering av framtida behov. En sak vi kan vara sikra pa ar att vi inte vet hur
framtiden blir. Det ar béttre att bygga pa flexibilitet 4n att "bygga fast sig” for all framtid.
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9. Forslag till atgarder

Det ar en stor efterfrdgan pé att lokaliseringen av den permanenta jarnvagsstationen ska l6sas inom en
nira framtid d& det pdverkar den nuvarande och framtida tillgédngligheten bade till och inom Kiruna.
Huvudaktorerna Kiruna kommun och LKAB har dock olika syn pé 16sningen. Lokaliseringen av den
permanenta jarnvigsstationen kommer att beslutas i en kommande jarnvigsplaneprocess. I denna
rapport foreslds andra relevanta atgarder for att forbattra tillgangligheten pé kort och lang sikt.

9.1. Forutsattningsskapande atgarder

9.1.1. Planeringsarena

Inom ramen for samhillsomvandlingen i Kiruna pégér ett flertal planeringsprocesser parallellt.
Samordningen mellan de olika planeringsprocesser som pagér i Kiruna kan utokas och forstarkas med
en gemensam arena for planeringsfragor. Syftet med en planeringsarena skulle vara en forbattrad
sammanhallen planering genom att aktérerna har en tydlig motesplats dar man kan komma 6verens om
strategier och maél, utbyta information om tidsplaner och de pagiende processerna, samt initiera
nyskapande atgirder. I Kiruna finns sirskilda utmaningar med manga intressen, t ex krivs flexibilitet
da gruvniringen alltid maste hantera ett visst matt av osdkerhet, exempelvis gidllande marknadens
efterfragan.

Det finns en utmaning i féorhallandet att LKAB ska ersitta de samhillsfunktioner som gruvan tar i
ansprak och samtidigt verka inom en konkurrensutsatt marknad. Ur ett foretagsekonomiskt perspektiv
bor ersittning inte ges utover lagstiftningens krav. Kommunen har en ambition att bygga en ny modern
stad dar tillgdngligheten ska bli s bra som mojligt. Renniringen i omrédet kring Kiruna ar mycket
tringda av savil gruvan som samhéillsomvandlingen samt det rorliga friluftslivet, vilket ocksa bidrar till
den komplexa bilden. En anordnad planeringsarena, med en samordningsperson med tydligt mandat
som en central roll i planeringsarenan, skulle en ha storre forutsiattningar att konstruktivt 16sa de fragor
som lopande kommer att genereras av samhillsomvandlingen. Samordningspersonen skulle fa i uppgift
att samla ett antal fran aktorerna utsedda representanter for att arbeta i planeringsarenan. Det bor
overvigas om det finns fordelar med att planeringsarenan bekostas av en part som inte har sirintresse
i samhillsomvandlingen. Detta kan skapa storre fortroende mellan parterna i planeringsprocesserna.

Gemensam malbild

En framgangsfaktor for att lyckas med utmanande planeringsprojekt ar att de aktérer som medverkar i
planeringsprocessen kan enas kring en gemensam malbild. Det har genomforts en stor méangd planering
inom ramen fér samhéillsomvandlingen men mycket aterstir dnnu. Ett exempel pd en kommande
planering av stor betydelse dr den jarnviagsplan som ska avgora var jirnvagsstationen ska placeras.
Under forstudien gjordes ett arbete med malformulering vilket utvecklades ytterligare inom ramen for
atgirdsvalsstudien och i den kommande jarnvagsplanen dr det av utomordentlig vikt att fortsatta arbetet
med en gemensam maélbild mellan alla ingdende aktorer for att uppné ett resultat som ar acceptabelt for
alla parter.

Vikten av en gemensam malbild diskuterades inledningsvis under referensgruppsseminariet och det

understryks av diskussioner i de samrad som héllits samt i detta regeringsuppdrags styrgrupp och
projektgrupp.
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Indikatorer for att folja utvecklingen och resvaneundersokningar under
samhillsomvandlingen

For att pd bista satt kunna planera framtidens resande behover man kénna till ménniskors dagliga
resande; vid vilka tidpunkter resorna gors, vilka fardsitt anviands, och vad som ar syftet/drendet for
resan. I planering av kollektivtrafiken ar det viktigt att bade kénna till och utgd ifrdn innevanarnas
resvanor och behov. Det ir centralt att identifiera indikatorer for att kunna f6lja utvecklingen.

Resvaneundersokningar kan goras pa olika sitt, exempelvis via telefonintervju, enkatutskick eller
resedagbok bland slumpmaéssigt utvalda invénare i olika lderskategorier. Det finns statistik fran
nationella métningar men for att fi kinnedom om Kirunabornas specifika resvanor, behov och attityder
bade lokalt men dven regionalt behdvs en resvaneundersokning specifikt for Kiruna. Fordelaktigt vore
om denna regelbundet f6ljs upp under den pigidende samhillsomvandlingen for att se hur resvanor,
behov och attityder fordndras i samband med detta.

Inom Kiruna Sustainability Centre ingér flera delprojekt for och inom trafikomradet, Flexibel trafik,
Systemintegration och belysning. Inom dessa projekt finns idéer att placera ut sensorer i stadsmiljon.
Det kan da finnas ges mojligheter att stindigt 6ver tid méta de reella rorelsemonstren av gaende,
cyklande och andra fordon. Dessa mitdata kan sedan anvindas for att studera forandringar i
rorelsemonstren for att aktivt fordndra den fysiska miljon for att ”styra” monstren i 6nskad hallbar
riktning.

Extern finansiering

Mojligheter till extern finansiering for sirskilda atgarder kan undersokas. I dagsliget satsas betydande
medel for forskning och utveckling av smarta och hallbara stader, omstéllning till fossilfrihet mm. bade
nationellt och inom EU. Det pagar ocksad samarbeten inom sirskilda geografiska omréden som t.ex.
Arktiska omraden och Barentsomréadet.

9.1.2. Testbddd

Under arbetet med detta Regeringsuppdrag har tanken pa att etablera Kiruna som en Testbadd for
innovativa 16sningar inom bland annat tillgdnglighet for persontransporter vuxit fram. Vid samradet
med Kiruna kommun, LKAB, Kollektivtrafikmyndigheten och Kiruna Lappland framkom att det inom
kommunen redan funnits liknande tankegingar. Detta som ett komplement till pagdende Testbed
Kiruna, som ar ett delprojekt under Kiruna Sustainability Centre, vilket drivs av Kiruna kommun via
Tekniska verken tillsammans med Lulea tekniska universitet och RISE.

Nya tekniska 16sningar kan har provas i en miljo dar manga ar instéllda pa att den nya staden innebar
forandringar, dir invanda monster och gamla strukturer inte pa samma sitt paverkar som i en befintlig
stad. Det kan finnas mojlighet att s6ka extra externa medel till olika &tgirder for att préva metoder och
anvandning av transportsystemets olika delar. Nya affarskoncept kommer att behovas for att knyta t ex
operatorer av transporter av sjalvkorande fordon till den kommunala verksamheten.

Kiruna ar 1amplig som Testbadd genom den pigdende samhéillsomvandlingen, som ger unika tillfillen
att prova nya idéer och ny innovativ teknik. Vidare ar Kiruna ett relativt solitdrt samhille som ligger
relativt 1angt ifran andra kommuncentra vilket ger goda forutsattningar att genomf6ra och utvirdera de
forsok och tester som genomfors. De stora variationerna i sisongsklimatet dr dessutom utmanande och
kommer att ge vardefulla erfarenheter for de som 6nskar testa nya idéer och tekniska innovationer.
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9.2. Tillganglighetsskapande atgarder

I kapitel 6 redovisas ett antal tankbara atgarder som bedoms har god effekt for tillgangligheten till eller
inom Kiruna. Kapitlet innehéller utforligare beskrivning av atgdrderna. Nartidsscenariot speglar till
stor del det som kommunen redan planerar.

NARTID 2020

o Etablera en ny planeringsarena for en forbiattrad sammanhéllen planering

¢ Vidareutveckla den testbiddd som redan etablerats inom ramen for KSC Kiruna Sustainability
Center med inriktning pa innovativa transportlosningar f6r en hallbar stad

o Sikerstill att information om transferstrafik med buss till och frén jarnvagsstationen alltid ges
pa tagen som anlander till Kiruna. Komplettera med information/skyltning pa
stationsomradet

¢ Genomfor informationsinsatser i samband med utbyggnad av GC-vigar. Utnyttja tillfallet att
informera om transportsittets fordelar vad géller hdlsa-klimat-ekonomi

e Forbattra skyltning av gang- och cykelvignit med avstdndsangivelse till viktiga malpunkter, t
ex jarnvagsstation och nya centrum

o Siakerstalla prioritet av snoréjningsatgirder for gdng- och cykel med anpassade
snorojningsfordon

o Etablera bilpooler och cykelpooler

e Okad anpassning av flygets avgings-/ankomsttider for att stodja in- och utresor for
arbetsresor

e Stodja en vidareutveckling av appar for att underlatta planering och kop av lokala och
regionala resor

e Planera trafikytor och IT-forsorjning for en blandning av traditionella och sjalvkorande
fordon, exempelvis partiellt separerade korfalt for BRT, undersoka om IT-nét klarar
framtidens hoga belastning och behov av sensorer

e Bygg attraktiva cykelparkeringar i anslutning till viktiga malpunkter
e Planera och paborja utbyggnad av laddinfrastruktur f6r fordon

e Bygg vil utformade géng- och cykelviagar som stimulerar gang och cykling for korta
transporter

¢ Anlédgga mindre transporthubbar for byte mellan transportslag t ex kollektivtrafik, cykel,
bilpooler, skoter mm

¢ Anlagg arbetshubbar med support och hogteknologisk utrustning, t ex for att minska behovet
av ldngviga arbetsresor

FRAMTID 2030

e Genomfora informationsinsatser om anropsstyrda sjalvkérande fordon i samband med
inférande av dessa fordon for att 6ka anvindningen

o Etablera stomlinjer med titare turer och sjalvkorande fordon, t ex BRT, i kombination med
flexibel anropsstyrd trafik med sjdlvkorande fordon

o Etablera snabb tagtrafik med hog turtathet mellan Gillivare och Kiruna

e Stodja en vidareutveckling av reseappar genom att inkludera lokal och individuell information
idessa, for att fraimja langsiktigt hallbara individanpassade resval i realtid

o Tillse att laddinfrastrukturen ar vil utbyggd for elfordon
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Genomfora fysiska atgarder for att stodja nya transportsystem t ex anldgga partiellt separerade
korfalt till forman for t ex BRT, raka hallplatser for snabb och smidig av- och pastigning

Tillse att IT-néten ar tillrackliga for den belastning som alstras av de digitala trafiksystemen
och komplettera trafiksystemen med erforderliga sensorer

Etablera ny kollektivtrafik i form av linbana i huvudstrak mellan viktiga mélpunkter
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Bilagor

Bilaga 1 Vetenskaplig litteraturstudie

Metod for vetenskaplig litteraturstudie

Foljande databaserna genomsoktes for litteraturstudien:
e Engelska: Scopus, TRB (Transportation Research Board) och i enskilda fall Google Scholar

o Svenska: Trafikverket, VTI (Statens vdg- och transportforskningsinstitut), Boverket,
Naturvardsverket samt Google Scholar

Figur 15 Flodeskarta Gver genomgéngsprocessen implementerad vid sok i databaser redogor for
sokmetodologin vilken implementerades vid genomgéng av artiklar tillh6rande respektive sokterm och
soktermskombination. Vidare presenterar Tabell 5 nedan samtliga soktermer pa sévil svenska som
engelska, for vilka det implementerades en genomsokning for.

Nej Ja

Nej

la, Google S. Ja, Scopus

Avsluta

sokning

Figur 15 Flédeskarta éver genomgdngsprocessen implementerad vid s6k i databaser

Det maximala antalet genomlésta artiklar per sokord och kombination sattes till 200. Vid fler dn 200
traffar avgransades urvalet sé att endast aktuella artiklar, forfattade for hogst 10 ar sedan skulle atersta
iurvalsméangden. For de tre databaserna vilka dven efter aktualiseringen genererade fler 4n 200 resultat,
implementerades ytterligare atgirder, i form av elimination av irrelevanta dmneskategorier samt
rangordning efter antalet akademiska citationer. Urval av for uppdraget relevanta verk genomfordes
direfter via genomging av titel och sammanfattning (abstrakt) tillhérande samtliga kvarstdende
artiklar.

Artiklar med hog bedémd relevans for projektet listades darefter i en sammanfattande tabell, inom

vilken varje artikel forsags med en unik, sifferbaserad identifikation samt en kortfattad beskrivning av
dess innehall. Nar sokfasen var avslutad lades artiklarna in i en sammanfattningstabell och delades in i
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tre prioritetsklasser. Artiklar med hogst prioritet ldstes igenom och sammanfattades forst, artiklar i
andra prioritetsklassen kom déirefter, medan verk med lagst prioritet valdes bort och avldgsnades fran

litteraturstudien helt.

Tabell 5 Séktermer tillimpade inom litteraturstudiens ramar
Svenska Engelska
Tillgdnglighet Accessibility
Haéllbarhet Sustainable
Aktiv transport Active transport
BRT City development
Elvag Urban development
Sjalvkorande City development
Urban miljo Resilience (urban)
Autonoma fordon Urban design

Framtidens trafikslag
Innovativ tillginglighet
Framtidens gaturum
Elcykel
Framtidens
Mobike
Vintercykling
Vinterviaghallning géng och cykel
Linbana

Anpassning med arktiskt klimat
Stadens viktiga malpunkter
Sparvagn

Hyperloop
Pooler/gemensamt
cykelpool, sparkpool)
MAAS

Uber

Géende skolbuss
Renniring

cykelvagar (cykelmotorvag)

dgande (bilpool,

Urban planning

Transport system

Future urban transport
Innovative urban transport system
Cold climates

Arctic climate (urban)
Bicycle

Walking

Public transport

Snow mobile

Reindeer herding/husbandry
Tourism
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Resultat vetenskaplig litteraturstudie

Den vetenskapliga litteraturstudien syftar till att i ett internationellt perspektiv ge en inblick i aktuellt
forskningslidge rorande att skapa ett tillgdngligt transportsystem nu och i framtiden. Innovativa
I6sningar som testats eller utretts ger intressanta inspel till hur tillgangligheten i Kiruna kan utvecklas.
Hinsyn maste forstés tas till att en 16sning pa en plats ofta inte dr direkt 6verforbar till en annan plats,
utan maéste relateras till de specifika forutsdttningar som finns pa platsen, i det hir fallet i Kiruna.
Resultatet fran den har vetenskapliga litteraturstudien analyseras vidare utifrén anvandbarhet i Kiruna
i scenariobeskrivningen i kapitel 6.

Resultaten fran litteraturstudien visar ett flertal dtgdrder som paverkar transportsystemets funktion och
manniskors tillgdnglighet, alltifran hur den enskilda manniskan véljer, till fysisk planering eller hur ny
teknik kan komma att fordndra bade fordon och tjanstemarknaden for personresor. Olika
transportlosningar behover ocksa anpassas till sasongsklimat samt 6vergripande klimatférandringar. I
det hir avsnittet sammanfattas resultaten fran litteraturstudien.

Manniskan

Beteendefordndringar

For att fordndra resandet i transportsystemet fran bil till kollektivt resande behdver mianniskors
beteende forandras. Det ar viktigt att forsoka forstd resbehov och vilka aspekter av resandet som ar
viktigt for olika anviandare for att kunna erbjuda attraktiva 16sningar for ett kollektivt resande (Redman,
Friman, Girling & Hartig, 2013). Alltfor generella erbjudanden, t.ex. riktade till samtliga invinare inom
ett geografiskt omrade kan bli for allmént, d& olika typer av resenérer varderar resmojligheter olika, och
ibland motstridigt. Kampanjinitiativ sisom sidnkta priser har visat sig fungera som ett effektivt
incitament till att sprida intresse bland bilister for att prova kollektivtrafik, men dessa initiativ haller
ofta inte langsiktigt om de inte tillimpas i samband med efterfrigecentrerad planering. (Redman et al,
2013).

Andersson, Hiselius & Adell (2018) konstaterar att mobilapplikationer (appar), som finns idag och
utvecklas kontinuerligt, ar mycket lampliga verktyg for initiativ med beteendepaverkande syfte. For
design av framtida reseplaneringsappar trycker Andersson et al (2018) ockséa pa vikten av segmentering
och individualisering. For att bli framgangsrik maste funktionen och informationen den formedlar
anpassas till varje enskild resenirs personliga forutsattningar och preferenser. Tillgdngliga rutter och
tider som tas fram ska anpassas till resenirens behov i tid och rum, och dven stédja mdjligheter att
forandra tidigare resvanor. Initialt konstateras att en gruppvis segmentering av mjukvarans
malpopulation kan vara mest resultatgivande, dvs. skilda grupper identifieras dar alla resenirer kan
placeras i nagon grupp. Grupperna kan identifieras utifrdn flertalet variabler, sisom geografisk
lokalisering (bostad, arbetsplats m.fl.), inkomstbaserade forutsattningar eller social status. Feedback till
anvandare om framsteg, t.ex. miljébesparingar ir en annan viktig framgangsfaktor enligt Andersson et
al. (2018). Hallbarhetsvinliga beteendemonster kan ytterligare forstdrkas av incitamentbeloning
relationer och spelifieringen av grianssnittet. Det laggs stor vikt vid att skapa engagemang for
applikationen hos anvidndaren sé att den blir en del i personens vardag (Andersson et al., 2018).

Anpassade transportlosningar
Bil- och cykelpooler
Utformningen av en cykelpool kan variera. Baserat pa en studie av flertalet ldnecykelsystem i Europa,

har Midgley (2009) tagit fram ett antal framgangsfaktorer for implementering av nya
cykeldelningssystem. Det foreslas att en sddan pool dgs och drivs i form av ett offentlig-privat
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partnerskap, dar koncept och nitverk utvecklas, samt delar av infrastrukturen och fordonen igs
offentligt av kommunen. Kommunen upphandlar da underhall, 6vervakning och betalningshantering av
ett kommersiellt foretag. En annan faktor dr subventionerad finansiering for ckat resande, ibland
forstarkt med kampanjer. For att tdcka kostnaderna for det finns tvd huvudsakliga angreppssitt, ett
avser finansiering med offentliga medel t.ex. parkeringsavgifter samt finansiering av operatoren
alternativt en tredje part. Det andra angreppssittet avser finansiering genom rabatter via
skattereduktion eller avgiftsfri atkomst till kommunala fastigheter.

Fler framgangsfaktorer handlar om integration i samhaéllets transportsystem, genom placering av
dockningsstationer vid kollektivtrafikknutpunkter och andra malpunkter, inkludering av tjansten i
kollektivtrafikens reseplanerare och sammarknadsforing samt utfirdande av reskassa- och periodkort
vilka fungerar savil for tjainsten som ombord kollektivtrafikens fordon. Endast identitetskopplade 1an
tillats varvid brukaren lamnar ett identitetsavtryck genom sitt bank- eller betalkort for varje nytt 1an.
Assisterande hjialpredskap kan behdvas i belastande miljoer; med fokus pa terring innehallande
nivaskillnader. Det kan utgoras av diverse elmotorskonstruktioner.

Det finns en uppenbar risk for obalans i fordonstdckning niar man anvinder pooler. Jorge & Correia
(2013) noterar detta for envigsbilpooler, niatverk dar anviandaren lamnar det ldnade fordonet pa en
annan station dn upphamtningsplatsen. En ojamn efterfrigan mellan olika stadsdelar skapar en obalans
av tillgdngliga fordon mellan poolens stationer, dérav finns risk for kobildning vid dessa. Forskningen
har fram tills s& sent som 2013 inte kunnat ta fram ndgon modell som péd forhand pélitligt kan
schemalidgga nodviandiga balanseringsforflyttningar eller stationering av bilar, vilket medfér att
kostnads- och vinstprognoser for systemen ar svara att forutse (Jorge & Correia, 2013). Det ar inte heller
sikert att storskaliga enviagsbilpooler verkligen kommer att begriansa privatbilismen eller minska antalet
kollektivt akande resenérer till forman for biltransporter.

Nytillkomna former av bilpooler dr P2P (peer-to-peer) system, vilket innebér att bilarna 4gs av enskilda
privatpersoner vilka 6verlater sina fordon at andra, med ett vinstsyfte, eller andra stationslosa losningar
och kombinationen av dessa (Jorge & Correia, 2013). Vid stationslésa arrangemang hamtar anvindaren
upp bilen dir foregdende brukare har lamnat av den, och kor den sedan till parkeringen narmast beldgen
sin destination. Ur ett systemégarperspektiv dr biagge dessa 16sningar finansiellt gynnsamma, da de
minimerar infrastruktur- och underhallskostnader, respektive omfattande grundinvesteringar, samt
mojliggor ett flexibelt fordonsutbud varvid nya fordon kan komma in i eller utgd fran systemet,
kontinuerligt anpassad till efterfradgan (Jorge & Correia, 2013).

Frén ett natverksdesignperspektiv prognostiserar Cepolina, Farina, Holloway och Tyler (2015) att
bilpooler kommer att genomgé en generationsvaxling i tvad huvudsteg, med gradvisa optimeringar dessa
emellan. Dessa stadier utgors till en borjan av stationsbaserade pooler av manuellt framférda fordon,
for att sedan Gverga till stationsbaserade pooler med sjdlvkorande fordon. Perioder med hog respektive
lag efterfrdgan i systemet forvintas justeras automatiskt, da systemet kan kdnna av efterfragan i olika
geografiska punkter och kan omgruppera fordon efter behov. Med en siddan autonom anpassning av
fordon konstaterar ocksa Cepolina et al. (2015) att fasta stationer kan slopas. Fordonen kan kéra dorr-
till-dorr, och dven om det i simuleringar tyder pa att det skapar langre viantetider kompenseras det av
att man far dka dnda fram.

Elektriska fordon, anpassade fér max tva resenérer, minimalt bagage samt hog mandvrerbarhet i tranga
gatumiljoer, lyfts fram som lampliga framtida fordon i stadsmiljo (Cepolina et al., 2015)
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Alternativa linjetrafikmodeller

Ett linjebussystem bestdende av en kdrna med relativt korta linjer vilka endast stracker sig ldngs en
enda, alternativt ett fital gator, med hallplatser utplacerade titt intill korsningar med andra gator och
linjer har studerats av Zhiyong, Wei och Xuewu (2009). Darmed blir varje hallplats en moéjlig bytesplats
for resendrer (Zhiyong et al., 2009). I en stad med titt vignat menar Zhiyong et al. (2009) att denna
16sning ger invinare som befinner sig nara en hallplats mojlighet att kunna ta sig till en valfri punkt i
staden med hogst ett byte under firden. Vidare konstateras att linjer vilka endast stréacker sig langs ett
led, blir mindre kénsliga for storningar pa andra strék i staden dn forbindelser som striacker sig 6ver
ldnga distanser i staden (Zhiyong et al, 2009). Det kan emellertid noteras att 16sningen bara utgor ett
lampligt alternativ i urbana miljoer med frekventa bussavgingar, annars riskerar passagerare att bli
tvingade till 1anga véantetider pa bytesplatser, beroende pa sammansittning av tidtabell (Zhiyong et al,
2009).

Stojanovski (2013) reflekterar kring relevansen och majligheterna att anvianda sig av Bus Rapid Transit
(BRT)-system i Sverige. Renodlade BRT-linjer med fullstindigt separerade kérbanor lampar sig endast
for stider med relativt hog samt koncentrerad befolkning (Stojanovski, 2013). Konventionella system
med BRT-element, som partiellt separerade korfalt och stationer, noteras ha en positiv effekt pa
resandeunderlag, tack vare forkortade restider, mindre storningskianslighet samt majlighet for titare
avgangsfrekvens (Stojanovski, 2013). Stojanovski (2013) rekommenderar att BRT-inspirerade led
etableras inom stdders centrala omraden, s& att busstrafiken snabbt och frekvent kan transportera
resendrer fran yttre bostadsomraden till centrala mélpunkter. Som foljd av frekvensokning samt
restidsminskning férvintas privatbilismen minska till f{6rman for kollektivt resande.

Enligt Stojanovski och Kottenhoff (2013) utgors etablering av BRT-korridorer av mer dn enbart
konstruktion av isolerade korfilt och rekonstruktion av befintligt linjenat. Forst bor lampligheten
avgoras av BRT-baserade 16sningar samt kollektivtrafikstyrd stadsutveckling for det specifika urbana
omradet. Lokala centrum vilka inte fullstindigt uppfyller kraven péd etablering av BRT-korridorer
fortatas genom koncentration av kringliggande malpunkter till en central plats, alternativt expanderas.
Vigstrackor vilka kan modifieras for BRT-andamaél byggs om. Sista steget innebar nybyggnationer med
medfoljande omfattande investeringar inom stadsregionen. Tredjestegsdtgiarder kan, beroende pa
lokala forutsattningar medfora forandringar i stadsdelscentrum, uppférande av nya centrala kvarter pa
outnyttjade omraden samt konstruktion av fullstindigt separerade och planskilda bussbanor.

Samtidigt kommer det i ett alltmer digitaliserat samhélle stillas ut6kade krav pa innovativa och
resendrsanpassade fordon, som kan bidra till ett minskat intresse for storskaliga 16sningar (Stojanovski,
2013). Implementering av fyra olika BRT-element inom konventionella bussystem testades i en
simulationsbaserad filtstudie av McDonnell och Zellner (2011). Dessa elements inverkan pa systemens
prestation, métt i form av andelen bussresande pendlare, andelen kvarstdende bilister samt total
pendlingstid studerades med f6ljande resultat:

e Separerade bussfiler, vilka endast interagerar med 6vrig vagtrafik i korsningar, 6kar andelen
bussresendrer till genomsnittligen 35 % fran basscenarions 21 %. Vidare uppgavs den
forvantade nya, dorr-till-dorr restiden vara 58 % av den ursprungliga, samtidigt som dven de
kvarvarande bilisterna gynnas av farre fordon pa vigen, vad géller restidsaspekten (McDonnell
& Zellner, 2011)

e Avskaffning av ombordforsiljning och validering av biljetter konstateras oOka andelen
bussakande pendlare till 42 %, allteftersom den totala pendlingstiden faller till enbart 45 % av
basscenarion, tack vore minimala stopptider vid hallplatserna. Alternativ till ombordforséljning
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skulle enligt McDonnell & Zellner (2011) kunna utgoras av automater beldgna vid héllplatser,
men dven digitala betalsitt tar upp allt storre utrymmen

e Minskning av hallplatstithet till hilften av basscenarions, konstateras minska totala restiden
till 61 % av ursprungsliget, samtidigt som andelen bussresenirer endast stiger till 33 %
(McDonnell & Zellner, 2011). Detta kan forklaras med att tidsbesparingen for bussresan
motverkas av det forlingda avstdndet mellan héllplats och faktisk utgéngs- eller malpunkt

e Okning av avgingsfrekvens till det dubbla forvintas resultera i enbart marginella
resenirsokningar. Aven da totala pendlingstiden minskar till 48 % av ursprungsliget pa grund
av kraftigt minskade vantetider, vintas frekvensokning resultera i ekonomiska forluster pa
grund av bristande resandeunderlag (McDonnell & Zellner, 2011)

e Implementeringen av alla ovanstiende element pd samma ging konstateras ge de allra mest
positiva resultaten for ett system. For detta scenario vintas totala pendlingstiden minska till 30
% av ursprungsliget, samtidigt som andelen bussresande i detta l4ge utgor nistan hilften av
samtliga pendlare (McDonnell & Zellner, 2011)

Det framhalls emellertid att studiens mening aldrig har varit att genomféra detaljerade
kostnadsanalyser och kalkyler, samt att erhéllen data modellerats utifran antagandet att flodet av fordon
overstiger vagnétets kapacitet, vilket leder till att det uppstar flaskhalsar (McDonnell & Zellner, 2011).

Utbud av flexibel kollektivtrafik

Ferro och Behrens (2015) konstaterar att konventionell linjetrafik séllan utgoér ett anvindbart
resandealternativ for invanare i glesbefolkade, perifera utkantsomréden. Ofta trafikeras endast ett fatal
linjer, med 1ag avgangsfrekvens i omradet pa grund av det 1dga resandeunderlaget. Detta resulterar i
storskalig privatbilism och en ohéllbar stadsutveckling. Vidare menar Ferro & Behrens (2015) att den
konventionella linjetrafikens oldmplighet forstirks ytterligare i urbana miljoer karaktiriserade av
kontinuerlig och relativt hastig fordndring. I dessa omraden beskrivs linjetrafikens rigida struktur vara
en nackdel for att kunna anpassa trafikerade strackor till nya omstédndigheter (Ferro & Behrens, 2015).
Darfor rekommenderar Ferro och Behrens (2015) ett system av hybridkaraktir, med fast linjetrafik i
stadens tidtbefolkade partier i kombination med efterfragebaserade (anropsstyrda) transporter pa
flexibla rutter i utkanterna.

Qiu, Li och Haghani (2014) stédjer anviandning av en blandad typ av anropsstyrd kollektivtrafik, dar
fasta hallplatser tillimpas i kombination med upphamtning vid hemadresser. Himtning och 1dmning av
samtliga anvandare vid deras hem riskerar dessvirre att utoka fardens totala restid till en, av
resendrerna ej accepterad niva. Darfor foreslds att begransa antalet hemkorda passagerare till ett
omstandighetsbaserat, fast varde (Qiu et al, 2014). Nar det hogsta tillditna antalet resendrer av denna
typ for en given avgang uppnaés, nekar systemet vidare bestéllningar och nytillkomna passagerare riktas
istéllet till ndgon av avgingens forutbestimda hallplatser. Baserat pa en filtstudie genomford i
amerikanska Salt Lake City konstaterar Qiu et al (2014) att rutter vilka betjdnar samtliga kunder vid
deras hem, endast ar mojliga att skapa inom glesbefolkade miljoer karaktiriserade av lagt
resandeunderlag. Modellen som bestar av en blandning av linjetrafik och anropsstyrd trafik kan ses som
en pragmatisk 10sning, for att hitta en optimal balans mellan personifierade tjanster och kollektivtrafik
for alla. Qiu et al (2014) foresprakar en matematiskt grundad balansering, dir mangden fasta héllplatser
och den hogsta tillditna méngden personliga stopp kalkyleras utifrén omradesspecifika faktorer, sisom
forvantad efterfragan och resornas spridning i tid och rum, avstand, betalningsvilja och infrastruktur.
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Anropsstyrd busstrafik i glesbefolkade omraden foresprakas ocksa av Tsubouchi, Yamato & Hiekata
(2010) som en kompletterande tjanst till konventionell linjetrafik. Ett fullstandigt efterfragestyrt system
foreslas, dir fasta héllplatser och tidpunkter slopas till forman for resenidrsangivna tidpunkter och
geografiska platser. Systemet rekommenderas innehélla féljande delar:

o Ett digitalt anvindargrinssnitt genom vilket resendrer kan fa information om, och interagera
med, tjansten samt boka sina resor

e En ruttplaneringsalgoritm som avgor ordningen for hur platser besoks, den kortaste mojliga
viagen mellan dessa, samt vilket fordon som tilldelas respektive rutt

e En molntjdnst med vilken ruttplaneringsalgoritmen kan koras, dess indata insamlas frén
anviandare, samt dess output vidarebefordras till fordonen

¢ Ett internetuppkopplat ombordssystem pa fordonen, med syftet att férse chaufférer med en
stindig strom av data om nytillkomna/bortfallande héllplatser samt ruttdetaljer (Tsubouchi et
al, 2010).

Bokning foreslds vara mgjligt fram till en viss tidpunkt fore onskad avgangstid. Utover den exakta
tidpunkten vid vilken avging Onskas, fir resenidren dven ange en tidigast samt en senast mdgjlig
upphamtningstid, for att mojliggora en flexibel hantering av rutter for systemet (Tsubouchi et al, 2010).

Grundat pa utfallen av en pilotstudie genomford i tre stycken japanska stider, tillskriver Tsubouchi et
al. (2010) flertalet positiva effekter till anropsstyrda kollektivtrafiknit. Siffrorna pévisade att i
genomsnitt vixlade 27,7% av dess passagerare till det nya transportsittet frin privatbilism och taxi.
Samtidigt bestod mer 4dn en tredjedel av anvindarna av fore detta bussresenirer. Detta konstaterades
resultera i minskat antal privata motorfordon inom stadsgrianserna, medan &ven ordinarie linjetrafik
kunde effektiviseras i form av att ta bort tomkorning av bussar (Tsubouchi et al, 2010). Vidare noterades
en nastan fordubblad betalningsvilja hos passagerarna relativt konventionella bussresor, samtidigt som
resenirerna var mer nojda relativt traditionell linjetrafik (Tsubouchi et al, 2010).

Klimatforandring/vinterklimat

Enligt Oikarinen (2014) bor samhillen utforma sina urbana miljoer utifrdn ett adaptivt
klimatperspektiv, for att kunna ta hansyn till pagaende klimatférandringsprocesser och vad det kommer
att innebdra pa olika lidng sikt. I ett urbant nordnordiskt perspektiv foreslds omarbetade
snorojningsstrategier, for att minska snotransporter till centrala uppsamlingsplatser och istéllet lamna
flertalet 6ppna ytor for mindre snéupplag fria i staden (Oikarinen, 2014).

Jensen (2016) redogor for anpassningséatgirder av kollektivtrafikhallplatser i kalla klimat for resenirer
med funktionsvariationer. Det konstateras att grunden till all sddan planering dr den kontinuerliga
involveringen av en ombudsman, alternativt myndighet med hithérande kompetenser i processen
(Jensen, 2016). Tva framstaende tillgdnglighetsproblem dr enligt Jensen (2016):

e Fysiska hinder vilka blockerar passage for resenarer beroende av hjalpmedel som rullator och
rullstol

e Avsaknaden av anordningar som underlittar ombordstigning, vintan samt
informationsinhdmtande

Placering av skyltar samt racken bor ske i enlighet med géllande utformningskrav. Konstruktion av nya
anordningar pa sévil befintliga som nya héallplatser foresprakas ske med ett bestimt hansynstagande till
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de funktionshindrades resebehov (Jensen, 2016). Trad buskar och dylikt ska vara placerade si att de
inte forsvarar anviandandet av rorelsehjalpmedel.

Fysiska atgarder vilka direkt kan harledas till hdnsynsprincipen inkluderar breddade héllplatsytor,
“hallplatspucklar”, partiell borttagning av busskursviggar pa héllplatser dir ytbreddning inte 4r mojlig
samt installation av sittpinnar till forman fér konventionella siten (Jensen, 2016). Héallplatspuckel
innebdr en begridnsad, forhéjd yta vid viagkanten, intill vilken ett fordon kan parkera med sin
funktionshinderanpassade entré. Ytan fungerar séledes som en stationar ramp vilken samtliga resenérer
kan nyttja pa lika villkor (Jensen, 2016). Jensen (2016) beskriver att sittpinnar tjinar en likartad
funktion, da alla, inklusive passagerare med reumatiska besvér kan stédja sig pa dem utan att processen
av att stélla sig upp efterat skulle medfora smaérta i leder.

Overgripande styrning och planering av transportsystem

Menichetti och van Vuren (2011) redogor for ett planerings- och modelleringsramverk for att minimera
utsldpp i stdder. Kraven som anses minimera utslappen ar noll lokala utsldapp av kol samt kviaveoxider
frdn urbana transporter, samt ett transportsystem med hogt resursutnyttjande och dirmed lokala
utslapp (Menichetti & van Vuren, 2011). En omvandling till minimala utslapp i stider kommer enligt
Menichetti och van Vuren (2011) bara att fungera om géllande kollektivirafiksparadigm utmanas och
nya transportsitt utvecklas som pa ett flexibelt séitt kan betjana varje invanares personliga efterfragan
pa resande (Menichetti & van Vuren, 2011). Ett planeringsramverk som stravar efter balans mellan
energimassigt optimum och skriddarsydda 16sningar presenteras baserat pa fallstudien genomford i
“framtidsstaden” Masdar City:

1. Strategisk, regional oversikt: redogor for trafikfloden kring, samt till/fran staden, och pekar ut
atkomstpunkter till staden, dar koppling mellan intern och extern trafik sker

2. Lokal oversikt: redogor for floden av méanniskor mellan stadens interna mélpunkter samt externa
atkomstpunkter

3. Konstruktion av flexibel kollektivtrafik: fastslagning av rutter, stationer & hallplatser samt
allokering av resurser. Menichetti & van Vuren (2011) forslar PRT (spartaxi) som en modern
kollektivtrafiks ryggrad

4. Simulation av det framtagna kollektivtrafiksystemet sikrar att ndtverket tdl och kan fortsitta
fungera under péfrestande omstandigheter

5. Konsekvensanalys av paverkan pa externt vignat redovisar hur den utslappsminimerande
samhéllsomvandlingen forutses paverka belastningen och funktionen av det kringliggande externa
vagnatverket, samt tar fram rekommendationer for att motverka negativa konsekvenser

Det konstateras av Menichetti & van Vuren (2011) att planeringsramverket behover baseras pa de fem
kategorierna av essentiella data, dvs. data om landanvéndning, resvanor och beldggning av forbindelser,
trafiknitskapacitet, efterfrigehantering; alltsé tullar, parkeringsavgifter m.fl., samt data till och fran
simuleringar.

Faskunger (2008) formulerar flertalet slutsatser om frimjandet av aktiva transporter, erhéllna frén
svenska initiativ. Exempel frin Lund har pavisat att upprittning av omfattande och bevakade
cykelparkeringar vid resecentrum och lokala malpunkter underldttar for spridningen av cykel som
transportsitt. Vidare har dven fullstindigt mopedforbud pa stadens samtliga cykelstrdk visat sig
medféra positiva effekter. Orebro kommun har under en ling period arbetat med framtagandet av en
gangstraksplan, amnad fér den systematiska utvecklingen av kommunens gangvégar. Tillsammans med
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ett forbattringsprogram for stadens gronstruktur, beskriver gangstraksplanen hur aktiva transporter
kan formas att bli attraktiva och utdkas i mingd genom att génginfrastrukturen gors tryggare,
lattillganglig och estetiskt inbjudande. Vid ett av stadens numera framstaende strdk har framgéngar
nétts med hjilp av en konstnirligt utformad permanentbelysning samt olika konstverk utplacerade
langs valtrafikerade delar av stréken, vilka sdgs savil engagera medborgarna som skapa en miljo for
diverse former av socialt umginge. Samtida Amneslitteraturen bedémer Orebros gingstriksplan vara
ett framgdngsrikt resultat av samverkan mellan konst, arkitektur, stadsplanering, folkhilsa samt
transportplanering. I Alingsds har fokus riktats mot att expandera forutsattningarna for utokat
cyklande; kommunens samhillsplaneringspolicy har etablerat riktlinjer for hur en lattillganglig cykelvig
ar utformad. Inom ramarna for denna policy konstateras att ett tillgingligt cykelvigsnit forutsitter:
gena strdk, hog ytstandard, tydlig skyltning, adekvat mingd parkeringsplatser vid malpunkter,
permanent belysning, frekvent snéréjning vid behov samt planskilda huvudvég- och jarnvigskorsningar
fysiskt utformade pé ett sitt som inger en kinsla av trygghet hos cyklister. Kommunen har &ven antagit
en “naturnirhetsprincip” vilken innebér att strickningen pa gang- och cykelled bor utformas si att varje
bostadsomrade hamnar inom 500m av nirmaste gron-, alternativt sjoomrade. I Eskilstuna samt
Nynashamn noterades satsningar for att skapa battre tillgdnglighet, vilka riktades mot barn och ildre.
Dessa tog exempelvis form genom fysisk planering av infrastruktur med ildre och personer med
funktionsvariationer i atanke, samt framtagning av koncept for minskat antal skjutsar med bil till
formén for aktiva transporter till skolan.

Faskunger (2008) redogor darutover for diskussioner kring diverse dtgardsforslag inom amnet. Vid en
av dessa foresprakades det att ta fram ett samordnat planerings- och bedomningsredskap for framtida
projekt, vilket beaktar sévil hilso- som barn-, miljo- och transportkonsekvenser istillet for att lata
separata utviarderingar och planer goras av, frdn varandra partiellt isolerade naimnder och myndigheter.
Ett annat, vid artikelns forfattande, pdgdende samtal fordjupade sig inom involvering av barn i projekt
som beror deras trivsel i den byggda miljon. Parterna hér konstaterade att sidan involvering lampar sig
bist for mindre ingripanden, for vilka resurser kan omlokaliseras snabbt. I planeringssammanhang
bedomdes barn ha engagemangsvilja vilken kraftigt avtar om 6nskemal och idéer inte forverkligas pa
kort sikt. Som ett pabyggande steg foreslogs det dérfor att inkorporera enklare former av samhalls- och
miljoplanering i grundskoleimnen, med syftet att skapa ett grundlaggande intresse for engagemang i
dylika fragor bland unga (Faskunger, 2008).

Black och Schreffler (2010) introducerar konceptet METRIC; ett styrkort for utvardering och
sammanfattning p4 kommunal niva av arbete med héllbar Transportation Demand Management (TDM)
— styrning av transportefterfraigan. METRIC definierar sju nyckelkomponenter for att definiera hallbar
TDM (Black & Schreffler, 2010); hur 1angt en stad har nétt inom dessa mits med hjilp av ytterligare
kvantitativa samt kvalitativa métt tillhorande respektive komponent.

De sju komponenterna beskrivs enligt foljande (Black & Schreffler, 2010). Fysiska dtgdrder innebér
avstangning av vagstrackor fran privat motortrafik, eller infrastrukturforbattringar riktade mot
utveckling av kollektivtrafik och delade transporter. Det kan rora sig om P+R-anldggningar, permanent
avstdngda stadskidrnor, semipermanent avsparrade gator, eller speciella korfilt utformade enbart for
fordon med hog belidggning. Operativa forbdttringar syftar till att forse trafikanter med ett flertal val
och information om konsekvenserna av dessa val for sin resa. Anvindaren kan antingen formulera sina
egna val med hjalp av ett kontinuerligt flode av trafikinformation, eller vélja ndgon av resealternativen
framtagna av en centralt styrd mjukvara. I praktiken finns information tillgdnglig genom hemsidor och
appar till telefoner, alternativt genom digitala trafikskyltar och i speciella fall (sdsom langvariga
avstdngningar) dven analoga kanaler. Finansiella och prisrelaterade mekanismer innefattar bade
restriktiva och incitamentskapande atgirder for att begransa privatbilism i urbana miljéer. Det kan
innebara trangselavgifter, vigskatter for tunga privatfordon, bransleskattsrabatter for samékning,
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befrielse av hogt belagda bilar frén tilliggsavgifter samt ytterligare subventionerad kollektivtrafik.
Organisatoriskt stod nds genom institutionellt partnerskap mellan planlaggande och 6vriga aktorer.
Detta behoOvs utifrdn att datainsamling, utvirdering av trafikinformation, trafikstyrning,
tidtabellsammanstéllning och digital plattformutveckling alla tillsammans dr aktiviteter som involverar
flertalet aktorer inom bade den offentliga som privata sektorn. Politisk vilja innebir att beslutsfattare
driver fragan om héillbara TDM-atgirder, men #ven garanterar finansiell backning av atgirder.
Forskning, for att sdkerstilla att lampliga koncept och angreppssitt tas fram for hallbara TDM-
I6sningar. Integration ar essentiell for att ovan listade, individuella TDM-satsningar skall skapa en
sammanhangande helhet, och uppna genomslagskraft. Integration innebir att en gemensam maélbild
skapas av involverade organisationer. Vidare behovs samarbete kring bade kommunikation och tekniska
fragor. Transportplanering behover ocksé samordnas med arbete med andra planeringsfragor som t.ex.
markanviandning och ldngsiktiga visioner for staden.

Schneebeli, Nash och Scherer (2009) drar lirdomar fran projektet for utbyggnaden av schweiziska
lattjarnvagen Glattahlbahn och liksom Black och Schreffler (2010) lyfter de ocksa fram vikten av att
involvera anvindarna. En framgangsfaktor for omfattande kollektivtrafikprojekt beskrivs vara ett
“bottom-up” tillvigagangssatt dar lokala intressenter (invanare, butiksigare, arbetsgivare) genom olika
samarbetsformer involveras. Det stirker den framtida forbindelsens forméga att tillgodose individuell
efterfragan. Dessutom skapas mojligheter att 16sa tvister och komma 6verens snabbare (Schneebeli et
al, 2009). Schneebeli et al (2009) konstaterar ocksé att koordination av kommunal och kommersiell
markanviandning med en forbindelses framtida strickning, i form av ett Transit oriented development
(TOD)-samarbete, mdjliggor synergieffekter genom att nya malpunkter skapas lings linjen, vilket
innebar att resandeunderlaget 6kar. Med TOD menas att olika servicefunktioner utvecklas med narhet
till hallplatser och resecentrum for att medvetet stodja det kollektiva resandet. Darutover konstateras
att varje nytillkommen kollektivtrafikforbindelse bara kan bli framgangsrik om dess design och
konstruktion kan anpassas i ett nitverk, och skapa angeldgna anslutningsmdjligheter till 6vriga
transportsidtt i det urbana omrédet. Vidare noteras att hogsta ldmpliga nyttjande av befintlig
infrastruktur minskar bade kapital- och underhéllskostnader (Schneebeli et al, 2009). Nyinvesteringar
i infrastruktur foresprakas darfor bara i ligen dar det konventionella systemet begransar
kapacitetsokningar. Slutligen foresprakar Schneebeli et al. (2009) att ny infrastruktur utformas och
gestaltas i harmoni med den befintliga stadsmiljon.

Planering for aktiva transporter

Géngvinlighet ar ett begrepp som bland annat beskrivs av Southworth (2005), som utifrdn en
omfattande litteraturstudie presenterar sex kriterier for ett 6kat gdende genom ett vél anpassat system
for fotgangare:

1. Omfattande infrastruktur for fotgdngare, bade lokalt och i staden som helhet
2. Koppling till andra transportslag; buss, sparvagn, tunnelbana, tag etc.
Tathet i gAngnatet

Sakerhet, bade ur trafik- och personperspektiv

Kvaliteten pé vagen, i form av bredd, beldggning, belysning, lutning etc.

o o W

Vagens och omgivningens estetik

Kriterierna ger en god 6versikt av fenomenets gadngvanlighet, och begreppets amnesmaéssiga vidd.
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En senare studie om gangvinlighet ger index for géngvénlig miljo, vilket baseras pd fyra delindex
(Peiravian et al. 2014): blandad markanvéndning, befolkningstithet, kommersiell densitet, och tithet
mellan korsningar, dvs. hur finmaskigt trafiknitet ar. Dessa fyra delindex fingar tillsammans upp
sarskilda egenskaper av ett omréde som ar relevanta for aktiv transport; att gd. Det ar alltsd den
traditionella, tita staden med rutnatsstruktur och blandning av bostdder och verksamheter som pekas
ut som den som mest frimjar gdendet. Den har goda virden nir det géller narhet och
sammanhang/konnektivitet vilket enligt Saelens et al. (2003) ar de tva fundamentala aspekter som
gynnar valet avickemotoriserade firdmedel. Narhet (ndrmste avstandet, dvs. figelvigen) bestams enligt
forfattarna av tdatheten i den byggda miljon, samt blandningen nir det géller markanvandningen.

Ett tydligt, positivt ssmband mellan befolkningstdthet och bensgenhet for kollektivt resande konstateras
av Boulange et al. (2017). Vidare noterades ett likartat samband vad géller aktiva transporter, dvs. att
ging- och cykeltransporter viljs av fler i kraftigt urbaniserade miljoer dn i glesbefolkade omraden
(Boulange et al, 2017). Darfor foresprakas att forutsattningar skapas for aktiva och kollektiva transporter
vid nybyggnation av bostadsomraden samt trafikforbindelser i yttre stadsdelar. Stojanovski (2013)
reflekterar kring vikten av transit oriented development (TOD) for en framgangsrik utveckling av urban
busstrafik. Det innebar att utveckling av moderna kommersiella komplex och nojesetablissemang sker i
tit anslutning till busshéllplatser och stationer for att stodja ett kollektivt resande.

For att starka hallbart cyklande i stider karaktiriserade av en varierande terrdng presenterar Tralhao,
Sousa, Ribeiro och Coutinho-Rodrigues (2015) ett koncept som innefattar bade digital planering som
fysiskt forverkligad hjilpinfrastruktur. Grunden, anser Tralhao et al (2015), ligger i ett 6vergripande,
natverksinriktat synsatt. For maximering av tillgdngligheten till interna malpunkter rekommenderas
etablering av en central ringled runt stadskdrnan som nitverkets grenar kan ansluta till. En
fyrstegslosning for niatverkskonstruktionen presenteras: Forst identifieras lokala malpunkter genom att
faststilla omrdaden med tillginglighetskrav (t ex bostdder, kommersiella kvarter). Darefter skapas det
grundlidggande nétverket genom att samtliga punkter sammankopplas via existerande vagforbindelse
med angransade punkter. Forbindelserna forses sedan med attribut som t.ex. 1dngd och lutning. For
daliga anslutningar tas bort fran nitverket. Servicearean bildas av en buffertzon runt vigarna med ca
100 m bredd. Slutligen identifieras delnétverk dar en eller flera punkter dr odtkomliga frén resterande
noder. For att integrera dessa i nitverket kan separata enkelriktade forbindelser skapas beroende pa
lutning alternativt andra faktorer.

Eriksson, Malmgren och Quester (2010) redogor for ett strukturerat sitt att utfora geografiska
malpunktsanalyser med hjélp av GIS, till stod for planering for héllbara transporter. Stegen beskrivs dga
rum pa foljande vis;

e Punkter av kommersiellt samt offentligt intresse (affarer, skolor, vardcentraler m.fl.)
kategoriseras i flertalet klasser och registreras darefter i systemet i rollen som malpunkter

o Ett lager med byggnadskvarter tilldelade en punktkoordinat samt andra kvantitativa attribut,
sdsom areal och befolkningsmangd

e Ddrefter kalkyleras fagelviagsavstanden frén varje givet omréde till varje mélpunkt inom en klass
e Ovanstdende procedur upprepas for samtliga tillgdngliga klasser

e Distansforhallanden foreslas darutover visualiseras pa en tematisk karta och till en méalpunkt
nirliggande omraden markeras med en mork ton som sedan blir allt ljusare ju langre ett givet
omrade befinner sig frdn malpunkten

Eriksson et al (2010) konstaterar emellertid att figelvigen sillan ar ett realistiskt alternativ for
privatbilister och kollektivt resande. En avstandsjustering pa 77 % foreslas.
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Restidsmetoden innebar att berdkna restiden mellan varje nyko-omride och malpunkt genom en
nitverksanalys av vignitet, som berdknar den verkliga, sammanlagda lingden av alla vigstrackor den
kortaste rutten mellan tvd punkter har (Eriksson et al, 2010). Metod bygger pa exakta avstand och
restider med betydligt storre noggrannhet an andra sitt, avrader Eriksson et al (2010) fran dess
analysmetod, d4 metoden kriaver hog databearbetningskapacitet (datorkraft) samt medfoér hoga
berdkningstider. Ytterligare sétt for malpunktsanalys ar restidskvotsmetoden, som bygger pa
restidsmetod genom att komplettera langden av privatbilsresor med kollektivirafiksrestider (Eriksson
et al, 2010). Metoden har dock samma svarigheter som enkel restidsberdkning, samt &dven svarighet att
fa tillgang till kollektiva restider fran externa aktorer.

Enligt Tralhao et al (2015) riskerar vissa omrdden att forbli isolerade under vissa extrema
terrangforhéllanden. I dessa fall foresprakas installation av mekaniska hjalpmedel for att 6verbrygga
hojdskillnader. Medel av denna typ mojliggor uppriattande av nya forbindelser, vilka i sin tur kan laggas
till natverket (Tralhao, et al, 2015). Det kan vara till exempel offentliga hissar, bergbanor, eller
cyclocable. Cyclocable ar ett system med ursprung i norska Trondheim, som bestar av en fotpedal
kopplad till en rorlig draglina beldget 14ngs sidan av viagen. Cyklisten tar sig fram genom att lagga en av
sina fotter pa pedalen och startar sedan rorelsen genom ett knapptryck vid kabelns nedre dnde.

Aktiva transporter och vinter

Totalt skadas ca 450 fotgangare och ca 450 cyklister per 100 000 invdnare och ar (Trafikverket, 2015).
Drift och underhéll ar siledes en viktig bestdndsdel i att skapa goda forutsiattningar och vilja for
transportslaget géng. Olycksrisken for fotgingare och cyklister ar 5-10 ganger storre vid is- och
snoviglag dn vid barmark i tatortsmiljo, under forutsittning att det 4r samma trafikarbete vid de bada
viglagen. Skadekvoten for fotgdngare vid barmark vintertid ar ungefiar dubbelt sd hog som sommartid,
troligen beroende pa att det kan forekomma flickar med is/sn6 dven om det i huvudsak ar barmark.
Cyklisters skadekvot vid barmark pé vintern dr lagre dn vid barmark sommartid. Detta beror troligen
framst pa “piggare” cyklister vintertid. De aldre cyklisterna (6ver 65 ar) har signifikant hogre skadekvot
vid is/snoviglag dn vid perioder med 6vervigande barmark. Ovriga vinterviglag ir obetydligt farligare
in sommarvaglag.

I jamforelser av kostnader for skadade fotgédngare jamfort med vintervaghallningskostnader &r
resultaten tydliga; kostnader for skadade fotgdngare ar betydligt mycket hogre dn kostnaden for
vintervighéllningen (Oberg och Arvidsson, 2012). Detta innebir att det vore samhillsekonomiskt
I6nsamt att satsa mer resurser pa vinterviaghallning for fotgangare och cyklister.

Niska och Blomgqvist (2015) redogor for insikter och erfarenheter erhéllna under testning av sopsaltning
pa Karlstads cykelstrak, samt introducerar konceptets bakomliggande teknologi. Sopsaltning innebér
en tvastegsmetod for borttagning samt forebyggande av snébildning pa vigytan; vid forsta steget rensas
vagen fran det mesta av sitt snotidcke med en sopvals, varefter den besprutas med en speciell saltlosning
vilken eliminerar de kvarvarande lagren av sn6 och samtidigt forhindrar ett nytt tiacke fran att bildas,
genom sinkning av vattnets frystemperatur. Linkopings, Stockholms och Karlstads kommuner har
implementerat metoden pa sina respektive cykelstraksnitverk. Erfarenheterna visade sig vara blandade
pa grund av t.ex. snabba och markanta temperaturvaxlingar samt ofullstandiga beredskapskompetenser
gillande faststdllning av rdtt salthalt i losningen. Metoden stéller krav pa fordonsparken och
handhavandet av saltlosningen for att uppné onskad effekt. Niska & Blomqvist (2015) konstaterar
emellertid att sopsaltning i slutdndan fick ett generellt positivt mottagande fran invanarna tack vare dess
positiva attribut, vilka ménga bedomde 6verviga nackdelarna.
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Turism

Geografiskt planeringsstod (Robertson, 2017) ar ett GIS-baserat verktyg som kvantifierar mélpunkters
befintliga tillgdnglighet och relaterar dessa till sdvél varandra som ett 6nskvart mélviarde. Verktyget
utgors av en modell, som grundat pa indata om lokalisering av besoksnaringsmalpunkter tillsammans
med kollektiva och aktiva forbindelser emellan dessa, berdknar ett numeriskt tillgdnglighetsindex for
omradet (Robertson, 2017). I samspel med den grafiska avbildningen av forbindelser pa kartor, kan
verktyget nyttjas for att analysera rddande forhéllanden och identifiera potentiella utvecklingséatgarder.
Vidare redogér Robertson (2017) for en, av Trafikverket vidareutvecklad variant av modellen, som
utviarderar och kvantifierar kollektiv tillginglighet mellan kommuner och regionala centra samt
huvudstaden och signifikanta internationella mal.

Framgang for delade och kollektiva transporter till och inom turistorter beror pa hur bestillande och
planerande organisationer verkar fran ett hela-resan-perspektiv (Robertson, 2017). Han konstaterar att
en 6vergang till héllbara turistresor bara kan uppnéas genom god samordning fér malpunkterna inom ett
destinationsomréde. Forbindelserna till omradet behover integreras i en sammanhéngande struktur, av
tidtabeller, anslutningar, tariffer samt kundupplysning (Robertson, 2017). Det stiller krav pa
integration mellan aktérerna pa nationell, regional och kommunala planeringsnivier. Horisontell
samverkan mellan aktorerna pa samma planeringsniva, verksamma i t ex transportplanering, fysisk
planering, regional tillvixt samt destinationsutveckling, aktorerna i vilka branscher kan savil vara
privata som offentliga (Robertson, 2017).

Currie och Falconer (2014) konstaterar att besoksnéringen i avligset beldgna och delvis isolerade
regioner foresprakar hela-resan-perspektivet for tillginglighetslosningar till dessa omraden. Aktorerna,
som #r involverade i branschen, menar att hog resestandard och god samordning mellan
transportmedlen ar nyckeln for att kunna kompensera langa restider och fa avgangar som forsvéarar den
fysiska tillgangligheten (Currie & Falconer, 2014). De lyfter vidare fram initiativ till att integrera resan i
besokares helhetsupplevelse, genom att erbjuda olika ombordtjanster” samt etablering av starka och
igenkdnnbara varuméirken. Kombinerat med hela-resan-perspektivet kunde sidana satsningar gradvis
radera bilden av resor som ett nodviandigt och ibland omstindligt medel for att kunna n&
slutdestinationen (Currie & Falconer, 2014).

Det konstateras av savidl kommersiella aktorer som forskare inom dmnet, att stridvan mot Okad
samordning ofta hindras av intressekonflikter mellan besoks- och persontransportniringarna (Currie &
Falconer, 2014). Motséittningarna kan dels bero pa kollektivtrafikoperatorernas allménna trafikplikt i
regionen, den begriansar resurser for besoksintressen. Dels kan de bero pa operatérernas beslut och
verksamhet, vilka ofta dr of6renliga med besoksnéringens krav pa snabb anpassning till varierande
besoksstrommar (Currie & Falconer, 2014).

Fialova, Kotaskové, Schneider, Zmolikova och Prochazkova (2018) bedomer spelifiering vara effektiv for
att gora natur- och friluftsresméal mer tillgingliga for manniskor med rérelsehinder. Det konstateras att
aktiviteten geocaching (GPS-baserad skattjakt) har utvecklats till ett allt populdrare fenomen och har
potential att engagera en ménga ménniskor fysiskt och utomhus (Fialov4 et al, 2018). De noterar att
individer med rorelsehinder (framf6r allt rullstolsbundna) ofta inte kan uppleva naturresmal pa grund
av brist pa tillginglighet. Det finns behov for en heltickande och palitlig tillginglighetskarta i
naturomraden. Enligt Fialova et al (2018) kan detta behov tillgodoses genom att sprida ut “skatter” inom
omrédet. Engagerade sokare kan pa det sattet hitta omfattande nétverk med stigar i jakten pa objekten.
Dessa stigar kan de sedan fora in i den databasen och kartan enligt en definierad standard for
svarighetskategorisering av terrdngen (Fialov4 et al, 2018). De belyser dven mojligheten att tillimpa en
sddan karta som planeringsunderlag for leder anpassade till funktionshindrade i naturomréden.
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Tverijonaite, Olafsdottir och Thorsteinsson (2018) redogor for flera risker relaterade till infrastruktur
och tillgdnglighetssatsningar i unika naturomraden. Forutom risken att gronomraden direkt inskranks
av nya vagar och parkeringsplatser, konstaterar forskarna att forbattrad tillginglighet attraherar en
okad miangd turister (Tverijonaite et al, 2018). Detta riskerar dock triangsel, kobildningar och
medféljande kortare vistelser och farre 6vernattningar. Utokat besdkarantal stiller krav pa utveckling
av de byggda faciliteterna, nagot som enligt Tverijonaite et al (2018) kan leda till skador pé landskap och
naturmiljo. Denna typ av resmélskommersialisering befaras leda till att antalet "naturturister” kan
minska, de som besoker resmaélen for langre upplevelser, i form av vandring och andra typer av utflykter
inaturen (Tverijonaite et al, 2018). Med risk- och skadeférebyggande syfte, ger Tverijonaite et al (2018)
huvudsakligen tvéa forslag till tillganglighetssatsningar inom naturomraden;

e Att visa 6kad hinsyn till mdjliga effekter av besoksstrommar vid utveckling av vigstrackor.
Medveten planering av turism bor enligt forskningen fokusera pd en optimal balans, for att
maximera besokarantalet;

o Skadeeffekterna fran oOverutvecklad turism bor integreras i de samhillsekonomiska
effektbedomningarna infér nya projekt.

Duval (2013) varnar for de potentiellt negativa effekterna av utsldppsbaserade flygskatter och avgifter.
Det antyds att det, for att uppratthalla (och majligen utoka) antalet besokare, stélls krav pa att lokala
och regionala besoksniringar utarbetar alternativa resealternativ (Duval, 2013). Vidare noterar Duval
(2013) att destinationer inom ett sarskilt riskomrade ar platser som huvudsakligen betjinas av
lagprisflygbolag, vars laga priser kan paverkas markant dven av relativt smaskaliga extrabeskattningar.

Enligt Hergesell (2017), finns det tvd omraden inom besoks- & turistresor dir tagresor bor utvecklas for
att terta marknad fran flyget: Punktlighet, dir det noteras om tigens liga palitlighet samt flexibilitet i
bokningsmdgjligheter, tidtabeller och priserbjudanden (Hergesell, 2017). Vidare rekommenderar
Hergesell (2017) att framtida marknadsforingsinitiativ av tigresor lagger ett fokus pa transportsattets
komfort- samt miljoaspekter.

Albalate och Fageda (2016) konstaterar ett, for manga Gverraskande, negativt samband mellan
hoghastighetsjarnviag och antalet turister som besoker destinationer med nya linjer. Enligt en studie
genomford pa flertalet spanska inrikesforbindelser, konstateras det att konkurrensen fran
hoghastighetstdg minskar avgéngsfrekvensen samt parallella flyglinjer, som pd det sattet minskar
tillgiangligheten via flyg (Albalate & Fageda, 2016). Nagon overging mellan transportslagen bland
turister kunde inte konstateras. Albalate & Fageda (2016) upptickte istillet ett statistiskt signifikant
bortfall av turister pa flertalet destinationer. Studiens analys visar pa det negativa sambandet av tva
potentiella orsaker:

e Tagoperatorernas fokus pa konkurrenskraft genom fler avgangar, kortare restider och hogre
komfort. Den 6vervigande andelen av besokarna i de undersokta regionerna var kénsligare for
pris an restid. Darfor framstod hoghastighetsjarnvdg som ett oattraktivt alternativ till
lagprisflyg,

e Minimal samordning mellan inrikes tagtrafik och utrikesflyg; Osynkroniserade tidtabeller, délig
fysisk infrastruktur samt bristande upplysning om ytterligare resmdjligheter dolde
hoghastighetstagen for utlandska besokare.

Med ovanstiende slutsatser som grund, rekommenderar Albalate & Fageda (2016) transportplanerare,
att i framtiden utarbeta samordnade transportplaner mellan flyg- och landtrafik och att forbattra
intermodala mojligheter till byten.
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Smirnov, Shilov, Kashevnik, Teslya och Laizane (2013) forutsitter att tillgangligheten till glesbefolkade
omraden med lagfrekvent kollektivtrafik kan tids- och kostnadseffektivt 16sas med hjilp av en digital
samakningstjanst. Tjanstens anviandargranssnitt foreslds i form av en mobilapplikation (eventuellt
kompletterad av en konventionell hemsida), dar turisten ges mojlighet att ange sina preferenser och
toleranser for avgéngs- och ankomsttid, nuvarande position och besoksdestination samt den storsta
acceptabla distansen mellan dessa platser och faktisk avlaimnings- och upphdmtningspunkt (Smirnov et
al, 2013). Applikationen rekommenderas ocksa innehélla ett formular for privata bilister, som ar villiga
att ta med turister ldngs en striacka. (Smirnov et al, 2013).

Smirnov et al (2013) redogor att tjanstens formedlingsfunktion bestdr av heuristiska
ruttplaneringsalgoritmer, installerade pd en open-source informationsdelningsplattform av typen
Smart-M3. Plattform med 6ppen killkod beskrivs vara sarskilt gynnsam for sméskaliga projekt
(Smirnov et al, 2013). Sddana mjukvaror konstateras ocksé vara oberoende av leverantér och medfor
séledes inte langvariga upphandlingsprocedurer.

Som del av en empirisk studie genomford i finska och ryska Karelen, genomférde Smirnov et al (2013)
dven en blandad, savdl kvantitativ som kvalitativ, formuldrbaserad datainsamling om framtida
anvandares instéllning och tankar om den foreslagna tjansten. Det konstaterades da att viljan att prova
den foreslagna samakningstjansten beror pa dess potential till tid- och kostnadsbesparingar for enskilda
anvandare (Smirnov et al, 2013). Ytterligare som lyfts dr kidnslan av sidkerhet, for séval forare som
medakande. Ca tva tredjedelar av de deltagande respondenter angav att de endast ar villiga att samaka
med ndgon som har rekommenderats av gemensamma bekanta. Grundat pa det framhaller Smirnov et
al (2013) vikten av att en framtida samékningstjanst inkluderas i digitala sociala natverk och
kompletteras med ett granssnitt for recension.

De Falco, Scafuri och Tarantino (2015) foreslar att ta fram en mobilapplikation som skapar en
fullstindig dagsplan for besokare for att besoka lokala sevirdheter inom ett givet omréde. Dagsplanen
foreslas bygga pa vilka méalpunkter besokaren skulle vilja n& och innefatta: Atkomster till omradet i form
av kollektivtrafikhallplatser; Den mest tidseffektiva rutten mellan tvé intilliggande punkter visualiserad
pa en karta samt distans fran den forsta och sista mélpunkten; En lamplig langd pa vistelse vid varje
malpunkt; Den genomsnittliga vintetiden som resultat av kébildning, alternativt starttid av guidade
turer vid varje plats; Start- samt sluttid for vilopauser vid mélpunkter; En poangsumma tilldelad for
varje besokt plats, vars kvalité berdknas efter hur vil den besokta malpunktens Gverensstimmer med
besokarens preferenser, pa det séttet forses applikationen med spelifieringselement (De Falco et al,
2015).

I form av ett nésta steg i utvecklingen, foreslar De Falco et al (2015) att applikationen vidareutvecklas
till att dynamiskt kunna uppdatera dagsplanen med hjilp av information om trafiklage,
vaderleksprognoser och tidigare oannonserade avstingningar. Applikationens foreslagna
anvandargranssnitt for inmatning av data med syftet att fa en hog grad av kundanpassning (De Falco et
al, 2015). Granssnittet samlar pd det sittet in personlig information som utgéngs-/slutpunkt,
uppskattad génghastighet, behov for rullstols-/barnvagnaccess, tillgdanglig tidsram, behov for pauser,
platser av intresse. For att kunna uppné en efterstriavad kundanpassning, forordar De Falco et al (2015)
dven integration av applikationens mjukvara med Oppettider/tider for guidade rundturer,
vaderleksprognoser, lingd av kortast avstdnd mellan platser, tillginglighet for rorelsehindrade, samt
besokarens eventuella tidigare erfarenheter av platsen. De Falco et al (2016) konstaterar att
persondatorers och mobiltelefoners stindigt 6kande berdkningsprestanda mojliggor installering och
anvandning av programvarorna.
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Hu, Jiang och Jiang (2017) foreslér en flerstegsmodell for implementation av bescksflodesanpassade
persontransportlosningar. Modellen utgar fran att den onskade graden av anpassning till besokares
behov endast kan fas med optimering av befintliga trafikmedel och lokala transportsystem (Hu et al,
2017). For att kunna skaffa sig kunskap om besokares rorelsemonster mellan lokala beséksmél, tar Hu
et al (2017) till sig niatverksanalys och grafteori. Det antas att besoksdestinationer och floden av
manniskor mellan dessa kan avbildas som en tvddimensionell graf, dir noderna utgors av malpunkter
och bigar av besOkare i rorelse. Lokala besoksnaringar kan d analyseras matematiskt och resultera i
forhallandevis noggranna slutsatser av vilka méalpunkter som ar sarskilt efterfragade. Vidare noteras att
trafikplanerare kan fa fordjupad kunskap om vilka vigar och férbindelser som besckare anvander sig av
och kunna exempelvis gora ruttdndring av busslinjer. (Hu et al, 2017). Pa det sittet kan dven effekterna
av optimeringsatgarder ses i grafen. Genom kvantitativa matt for enskilda noders integration i natverket
foreslés de tre centralitetsindexen (degree, closeness, betweenness) inom nitverksteori. (Hu et al, 2017).
I en empirisk studie genomférd i kinesiska vinterstaden Harbin, kunde Hu et al (2017) beskriva
besoksstrommar genom en graf, med hjalp av ett representativt frigeformulér som spreds bland turister
och andra besokare. Under den pagdende forskningens vixte det ocksd fram sitt att optimerade
persontransporter kan finnas i internetbokade, efterfragestyrda forbindelser, avgéngsfrekvens och
kapacitet.

Samordnad planering kollektivtrafik och aktiva transporter

Sett som isolerade system utgor gang, cykel och kollektivt resande begrinsade firdmedel. Ging- och
cykeltrafik lampar sig framst for kortdistansresor, medan busstrafik nyttjas mest effektivt pa strackor
langre dn 2—5 km baserat pa icke-flexibla ruttnit och tidtabeller (Sagaris & Arora, 2016). Genom att
organisera aktiva och kollektiva transporter som en sammanhangande helhet, menar Sagaris & Arora
(2016) att dorr-till-dérr-resor kan erbjudas, som uppfyller ssmma krav som endast biltransporter kunde
erbjuda dessférinnan.

Baserat pa erfarenheter fran urbana miljéer virlden 6ver foreslar Sagaris & Arora (2015) ett flertal
atgiarder for att skapa mer samordnade resemojligheter. Konstruktion av cykelleder till och frén
knutpunkter och héllplatser for kollektivtrafik, med tillhérande cykelférvaring som t.ex. cykelstall eller
cykelgarage namns, liksom att upprétta upp- och avhamtningsplatser fér cykelpooler vid viktiga urbana
malpunkter. Ett annat forslag som Sagaris & Arora (2015) lyfter fram ar hyrcykeltjanster anpassade for
pendlande kollektivtrafikresenéarer t.ex. med tariffer som gynnar heldagslan sé att reseniren kan ta en
cykel vid stationen pa morgonen och sedan l1amna in den pa kvillen efter avslutat arbetspass och andra
drenden. Vidare foresprékas integration av betalsystem tillhérande cykelpooler och hyrcykeltjanster i
kollektivtrafikens biljettsystem, i form av gemensamma period- och reskassakort samt
kortuppladdningsmojligheter via internet eller personlig service. Integration av hyrcykeltjanster och
fysiska cyklingsmojligheter som kartor Gver cykelinfrastruktur i mobila kollektivtrafikapplikationer,
exempelvis reseplanerare, foreslas ocksd. Slutligen rekommenderas mojlighet till cykeltransport
ombord pa kollektivtrafikfordon, med fokus pa bussar och pendeltag, vilket innebéar att dorr-till-dorr-
resor kan genomforas.

Parallella atgirder for en begrinsad infrastruktur for privatbilism inom stadskarnor till férméan for
kollektivtrafik och cykelleder till viktiga malpunkter stodjer utvecklingen av sddana samordnade

transportsystem Sagaris & Arora (2015).

Cykelsatsningar for att integrera aktiva transporter och kollektivirafik foresprikas ocksa av Lejda,
Madeziel, Siedlecka & Zielinska (2017) for att frimja en héllbar stadstrafik. Utbyggda cykelparkeringar
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vid hallplatser (med tillhérande cykelvagar) foreslas, samt mgjlighet till transport av cyklar ombord och
hyrcykeltjanster samordnade med operatorer (Lejda et al, 2017). Vidare férordar Lejda et al. (2017) en
oversyn av befintliga vagytor, for eventuell mojlighet att anvinda delar som cykelleder.

Renniiringen

Intressekonflikter mellan lokala rennaringsaktorer och storskaliga industrier samt tidvis dven offentliga
organ orsakar inte sillan ovisshet for infrastruktursatsningar (Sarkki et al, 2016). Skarin, Sandstrom
och Alam (2018) redogor for forandringar i renars betes- och vandringsbeteenden, som en foljd av
uppforda anldggningar vilka djuren identifierar som potentiella hot. I sin studie genomférd pé
renbetesmarkerna i Mald Kommun, exemplifierar forfattarna fenomenet genom observationer av
foljdeffekterna frén ett vindkraftverksprojekt (Skarin et al, 2018). I det undersokta fallet visade det sig:

»= att djuren undvek att vistas inom cirka en kilometer av turbinerna pd grund av dess
lagfrekvensljud. Amneslitteraturen vilken studien tog del av, noteras Kkonstatera att
bakgrundsljud inom ett specifikt frekvensspann himmar renars forméiga att urskilja
annalkande rovdjur samt andra hot (Skarin et al, 2018);

» att djuren undvek att vistas inom direkt synhall frén turbinerna dven vid avsténd langre 4n fem
kilometer fran kraftverken, da de felaktigt identifierade roterande turbinvingar som hot (Skarin
et al, 2018).

Frammande, rorliga objekt i renens synfilt ar séledes ett sarskilt stort problem, vilket forstarks da djuren
instinktivt soker sig till lagbevixta ytor vid kalvning och lingre vistelser (Skarin et al, 2018). Vidare
redogor Sarkki et al (2016) for den barriareffekt tungt trafikerade transportleder skapar, da korsning av
dessa skapar savil skaderisk for djuren som ett hinder for transporter, och dirav ofta forebyggs med
hjalp av viltstangsel.

Renniringen ar ett sociokulturellt riksintresse tillsammans med marknadsekonomiska aspekter. Darfor
har minskandet av intressekonflikter varit i fokus for flertalet forskningsinitiativ (Sandstréom,
Sandstrém, Svensson, Jougda & Baer, 2012); Beilinson (2001) argumenterar exempelvis for ett
elektroniskt varningssystem, kompletterat med speciella viltstangsel for att undvika vilt- och renolyckor
pa tungt trafikerade vagstrackor. Centralt dr utbyggnaden av sarskilda "viltkorsningar”, vida 6ppningar
i viltstingsel dir djur har mojlighet att korsa viagen obehindrat (Beilinson, 2001). Vid dessa 6ppningar
foreslas istallet att skydda trafiken med hjalp av ett heltickande sensor- och kamerasystem samt
“smarta”, digitala skyltar. Beilinson (2001) beskriver att systemet ta form genom en trestegslosning:

» Huvudavkidnningsmekanismen, bestdende av en kortvigsradar vilken detekterar rorliga objekt
och flera exemplar finns utplacerade enligt ett forutbestimt monster pa bigge sidor av
vagstrackan. Radarn ar direkt kopplad till bade en lokal trafikledningscentral och de digitala
skyltarna vid vagsidan. Vid detektion av djur inom radarns synfilt, aktiveras skyltarna
automatiskt och omedelbart och varnar trafikanter for den potentiella faran.

» Infrakameror fungerar som reservsystem for kortvdgsradaranlaggningar under nederbordsrika
perioder. Radarbilden ar kinslig och kan stéras av vattenpartiklar vid regn och snéfall, och
fungerar pa det séttet klimatoberoende genom virmebaserad igenkdnning

» Kameror som ir monterade i samma position och med identiskt synfilt som
radaranldggningarna. Eventuella incidenter kan saledes f6ljas upp med hjalp av bildmaterial,
som kan underlitta utredningar.

Trots behovet av fortsatta finjusteringar, kunde Beilinson (2001) emellertid konstatera att systemet
hade en positiv effekt pa olycksfrekvensen lings teststrickan. Dessutom kunde man notera en tydlig
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minskning av genomsnittshastigheten under larmperioder’. GPS-kragar kan vara en teknik med vilken
rorelser kan overvakas och forflyttningar forutses (Sarkki et al, 2016). Enligt Sarkki et al (2016) kan
storre framgangar bara nds med traditionella atgidrder som beror alla parter, snarare dn enskilda
tekniska l6sningar. Etablering av ett permanent forum anses vara ett effektivt sitt att forebygga
intressekonflikter, dar representanterna fran savil rennéaringen som andra intressen kan motas och hitta
en gemensam namnare i specifika sakfragor. Forumet bor ges befogenhet att fatta juridiskt bindande
beslut som kan inkorporeras i styrdokument for infrastruktur- och trafikprojekt. Vidare konstaterar
Sarkki et al (2016) att dmnesspecifika beslut tagna i det foreslagna forat kan utgora basen for en
framtida, generell renbruks- och infrastrukturplan som beaktar samtliga berérda omradena pa ett
holistiskt sitt.

Bostedt, Widmark, Andersson och Sandstrom (2015) konstaterar vilken roll befintliga renbruksplaner
spelar vid forhandling av rittigheter till tilltrdde, mellan renniringen och andra aktérer som
konkurrerar om marken. Planerna ska vara ett samordningsverktyg for att synkronisera
verksamheterna s att de inte riskerar renarnas vandrings- och betesmojligheter med andra likvardiga
intressen (Sandstrom et al, 2012). Samebyar har tagit fram dokumentation och beslutsunderlag med
hjélp av GIS-system, for att kunna féra forhandlingar med bade privata foretag och offentliga organ med
ett betydligt starkare utgéngsliage dn forr (Bostedt et al, 2015). Indata for en renbruksplan utgors av
djurens cykliska rorelse- och betesmonster, som huvudsakligen kan samlas in pa tva sitt: redogorelser
samt erfarenheter frin rutinerade renskotare och vandringsdata insamlad med hjalp av GPS-kragar och
satellitbilder. Datat visualiseras pa en kartplattform (GIS), forsedd med ett anvindarvianligt granssnitt
som med enkelhet kan hanteras av alla, oavsett digitala forkunskaper (Sandstrom et al, 2012). Detta
utgor grunden for olika typer av dokument och utredningsunderlag som Sandstrém et al (2012)
rekommenderar att anvdnda vid konsultationer kring industrier (exempelvis gruvor, skogsbruk),
alternativt offentliga projekt (exempelvis infrastruktur) vars verksamhet dger rum pa markomraden
som for bade renniring och vandringsleder. Vidare konstateras att planeringsverktyget har potential
som dynamiskt uppf6ljningssystem, som kontinuerligt kan forse rendgare med aktuell lagesinformation
tack vare GPS-kragarna. Operatorerna som bevakar rorelserna fran en central position, i kombination
med Beilinson (2001) system kan man fatta vilgrundade beslut eller ta snabb kontakt med externa
parter vid avvikande djurbeteende (Sandstrom et al, 2012).

Bostedt et al (2015) varnar dock for att transaktionskostnaderna for forhandlingar som baseras pa en
renbruksplan ar proportionella mot planens komplexitet. Det inskrinker framfor allt samebyarnas
handlingskraft, da de i regel har mindre finansiella resurser dn offentliga myndigheter eller storbolag pa
andra sidan av forhandlingsbordet.

Resecentrum

Resecentrum — knutpunkter ddar mdnniskor bor

Enligt Marsousi & Pourebrahim (2010) paverkas lampligheten i en punkt som framtida resecentrum av
tva stycken, likvardiga huvudfaktorer. En huvudfaktor avser punktens relation till samhallets framtida
utveckling och expansion; hur dess relevans forvantas forandras med hinsyn till narliggande
investeringar, alternativt malpunkter som faller bort. Den andra huvudfaktorn rér punktens relation till
den lokala befolkningens utspridning och lokalisering; om den befinner sig i omraden dir majoriteten

1 D3 artikeln &r frdn 2001, kan det laggas till att flertalet av systemets teknologiska forutsattningar har
utvecklats till det battre. Samtida sensorsystem gar att finjustera mer, och "smarta apparater” & Al kan
tolka inkommande objektsformer tydligare, sa att systemet faktiskt kan gora skillnad mellan exempelvis
en ren eller en manniska.
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av samhillets befolkning ar bosatta, samt hur effektivt den fysiska tillgangligheten till resecentrum fran
dessa omraden kan 16sas.

Pitsiava-Latinopoulou och Iordanopoulos (2012) kategoriserar diverse typer av stationer och
resecentrum vilka forekommer i urbana miljder systematiskt, och redogor vidare for riktlinjer till ny-
samt ombyggnation av anldggningar tillhdrande respektive kategori.

Fjarrtrafiksterminaler

Dessa ar platser till vilka intra- och interregionala resenarer anlinder med kollektiva transportmedel.
Resecentrum som tillhér den hir kategorin innefattar jairnvagsstationer med rikstickande anslutning,
lans- och fjarrbusstationer samt flygplatser. I de flesta fall begrinsas antalet fjarrtrafiksterminaler till
en per stad och transportmedel. Sé&dana anldggningar behover forses med direkta
kollektivtrafikanslutningar till urbana mélpunkter, och det ska finnas utrymme for anslutande privata
transporter, i form av taxi och parkeringsplatser. Foljaktligen anser Pitsiava-Latinopoulou och
Iordanopoulos (2012) att positioneringen av fjarrtrafiksterminaler inom stadskirnor inte ar en
nodvandighet, savida god tillgdnglighet, i termer av 1ag restid och direkta kollektiva forbindelser ar
garanterad, samt terminalens markansprak ej kan tillgodoses inom tédtbebyggda centrala omréaden.
Vidare foresprakas fokus pa utformning av serviceerbjudanden for resecentrum av den hir typen, da
utokade vintetider ar frekvent forekommande (Pitsiava-Latinopoulou & Iordanopoulos, 2012).

Pendlingscentrum

Pendlingscentrum ar centralt beldgna stationer till vilka pendlare frén stadens utkanter anlinder. Med
fatalet undantag, beskrivs pendlingscentrum utgoras av pendeltigs-, sparvagns- eller lokalbusstationer.
Kommunikationer i form av gang- och cykelvigar till stadens centralt beldgna malpunkter foresprakas,
samtidigt som anldggningens lokalisering dven bor anpassas till de infrastrukturella forutsiattningarna
for det aktuella transportsittet (Pitsiava-Latinopoulou & Iordanopoulos, 2012). Exempelvis bor inte
lokalbusstationer uppforas vid viagar som litt blir en flaskhals i trafiken, eller i en atervindsgrand.
Beroende pa hur mycket trafik som forekommer vid pendlingscentrumet foreslas det vidare att utforma
vanthallar av 1amplig storlek, med tillh6rande serviceerbjudanden som affarer och restauranger.

Bytespunkter

Bytespunkter ar resecentrum dar flertalet olika kollektivtrafiksatt mots och erbjuder bytesmojligheter
for sina passagerare. Anldggningar inom denna kategori bor séledes placeras sé titt intill den fysiska
korsningen av forbindelserna som mgjligt (Pitsiava-Latinopoulou & Iordanopoulos, 2012). Med hiansyn
till bland annat tidsfaktorer skall bytespunkter uppforas med sa korta sammankopplande géngvigar
som mojligt. Parkerings- och serviceinfrastruktur behovs inte om inte lokala malpunkter finns i
anslutning till bytespunkten, da resenirer efterstrivar att minimera sin vistelse hir. Pitsiava-
Latinopoulou & Iordanopoulos (2012) anser vidare att systemtidtabeller skall konstrueras pa ett vis som
kraftigt minskar vintetider pd bytespunkter. Park and ride (P&R)-stationer ar forortsbaserade
resecentrum dar privatbilister kan ldmna sina fordon och genomféra det sista stréket av sin resa in till
centrum med kollektiva fardmedel. Malgruppen for P&R-stationer konstateras vara dagspendlare vilka
inte har tillging till den typ av kollektivtrafik de efterfrigar nira sina hem, men anser det inte vara en
smidig 16sning att ta sig hela vigen till sina méalpunkter med bil (Pitsiava-Latinopoulou &
Iordanopoulos, 2012). For att kunna attrahera sd ménga pendlare som mdjligt, bor P&R-centrum
foljaktligen vara forsedda med adekvat mangd parkeringsplatser, byggas i anslutning till vignitet av
omradena varifrin pendlare antas komma, uppforas langre ifrdn ekologiskt kinsliga ytor, samt vara
lattatkomliga for gang- och cykeltrafik (Pitsiava-Latinopoulou & Iordanopoulos, 2012).
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Ny teknik och fordon

Resan som en service, MAAS (mobility as a service)

Wong, Hensher och Mulley (2018) menar att MAAS-system skapade och drivna av kommersiella aktérer
riskerar att prioritera privatekonomiska vinstintressen 6ver samhallsekonomisk nytta och bor darmed
undvikas att bli implementerade i funktionen av huvudsakliga reseplanerare. Istillet rekommenderas
konstruktionen av en offentligt driven alternativt offentligt upphandlat system vilket pa lika villkor
integrerar transportaktorerna och individens behov i ett samhéille (Wong et al, 2018).

Nya resetjdnster

Data som samlas in genom reseappar, t.ex. niar och var man reser, och hur ménga som reser samtidigt,
kan anvidndas for att styra fordndringar i transportsystemet. Nar en adekvat méangd data vil har
genererats och rutter samt monster identifierats, péborjar systemet att skapa skriaddarsydda
utmaningar for sdvil sma grupper av trafikanter med likartade resvanor som enskilda individer (Poslad,
Ma, Weng & Mai, 2015). Alternativa resmajligheter kan tas fram for att skapa snabba och smidiga resor
for individen som stédjer de transportpolitiska mélen for ett hallbart transportsystem (Poslad et al.,
2015). Olika beloningssystem kan skapa incitament for individer att prova nya resrutter och fériandra
beteenden. Beloningen kan utgora poiang som sedan kan vixlas till biljetter, eller andra fordelar. Ska det
vara effektivt maste beloningen uppfattas som péataglig av anvindaren (Poslad et al., 2015). Beloning
kan ocksa syfta till att l1ata andra trafikanter ta del av den alternativa rutten genom delningsfunktioner
pé sociala medier.

Automatiserade/intelligenta transportsystem

Olaverri-Monreal (2016) introducerar begreppet smart mobilitet och dess innebord for samtida stader.
Kortfattat redogors termen innebdra att: med hjilp utav dataanalys av aktuellt trafiklige och
individuella trafikvanor presentera enskilda invénare rekommendationer for val av rutt samt
transportsitt, anpassat till individens enskilda forutsattningar och preferenser, vid en given tidpunkt
(Olaverri-Monreal, 2016). Med smart mobilitet i stadstrafikplanering kan trafikfloden optimeras och
ddrmed reducera sloseri i form av suboptimala rutter och underutnyttjade transportmedel. Enligt
Olaverri-Monreal (2016) gynnar denna planeringsstrategi savil individen, genom forkortade restider,
som en hel stads hallbara utveckling, genom reducerade utslipp och energidtging. For ett
forverkligande av smart mobilitet krivs enligt Olaverri-Monreal (2016) en vilja till fordndring,
samarbete med och involvering av alla transportrelaterade aktorer i planeringsprocesserna, samt
uppkoppling med hjilp av tradlos kommunikationsinfrastruktur samt tillracklig dataanalyskapacitet.
Vidare bor det beaktas att forstahandsaterkoppling fran trafikanter dr en av hérnstenarna for systemets
kontinuerliga utveckling, vilket innebir att plattformar behover etableras for insamling och bearbetning
av anviandarinformation. Insamling av aktuell trafikdata kan endast ske lokalt pa vignatet, respektive
genom anvindares fordon och apparater, forviantas tillgdng till hoghastighetsmobilnidtverk dir
information direkt kan vidarebefordras mellan sensorer, privata anordningar samt en central
driftledning.

Grunden for intelligenta transportsystem utgérs av ett nitverk bestdende av sensorer,
trafikledningsanordningar och hos resendrer installerade mjukvaror, med en operativ
trafikledningscentral i mitten. Centralen mater och Gvervakar trafiklaget i staden genom sensorerna,
och utifrdn erhdllna observationer. Optimala ruttférslag konstrueras for enskilda anvindare.
Rekommendationerna skall samtidigt formuleras i enighet med de preferenser och forutsiattningar som
resendren angett via systemets anviandargrianssnitt. Vidare foresprakas forslagen kunna integrera
flertalet transportsitt i en enda rutt, om kombinationen av dessa resulterar i snabbast tillganglighet for
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en given situation. Ifall landsvigen blockeras exempelvis av en olycka, bor grinssnittet kunna
rekommendera taget som ett alternativ, samtidigt som kollektivtrafiken bor kunna bli avlastad av
privata transporter i motsatta fall. Med hansyn till enskilda bildgares och andra resenéarers preferenser
skulle systemet sdledes dven kunna agera i rollen av en samakningsplanerare. Intelligenta
transportsystem rekommenderas av Olaverri-Monreal (2016) dven utvecklas till att kunna skydda
fotgdngare och cyklister i form av V2P-kommunikation (vehicle-to-pedestrian), samt synkroniseras med
system i fordonet som korfaltsovervakning eller dynamisk farthallning. I ett ndsta steg forvintas
sjalvkorande fordon integreras i intelligenta transportsystem (Olaverri-Monreal, 2016).

Genom anslutning av linjebussar till ett kontinuerligt internet- samt GPS-uppkopplat system, kopplat
till en semiautomatiserad operativ ledning kan oberidknade trafikstérningar och incidenter hanteras
snabbt och effektivt (Daganzo, 2008). Rutter, tider och turtithet kan anpassas utifrdn insamlad data.
En sddan 16sning har ocksa potential att ge mojlighet att direkt kunna avldsa data relaterat till farden,
som t.ex. brinsleméingd, mekanisk tillstdnd eller antalet passagerare ombord vid en given tidpunkt
(Daganzo, 2008).

Utveckling av intelligent trafikhantering beskrivs tillsammans med cykling som sirskilt viktig for en
héllbar stadstrafik av Lejda et al. (2017). Sddana system kan anvindas for att optimera trafikflodet pa
befintliga vignit och diarmed reducera flaskhalssituationer och andra trafikstérningar, korstrackor,
restider samt utsldpp av miljobelastande Amnen Den intelligenta trafikhanteringen rekommenderas av
Lejda et al. (2017) att byggas upp av foljande delar: Avkidnnare (kameror, induktionssensorer eller
radiomottagare), jamnt utspridda 6ver vignitet samt installerade vid trafikknutpunkter, med syftet att
kontinuerligt kunna bevaka ett omrédes trafikflode och uppticka storningar; Kommunikation med
forare pa vignitet genom elektroniska skyltar eller ombordssystem pé inkopplade fordon, exempelvis
kommunala fordon; En driftledningscentral till vilken all data frdn avkdnningssystemen samlas in, samt
ifran vilken information och instruktioner till forare skickas ut. Personalen i driftledningscentralen
tillimpar den insamlade datan som underlag for sitt beslutsfattande och formedlar instruktioner som
avleder trafiken frdn belastade eller stérningsberorda vagstrackor till alternativa rutter. Darutéver
foreslas driftledningscentralen kompletteras sé att den kan utfora online-programmering av trafikljus
samt reglera dtkomst till bilparkeringar. Driftledningen kan ocksa styra en prioritering av kollektivtrafik.

Benmimoun, Lowson, Marques, Giustinani och Parent (2009) redogoér for ett storskaligt
demonstrationsprojekt i projektet City Mobil, ett europeiskt initiativ for utvecklingen och prévningen
av innovativa kollektiva transportsétt i faktiska urbana miljéer. TRAM (hybridbusslinjen) i Castellon
utgors av en tradbusslinje 1angs hela sin strackning, som 16per i separerade korfilt i tungt trafikbelastade
omraden. Det som gor systemet unikt, ar det virtuella spar vilket fordonen automatiskt foljer i de
separerade banorna (Benmimoun et al., 2009). Fysiskt utgors spéret av en vitmalad, streckad linje i
mitten av korféltet. Bussarna f6ljer linjen med hjalp av ett inbyggt system av kameror och sensorer, vilka
tillsammans med fordonens firddator helt tar 6ver kontrollen fran féraren, langs avsedda strackor. Det
konstaterades att automatiserad styrning resulterade i minskade reaktionstider, vilket innebar
mojlighet till 6kad maximal turtidthet och tillaten hastighet. Dessutom minskade utsvangningar i sidled,
vilket innebar ett minskat behov av bredd pa korfalten med ca 1m. Fordonen kan ocksa stilla upp sig pa
rat linje vid héallplatser.

Tillgdnglighet for alla
Pérez-del Hoyo, Garcia-Mayor, Mora-Mora, Gilart-Iglesias & Andajar-Montoya (2016) presenterar ett
koncept for intelligenta urbana miljéer, med tillginglighet for funktionsnedsatta i fokus. Anpassade

trafiklosningar foreslds utarbetas, i form av digitalt uppkopplade, och med varandra kommunicerande,
platser (Pérez-del Hoyo et al, 2016). Specifika urbana situationer dar behov av anpassning kan férvantas
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identifieras inom ett givet omréde. En urban situation kan vara ett frekvent aterkommande ldge, dér en
sarskild, trafikpaverkande aktivitet genomférs pa en specifik geografisk plats, exempelvis en
vagkorsning (Pérez-del Hoyo et al, 2016). Vidare redogors det for den urbana omgivningen, dvs. den
fysiska miljon och rummet inom vilken den urbana situationen finns. Slutligen introducerar Pérez-del
Hoyo et al (2016) de urbana elementen vars syfte ar kopplad till den urbana situationen, som t.ex. skyltar
eller trafikljus. Moderna ICT-system mojliggor upp- och sammankoppling av urbana element med sévél
olika typer av sensornit. Urbana omgivningar kan d& kdnna av ndr nigon med ett, for situationen
relevant funktionshinder behover t.ex. korsa en vig och ge prioritet genom ljus- och ljudsignaler.

Linbana

Fran ett teknologiskt perspektiv redogors det for tvd huvudtyper av urbana linbanesystem, kabinbanor
samt gondolbanor med avtagbara gondoler (Alshalalfah, Shalaby och Dale, 2014). Kabinbanor utgors av
tvé terminaler emellan vilka tvé stycken, ofta hogt belagda kabiner pendlar pa en bana bestdende av en
eller flera barlinor samt en draglina, vilka bildar en slinga mellan banans dndar. Inom konventionella
system ar kabinerna kopplade till en och samma draglina, vilken roteras med hjalp av en kraftig elektrisk
motor beldgen i en av terminalerna, och halls sedan i rorelse av kabinerna vilka fungerar som motvikter
till varandra. Trots sina enkla och kostnadseffektiva konstruktioner samt relativa energieffektivitet, blir
system av den hir typen ofta inte sa flexibla, di bigge kabinerna maéste vara i rorelse (eller vila)
samtidigt. Det resulterar i avgangstider som inte dr anpassade till resenirerna samt kapacitetsoverskott
utanfor rusningstid. Aven uppforande av mellanliggande stationer kan visa sig vara svar, d dessa
behover placeras ut symmetriskt mellan terminalerna. I rollen av ett flexibelt alternativ till
konventionella system, presenteras funifor-konceptet av Alshalalfah et al (2014). Ursprungligen
utvecklad av schweiziska-Osterrikiska Doppelmayr, skiljer sig funiforen frin dldre system genom att
bigge kabinerna ar forsedda med var sin, fran varandra sjalvstindiga interna draglinsslingor, vilket
mojliggér att kabinerna kan driftsdttas oberoende av varandra, och dirmed anpassa tidtabell,
avgangsfrekvens och mellanstationslokalisering till resenidrernas behov. Gemensamt for saval funiforer
som konventionella system ar hog kabinvolym och kapacitet, uppemot tvihundra resenirer pa vissa
banor, samt att endast tva kabiner kan vara uppkopplade till banan samtidigt. (Alshalalfah et al, 2014)

Gondolbanor byggs upp av samma grundliggande komponenter som konventionella kabinbanor, men
skiljer sig fran dessa genom val av drift och fordon; medan kabinbanor anvinder sig av tva stycken
hogkapacitetskabiner, forlitar gondolbanor sig pd mindre gondoler (kabiner) av vilka ett flertal ar
uppkopplat till banan. Draglinan av en gondolbana befinner sig konstant i rorelse. P4 banor med
varierande resandeunderlag kan operatérerna dven koppla av gondolerna fran banan helt och stélla upp
dem i ett separerat forvaringsutrymme. Dimensionsmissigt dr gondolerna betydligt mindre &n
kabinbanekabiner, de storsta rymmer ca 35 passagerare. Gondolbanor kan garantera en hog
avgangsfrekvens oberoende linjeldngd; exempelvis foljer gondolerna pa Caracas gondolbana varandra
med 27 sekunders mellanrum i rusningstid. Den teoretiska maxkapaciteten av gondolbanor med
lostagbara gondoler konstateras ddrav vara mer dn det dubbla av kabinbanors hogsta méjliga prestanda.
Langs gondolbanor kan darutover flera mellanliggande stationer konstrueras utan att behéva ta hansyn
till positionen av dessa, relativt terminalerna. (Alshalalfah et al., 2014)

Implementeringen av moderna linbanor som urbana kollektivtrafikmedel har tagit fart, och enbart
under de forsta femton &ren av 2000-talet har flertalet moderna system satts i bruk varlden Gver
(Alshalalfah et al., 2014). I synnerhet passar gondolbanor for integration i kollektivtrafikoperatorers
ovriga linjenat. Historiskt foresprikades linbanor i miljéer priaglade av naturliga barridrer som branta
bergssidor eller omfattande vattenomréden, men enligt Alshalalfah et al (2014) har systemet flera
overtag dven i stadsmiljGer:
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e LAg kapitalkostnad relativt andra, frin vagtrafiken separerade transportsitt, sdsom sparvig
eller Bus Rapid Transit

e Lagt fysiskt fotavtryck relativt andra kollektivtrafikmedel, d& endast stationerna utgor platskrav
pad markytan
e Laga restider tack vare "fagelvagsriktningen” samt separation fran vagtrafik

e Fullstindig frdnvaro av lokala utslapp tack vore elektrisk drift, och i vissa fall 16ses
energibehovet delvis av solkraftverk i nara anslutning till banan, exempelvis stationstak mm

e  Turistvanlig utsikt lings banan

Systemet uppvisar dven en del brister. Savil kabin- som gondolbanor &r utsatta for viderfenomen som
kraftiga vindar och dskovader, och ar svéra att evakuera vid driftstopp. Darutover finns det rapporter
langs flera befintliga banor om klagomal 6ver inskrénkningar i invénarnas privatliv pa sina tomter
(Alshalalfah et al., 2014).

Stadselbilar

Cepolina och Farina (2012) presenterar koncept for ett bilpoolsbaserat system (PICAV) framtaget som
ett komplement till linjekollektivtrafik inom ett urbant omrade. Systemet bestdr huvudsakligen av
fordon och stationer. Fordonen utgors av elektriska stadsbilar, anpassade for maximalt tva resenirer,
minimalt utrymme for bagage, 1ag topphastighet samt hg manovrerbarhet i tringa gatumiljoer ofta
forekommande i stadskdrnor. Stationerna &dr beldgna intill kollektivtrafikknutpunkter i
innerstadsomrédens utkanter och viktiga malpunkter i stadskidrnan. Vid varje station far anviandarna
atkomst till bilarna och hir rekommenderas ocksa att langtidsparkerings- och laddningsplats anliggs.
Vidare foresprakar Cepolina & Farina (2012) ett bokningssystem med bade bokning i forvig och
spontant pa plats, s att s& manga som mojligt kan anvénda systemet. Huvudsakliga restyper férviantas
vara av tre typer. Det kan vara handels- och drenderelaterade resor, dar anviandaren lanar ett fordon vid
stationen som personen ankommer med kollektivtrafik, besoker flera malpunkter inom stadskarnan,
och till slut aterkommer till sin ursprungsstation varifran hemtransport sker med kollektiva firdmedel.
En annan typ ar envagsresor, dd anvandaren hamtar sitt fordon vid en kollektivtrafikknut och sedan kor
till stationen nidrmast sitt mal, och lamnar tillbaka fordonet till systemet diar. Den tredje typen
kompletterar det foregdende alternativet med en returresa till den station dir resan paborjades. En
flexibel bokningsmojlighet foreslas, sa att anvindaren redan vid start av sin forsta resa kan ange sin
avsikt for senare aterkomst (Cepolina & Farina, 2012).

Aven Cepolina & Farina (2012) beskriver att den frimsta utmaningen for bilpooler #r risken for
fordelningsobalans av fordon mellan stationerna. For att systemadministratéren ska kunna styra nya
anvindare till en ldmplig station dér det finns behov av att returnera fordon introduceras begreppet
“flexibla anvandare”. Det dr resenérer av den tredje typen som har tankt &ka tillbaka till samma station
efter anvindning av fordonen, men dar flertalet utkantsstationer kan utgora lika lampliga
stationsalternativ pa vig hem (Cepolina & Farina, 2012).

Smaskaliga, elektriskt drivna personbilar foresprakas ocksa som ett framtida transportsatt for urbana
miljoer av Lee, Lee, Hwang och Suh (2014). De beskriver bilar utformade for transport av tva
passagagerare med bagage, med mdjlighet att vika ihop bilen vid parkering (Lee et al, 2014). Denna
hopslagningsfunktion skulle medféra en avsevird reducering av behov av enskilda parkeringsytor (Lee
et al., 2014). Etablering av en sddan fordonstyp forvantas kunna genomféras i form av en hyrbil- och
bilpoolstjanst.
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Spartaxi

Zhao, Jin, Wang och Lee (2017) beskriver system av typen “spartaxi”, som ett sistamilsfirdmedel for att
sammankoppla resecentrum och stationer med nérliggande bostadsomréden samt lokala malpunkter.
Fysiskt bestar systemet av ett natverk av enkelriktade fasta korspar som sammankopplar en méngd
noder (stationer) som trafikeras av relativt smé, sjalvkorande fordon med en maximal kapacitet pa 6-8
personer (Zhao et al, 2017). Bland olika system virlden 6ver, kan fasta korspar utgoras av traditionella
ralsskenor, men ocksd virtuella banor dar fordon hélls i rétt riktning med hjilp av sensor- och
datorsystem. Systemet saknar fasta, tidtabellstyrda forbindelser. Natverkets stationer trafikeras endast
vid bestillning, och kor passagerare dit diar de onskar att stiga av (Zhao et al, 2017). Det konstateras att
en svérighet ar att hitta den optimala placeringen av korsparstriackor samt fordelning av fordon péa
strackorna, s att resenirerna kan né sina destinationer s fort som méjligt (Zhao et al, 2017). For detta
dndamadl foresprakar Zhao et al (2017) ett integrerat, dynamiskt planeringsverktyg som styrs av ett
centralt trafikledningsorgan.

Spartaxi pd gummihjul

For att mota upp resendrernas behov pa ett bittre sitt 4n vad konventionell kollektivtrafik klarar, tar
Lowson (2003) inspiration till ett nytt transportsatt fran den samtida tillverkningsindustrins JIT (just
in time) filosofi. Det innebér att ett parti av varor anldnder till sin avsedda destination i den exakta
stunden de behovs och varken senare eller tidigare. Ett sidant nytt transportsatt ska uppfylla féjande
krav: vara tillginglig direkt vid anrop, kunna kora passagerarna till slutdestination utan mellanliggande
stopp, vara tillgidnglig for samtliga invdnare inom sitt serviceomrade, kunna erbjuda en vid méngd av
mojliga destinationer, vara ekologiskt héllbar, innebira en relativt 14g grundinvestering, vara siker,
samt kunna integreras med 6vriga typer av kollektivtrafik. Systemet ULTra konstruerades saledes av
brittiska Advanced Transport Systems (ATS) utifrén denna kravbild (Lowson, 2003). Teknologins rétter
kan &terfinnas i tidigare PRT-nitverk (spartaxi). Dessa grundldggande principer kombineras med
funktionella framsteg inom autonoma fordonssystem.

Systemets infrastruktur ar utgjord av ett natverk av enkelriktade och fran 6vrig trafik planskilda korfilt,
samt ett antal stationer utplacerade vid urbana mélpunkter (Lowson, 2003). Korfilten redogors besté
av enkla, asfalterade vigbanor med bredd for ett fordon plus sidkerhetsmarginal, med en maximal
lutning av 15 % (Lowson, 2003). Fordonstypen ar en sjalvkérande, elektriskt driven personvagn, med
kapacitet for fyra personer samt bagage och andra tillbeh6r som barnvagn. Fordonet framfors pa
dicktickta hjul och styrs av en intern styrvixel (Lowson, 2003). Onskad firdriktning uppritthélls via
inbyggda sensorer och spatial igenkdnningsforméaga, samt elektroniska signalgivare utplacerade pa
korfalten, fore korsningar. Enligt Lowson (2003) resulterar virtuella skenor signifikanta
kapitalbesparingar jamfort med fysisk sparinfrastruktur, for savil grundinvestering som kontinuerligt
underhall. Enligt det JIT-fokuserade synséttet blir fordon tillgdngliga for nya resenérer vid stationerna
direkt, istillet for att de skickas frdn en central uppstillningsplats efter anrop. Omdirigeringen av
tomma fordon mellan stationer behover siledes ske pa ett sétt som garanterar uppratthallandet av det
foreskrivna antalet fordon uppstillda pa samtliga stationer. For stationer med kraftigt tilltagande
passagerarstrommar under vissa perioder rekommenderas att mojlighet for kapacitetsexpansioner
byggs in i dessa stationer (Lowson, 2003).

Benmimoun, Lowson, Marques, Giustinani och Parent (2009) beskriver en permanent testanliggning,
CTS (Cybernetic Transport System) i Rom, som anlades genom det europeiska projektet City Mobil.
Systemet utgors av ett niatverk av isolerade korfilt, med fasta hallplatser, som trafikeras av en hog
frekvens av sjalvkorande taxibilar. Bilarna har en maximumkapacitet for tjugo resenirer. Systemet
syftar till att transportera bilresande besokare till Roms nya massomrade, mellan huvudentrén och
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avldgsna parkeringsplatser. Det ar synkroniserat med parkeringsanldggningens styrsystem, som
tilldelar en parkeringsplats till varje ny bil som passerar in till omradet. Tack vare samordningen skickas
ett anrop till taxin ndrmast den station intill vilken besokarens bil har tilldelats parkeringsyta, och det
automatiserade fordonet kan komma till stationen samtidigt som passagerarna blir redo for
upphamtning. CTS-korridoren beskrivs besta av tva filer, en i vardera korriktning, medan fordonen ar
enkelriktade vagnar som endast kan byta fardriktning via slingorna utplacerade vid korridorens biagge
idndar samt en mellanliggande rondell. Det optimala stationsavstindet berdknades vara 135m av
konstruktorsteamet.

Kabelspdruig

En annan ny typ av urbant firdmedel for korta, men samtidigt tungt belastade strickor foreslas av
Gattuso et al (2016). Systemet baseras pa en kombination av tidiga kabelsparvigar och innovativa
tekniska 16sningar. Systemet utgors av flera delar. En, frén vigtrafiken fullstindigt isolerad bana,
bestiende av ett eller flera spar; ett rorligt kabelsystem bestaende av en dragvajer placerad i en rdnna i
sparens mittdel, driven av en eller flera elmotorer i ndgon av banans dndpunkter; Fast utplacerade
hallplatser dar ocksa fordonen kan passera varandra; Sparbundna fordon som fors av dragvajern men
som ocksé vid behov kan koppla bort sig frdn denna (Gattuso et al, 2016). Emellertid konstateras det att
kabelsparvigens drivmotorer 6kar hela stadens energibehov och beroende av externa forsorjningskéllor
(Gattuso et al, 2016). Diarfor rekommenderas anldggningar for solkraft lings kabelsparvigens
strackning, med fokus pa taken av stationsbyggnaderna. Baserat pa en teoretisk pilotstudie genomford
med hjilp av data fran italienska Reggio Calabria, konstaterar Gattuso et al (2016) att, givet en nog stor
omfattning, kan solcellsanldggningar av denna typ ta 6ver hela det nya systemets energiproduktion och
aven kunna producera mer elektricitet. Vidare konstaterar Gattuso et al (2016) att en omvandling av
befintliga vagytor till sparvigsbanor riskerar att skapa omfattande kobildningar av privata fordon langs
kvarvarande vigar, vilket resulterar i en svirbedémd 6kning av framtida privata utslapp.

Tradbuss

Borowik och Cywinski (2016) redogor for teknologiska innovationer samt moderniseringsprocesser,
som kan mojliggora konstruktion av tradbussystem i miljoer dér transportsittet tidigare ansags vara
olampligt. Framtida forbindelser forvintas uppkomma baserat pd att trddbussen har en god
energieffektivitet som medfor laga driftkostnader och utslapp, samt att partiellt icke-tradbundna (PIT)
fordon, inom en begriansad rackvidd kan framforas utanfér kontaktledningstackta strackor, med hjalp
av intern energilagring.

PIT-fordon konstateras av Borowik & Cywinski (2016) mgjliggora savil kringgdende av skadad eller pa
annat satt blockerad kontaktledning, som utformning av frin stomnétverket avgrenande lokallinjer,
vars forvintade resandeunderlag ar for lagt for att rattfardiga den hoga kapitalkostnaden av
kontaktledning. Ett potentiellt natverk skulle kunna innebara att endast ett fatal centralt beldgna
strackor elektrifieras, trafikerade av samtliga busslinjer, och resten av rutterna ticks med hjilp av el
som lagrats ombord. Genom denna l6sning menar Borowik & Cywinski (2016) att omfattande delar av
urbana bussnétverk kan 6verga till helelektrisk drift, da installation av kontaktledningar endast behéver
ske pa ett begriansat antal strackor. Installationskostnader for dessa strickor fordelar sig mellan alla
linjer som trafikerar strackan. PIT-fordon behover endast utrustas med ett fatal batterier, vilket leder
till 1aga inkops- och driftkostnader, samt att laddning av batterier kan ske kontinuerligt i trafik, utan
langre uppehéllsbehov vid vissa héllplatser.

Ytterligare framsteg konstateras ske inom  utvecklingen av  PIT-fordons interna
energilagringsteknologier (Borowik & Cywinski, 2016); I form av superkondensatorn, har de hittills
dominerande, batteribaserade l6sningarna fatt en konkurrent som ger flertalet fordelar gentemot
konventionella system. Borowik & Cywinski (2016) noterar att jimfort med samtida batteriteknologier
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ar superkondensatorn kostnadseffektivare i drift, innehar mer dn det dubbla av batteriers livsldngd, kan
frigora och motta betydligt storre energikvantiteter per tidsenhet och ar darutéver jamforbar i pris. Den
totala energimingden vilken en superkondensator kan lagra dr emellertid l4gre dn for batterier, vilket
resulterar i rackviddsrestriktioner for bussar utrustade med teknologin (Borowik & Cywinski, 2016).
Framtida trddbussoperatorer uppmanas darfor gora noggranna avviagningar vid val av teknologi for PIT-
fordon.

Elektrifierade vdgar

Text om vad en elvdg dr. Nylander, Sundelin och Gustavsson (2017) beskriver vikten av att tydligt
definiera och kommunicera kvantitativa tekniska standarder vilka det framtagna elektrifieringssystemet
skall uppfylla. Standarden bor innefatta typ av stromforsorjning, lastprofil samt kompatibilitets- och
sdakerhetsforeskrifter. Givet att segment av de framtida elektriska korridorerna planeras att anslutas till
det nationella vagnitverket, behover det beskrivas hur och om systemet ska tillgangliggoras for externa
aktorer, enligt en nationell, eller eventuell internationell standardbeskrivning. Det anses vara klokt att
aktivt vilja bort elektrifieringssystem 6ver vilka enskilda foretag utévar immateriella rattigheter.
Patenterade komponenter bor endast tillatas ifall dessa inom en forutbestdmd tidsram kan ersittas med
nya delar vilka uppfyller samma funktion och darutover ar kompatibla med systemets Gvriga element.
Drift och forverkligande av elektrifierade vagar konstateras kunna genomforas bast i form av offentlig-
privat partnerskap, diar aktorer fran de respektive sektorerna etablerar en tydlig ansvars- och
rollférdelning (Nylander et al, 2017).

Visioner om transportsystem

En vision om framtida mdjligheter presenteras genom att beskriva en samlad bild av potentiella
framtida transportsitt (Nikitas, Kougias, Alyavina & Tchouamou, 2017). En optimal kombination
beskrivs vara ett system dar hyperloop (eller andra innovativa sparbundna system) samt elektriska BRT-
linjer utgor ett basnitverk av stomforbindelser. Till och fran stomniten sker forflyttningar med
efterfrigestyrda och delade (SUM), samt autonoma och sjidlvkorande skyttlar (CAV). Bokning,
ruttplanering och samordning med stomlinjerna genomfors i ett system dar resor bokas som en service
(MAAS) (Nikitas et al., 2017). De fordon som anvinds forvantas till stor del drivas av el (EV). Artificiell
intelligens (AI) kan anviandas for att samordna och optimera transportsystemen. Efterfragestyrda
samakningstjanster anses av Nikitas et al. (2017) vara optimala, d& dessa tack vare sina anropsstyrda,
flexibla rutter alltid kan operera med en nistintill fullstindig beldggning, samtidigt som individens
transportbehov till ndrmaste hallplats bortfaller. Det kan emellertid konstateras att ett forverkligande
kraver stadigvarande stod fran offentlig verksamhet, for finansiering av implementeringen samt
anpassning av regelverk (Nikitas et al., 2017).
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Bilaga 2 Goda exempel

Den Goda Staden

"Den Goda Staden" har varit ett samverkansprojekt mellan Jonkopings, Norrkopings och Uppsala
kommun samt Boverket, Trafikverket och Sveriges Kommuner och Landsting. Projektet pdgick under
aren 2005-2010. Ambitionen har varit att genom samarbete utveckla gemensam kunskap och erfarenhet
inom omradet stadsutveckling och transporter, for att ta sig forbi hinder och svarigheter. Projektet har
utgatt frén konkreta delprojekt i de tre kommunerna och har dir identifierat kunskapsbehov. Seminarier
och kunskapsrapporter ar viktiga for att sprida den kunskap som projektet har genererat (Trafikverket,
2010).

Den attraktiva Regionen — Gemensamma mélbilder i komplexa projekt

Den attraktiva regionen, DAR, var ett tredrigt utvecklingsprojekt som pagick 2013-2016 (Nilsson et al,
2014). Syftet var att utveckla en samhaillsplanering dir transportsystemet bidrar till regional utveckling,
miljoeffektiv rorlighet och social héllbarhet. Projektet fokuserade pa battre samspel i
planeringsprocessen. Som ett led i detta lade man 2014 ett fordjupat fokus pa malbildsarbete i komplexa
projekt dir manga aktorer dr involverade. Gemensamma erfarenheter och lirdomar beskrivs fran tre
pilotprojekt dar man genomfort ett fordjupat mélbildsarbete. Att ta fram en gemensam maélbild ar att fa
manga att ga framat tillsammans och it samma hall, nagot som ofta ir en utmaning nir flera aktorer
ska samverka i samma projekt. I skrivelsen belyser man viktiga frigor som &r centrala att ta upp i den
gemensamma malbildsprocessen (Nilsson et al, 2014).

TRANA

Trafikverket Region Nord har sedan 2011 en samverkansgrupp med kommunerna i Norrbotten och
Visterbotten i syfte att kommunala trafikstrategier ska tas fram och genomféras. Samverkansgruppen
kallas TRANA och dér deltar dven andra regionala myndigheter i syfte att forbéattra samordningen i
planeringen.

Det finns behov av en battre samordning av bebyggelseplanering och trafikplanering samt samordning
mellan den kommunala nivin och den regionala, nationella och internationella planeringen. Det &ar
sarskilt viktigt idag d& det finns uttalade krav fran regeringen att mota samhallsutmaningar som
omstillningen till ett av varldens forsta fossilfria vélfardslander, ett 6kat bostadsbyggande, att forbattra
forutsattningar for naringslivet mm. Trafikverket region Nord ser framtagande av trafikstrategier som
en mojlighet till att skapa forutsattningar for ett balanserat trafiksystem dar en medveten avvigning har
gjorts for ett hallbart transportsystem. Handboken Trast/Trast-guiden ar ett verktyg som beskriver hur
man dstadkommer detta och har en central roll i ndtverket och dess innehall.

Lokalisering av jarnvigsstationer — effekter for samhillsplanering, resande och
tillgéinglighet

Rapporten tillhérande Froidh, Adolphson, Jonsson och Andersson, (2018, maj) grundar sig pé ett
forskningsprojekt vid KTH, Perifera stationer, som har analyserat och utvirderat lokalisering av
jarnvagsstationer i Sverige. 14 ny- eller ombyggda stationer har valts ut i studien. Dessa &r stationer for
iforsta hand fjarrtrafik och ldngviga regionaltrafik, som sedan 1990 har ett kraftigt forbattrat tagutbud.
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Resenirernas kinsla av nojdhet och trygghet har effekten att de avtar med stationens avsténd till ortens
centrum, men kan ockséd forklaras med savil den fysiska utformningen som service pa stationerna.
Service och anslutande kollektivtrafik, som varderas relativt hogt, ar i regel simre i perifera stationer.

Vid perifer lokalisering visar modellberdkningar att antalet pa- och avstigande minskar jamfort med en
urban placering. Skillnaderna tycks dock bli mindre for mindre orter och landsbygdsomraden.

“Sammanfattningsvis tyder studien pa att valet av lokalisering av nya stationer far effekter for
samhdllet ndr det gdller samhdllsstruktur, resendrernas nojdhet, resvanor, fdardmedelsval och
tillganglighet till arbetsplatser och service, vilket pdverkar jdrnvdgssystemets attraktivitet och
ddrmed resefterfrdgan. Centralt och urbant lokaliserade stationer framstar ddrmed som mer
attraktiva och bdttre ur systemsynpunkt dn perifert lokaliserade stationer”.

Flexibla arbetsplatsers betydelse for hillbar utveckling i storstadsregioner

Flexibla arbetsplatser (hubbar) ger mojlighet till miljovinster bade i form av minskad arbetspendling
och en mer effektivt utnyttjad lokalanviandning.

Anna Kramers och Malin Soderholms rapport dr en delstudie inom TRACS-projektet, Travel Planner for
Sustainable Cities, som utforts vid KTH tillsammans med Stockholms stad.

Rapporten presenterar en intervjuundersokning dar syftet varit att underséka drivkrafter och barridrer
for att etablera flexibla arbetsplatser i fororter, utforska vilken potential att spara energi som finns, samt
utforska hur information om flexibla arbetsplatser skulle kunna presenteras i en reseplanerare.

Utvecklingen av den digitala infrastrukturen kan leda till férandrade resebehov. Allt fler har en portabel
arbetsplats och kan sjilv bestimma var och nir de arbetar; grinserna mellan arbetet, hemmet och
offentlig miljo ar inte langre lika tydliga.

I flera av Stockholms fororter saknas det flexibla arbetsplatser. Anledningen ar att det kan vara svart att
fa 16nsamhet da bade det mojliga uthyrningspriset och underlaget ar mindre &n i centrala Stockholm.
En reseplanerare skulle kunna fungera bra som en marknadsforingskanal for lediga och/eller
bokningsbara arbetsplatser (Kramers & Soderholm, 2013).

DenCity

Projektet DenCity utgor ett delmoment inom planeringsarenan CLOSER och dmnar till att skapa system
och strukturer dar samordning av varu-, avfall- och passagerartransporter kan ske. Syftet med
transportsamordningar redogors mdjliggora kade transportvolymer utan behov av fler antal fordon.
Det medfor hallbara trafiksystem med minimal klimatpaverkan och mindre vigkapacitetsbehov.
Persontransportsystemet som DenCity anser vara mest ldampad for nyuppforda bostadskvarter ar
mobilitetstjinster av typen MaaS; projektet foresprakar upprattandet av en digital formedlingstjanst
integrerad i de nya bostads-/hyresritterna, vilka har formagan att ta fram resealternativ och dven
genomfora kop mellan omrédet och externa resmal. Med hjalp av denna 16sning hoppas projektgruppen
bakom DenCity att kunna minska urbant privatbiltrafik och ddrmed behovet for parkeringsutrymmen
pé vardefull mark (CLOSER, 2018).
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Stationshandbok

Stationshandboken (Trafikverket, 2013) ger en bred belysning av de ménga fragestéllningar som finns
kring stationer och dess utformning samt naromraden kring stationer. Att gora kollektivirafiken
tillgdnglig "innebar ett synsitt som handlar om fréagor pa 6vergripande planeringsniva om att lokalisera
stationen ritt, trafikera den effektivt och p& detaljniva utforma stationsmiljon s att alla kan ta sig fram”.

- Fysisk planering och utformning — planeringskedjan frén lokalisering till konkret utformning
av anldggningen.

- Trafikering — reseutbud i linjer, turtithet etc

- Resenirens egenskaper — olika resenérstyper har olika behov och krav

En centralt beldgen station med fi omstigningar och niarhet till malpunkter skapar tillgdnglighet och ar
ofta en forutsittning for att personer med funktionsvariation ska kunna anvinda transportsystemet. Ett
centralt 1age behover inte betyda centralt i tatorten, det kan dven innebara ett centralt ldge i forhallande
till resmonster och natverk av olika transportslag.

Att placera arbets- och besoksintensiva verksamheter och strategiska mélpunkter inom 600 m fran en
station ger stor effekt pa kollektivt resande.

En jarnvig i staden innebér ofta en barridr medan stationen har en mojlighet att vara en lank i staden.
Barridreffekten beror bland annat pa vilka passagebehov som finns och hur latt jirnvagen &r att passera.
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Bilaga 3 Matmetoder for tillganglighet och persontransporter
(Direkt atergett fran Trafikanalys (2011)).

Det finns en hel del métt och indikatorer av varierande komplexitet som ar anvindbara for
att maéta tillgdnglighet. Relativa matt pa tillgdnglighet ar uttryckta som avstand eller
restid mellan tva punkter. I de flesta fall 4r dessa métt symmetriska, vilket betyder att det
ar lika langt frén A till B som fran B till A. Dessa métt kan darfor bli problematiska for trafik
som kors enligt tidtabell eftersom den i ménga fall ar osymmetrisk.

Gravitationsmatten ar vil etablerade och tar d&ven hansyn till attraktiviteten i noderna.
Detta kan exempelvis goras genom att befolkningsméngd eller nigot matt pa ekonomisk
aktivitet anvands for att uppskatta attraktiviteten. En svaghet med gravitationsmatten ar
att de saknar tydlig koppling till transportsystemet genom att avstdnden mellan noderna €j
ar lankbaserade.

Det dr mojligt att Gversatta fysiskt avstand, tid, eller ndgon annan form av uppoffring i
samband med transporter till en kostnad. Genom att viga samman olika kostnadsposter
erhélls en generaliserad kostnad for att resa/transportera fran en plats till en annan.
Relationer med en l4g generaliserad kostnad har en potentiellt hogre tillganglighet &n
relationer med en hog kostnad. Detta métt sdger dock ingenting om platsernas attraktivitet
eller storleken pé flodet mellan olika platser.

Med integralmatt mits tillgdngligheten mellan en punkt och samtliga malpunkter. Mattet
kan sdgas vara en sammanlagd generaliserad kostnad per startpunkt. Integralmétt kan
exempelvis visa de punkter som har hogst/lagst tillgdnglighet till samtliga punkter och de
aktiviteter som dger rum dar.

En logsumma kan beskrivas som ett viktat medelvarde av den generaliserade kostnaden
med samtliga trafikslag till samtliga malpunkter, dar trafikslag och malpunkter viktas efter
hur attraktiva de ar.

Med konnektivitet avses ett begrepp som visar pa hur vil en ort eller region ar knutet till
andra orter eller aktiviteter. En ort med hog konnektivitet erbjuder potentiellt ldagre
transportkostnader genom att det finns battre mojligheter att frakta varor till och fran den
orten dn andra orter med lagre konnektivitet. En nackdel med mattet ar att forbindelser
aven till irrelevanta marknader ses som nagot positivt.
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Bilaga 4 Jamstéalldhet & delningsekonomi
(Kallmaterial: Trafikanalys 2016a, Trafikanalys 2016b).

Utifran mélet for jamstilldhetspolitiken att kvinnor och mén skall ha samma makt att forma samhallet
och sina egna liv diskuterats i detta PM automatisering, digitalisering och delningsekonomi,
klimatanpassning, urbanisering, 6kat vilstdnd och delglobalisering samt befolkningsforandringar.
Sarskilt fokus ligger pa automatisering, digitalisering och delningsekonomi.

Digitaliseringen ger bittre forutsattningar for delningsekonomi, vilket paverkar transportsystemet pa
ett satt som idag ligger narmare hur kvinnor traditionellt valt eller tvingats att resa. Klimatutmaningen
kraver minskade utsldpp av vixthusgaser och minskad bilanvindning, vilket dven detta leder
utvecklingen mot ndgot som ligger niarmare hur kvinnor traditionellt valt att resa. Teknikutvecklingen,
digitaliseringen och klimatutmaningen kan dirmed sammantaget sigas utmana de normer inom
transportsektorn som hittills varit dominerande, med fokus pé bildgande och resmonster som generellt
ligger narmare hur mén traditionellt reser. Ur detta perspektiv skapas, ett forbattrat utrymme for att
framfor allt mota klimatutmaningen men aven for att uppnd ett mer jamstallt transportsystem. Detta
om den potentiellt normbrytande utvecklingen tas till vara.

I PM:et anges att det idag rader en konsobalans pé flera omraden dar de digitala systemen formas. Detta
anges vara olyckligt da teknik inom hushéll och informationsteknologi spelar en alltmer formande roll i
maéanniskors liv.

For trenderna om automatisering av fordon och 6kad digitalisering kan den troliga utvecklingen bidra
béde till att forhindra och moéjliggora vissa typer av vald. Om fordonen dr autonoma bedéms det vara
svarare att anvinda fordonen for att skramma, skada eller stora andra. Om autonoma fordon ersitter
kollektiva resor och resor med taxi skulle det ocksa kunna innebéra att slippa sexuella trakasserier fran
medpassagerare eller chaufforer. Det finns &ven en risk att digitalisering och autonoma fordon
underlitta att 6vervaka personer, si vil niarstdende som utomstaende.

Automatisering, digitalisering och delningsekonomi bedoms o6ka tillgdnglighet till transportsystem och
understodjer att fler kan tillgodose sina behov och 6nskemal. Digitalisering och delningsekonomi antas
ge Okad tillgdnglighet t ex genom tjanster for delad mobilitet. "Detta forutsitter dock att de som vill
utnyttja tjansterna har tillgang till de tekniska hjalpmedel som beh6vs och kunskap att anvdnda dem,
vilket kan vara en ekonomisk frdga, men ocksa en friga om att kunna lira sig nya tekniska system och
att forsta sprak och symboler.”

Fortatning ger en okad tillganglighet till samhallelig och kommersiell service, arbetsplatser, kultur etc,
vilket skulle kunna vara till gagn for en 6kad jamstalldhet. "Samtidigt riskerar en fortdatning att tranga
undan ekonomiskt svagare grupper till perifera ldgen dar tillgdngligheten till offentliga inrdttningar
och arbetsplatser kan vara begrinsad, vilket skulle kunna forsdmra jamstilldheten med hénsyn till
kvinnors generellt mer utsatta ekonomiska situation.”

Cykling kan leda till minskad tringsel och mer effektiv markanvindning i stider. Det dr dock
viktigt vilken typ av cyklister satsningarna gynnar respektive missgynnar. Det finns barridrer for
cykling, t ex att kunskap och kulturell “tillatelse” att cykla ar lagre bland utlandsfédda kvinnor
(Trafikanalys, 2016b).

Delningsekonomi

Delad mobilitet dr en del av den vixande delningsekonomin, som gér ut pa att utnyttja resurser mer
effektivt genom att byta, hyra, 1ana, saméga eller pa andra sitt dela pa bostider, fordon, klader, verktyg
eller andra tillgdngar. Exempel pa sekventiell delning av fordon &r bilpooler. Samtidig fordonsdelning
innebar att flera personer anvinder samma fordon vid samma tillfélle, dvs. samaker.

Den digitala tekniken har mojliggjort fordonsdelning och samakning i storre skala och mellan
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ménniskor som inte kinner varandra. Aven finanskris och #ndrade konsumtionsmonster har varit
viktiga drivkrafter for delningsekonomi och delad mobilitet.

Foljande tjanster for delad mobilitet beskrivs i rapporten:

e Bilpooler — stationsbaserade och friflytande

e Tjanster for uthyrning av bilar mellan privatpersoner (peer-to-peer-uthyrning)

e Delning av privatleasade bilar

e Digitala plattformar for samakning

e Taxiliknande tjanster som tillhandahélls av s.k. Transport Network Companies (TNC)
e Lanecykelsystem

e Delningstjinster for transport av gods

Anvindarna av nya delningstjanster ar i genomsnitt yngre och mer vilutbildade an befolkningen
i allmanhet, och de flesta nya delningstjanster aterfinns framst i (storre) stdder. Tjansterna
kraver tillgéng till, och kunskap om, ny digital teknik.

Delningstjansterna kan komplettera eller konkurrera med kollektivtrafik. For bilpooler visas att
stationsbaserade 16sningar leder till 6kat kollektivirafikresande hos medlemmarna. Friflytande
bilpooler, 4 andra sidan, verkar leda till minskat kollektivirafikresande hos sina medlemmar.

En slutsats i rapporten ar att nya transporttjanster och férandringar inom kollektivtrafiken, minskar
granserna mellan samékning, taxi och kollektivtrafik. Det offentliga anses ha en roll i att se till att alla
aktorer tillsammans bildar ett system som ger tillganglighet till alla, till ett 6verkomligt pris.

En annan slutsats ar att delningstjdnsterna kan ”"innebéra en mgjlighet till minskade vagtrafikvolymer,
okad effektivitet och mindre utslapp, men att det kravs en 6vergripande styrning i riktning mot ett
hallbart och klimatsmart transportsystem for att dessa mojligheter ska realiseras”. Utan en sadan
styrning finns en risk for rekyleffekter och att tjinsterna t.ex. ger upphov till mer biltrafik snarare dn
mindre. Alternativt innebar det att utbredningen av tjanster for delad mobilitet kan styra mot minskade
biltrafikvolymer utan att riskera att forsamra tillgdngligheten i transportsystemet. En 16sning kan vara
att samla delningstjansterna och kollektivtrafiken pa en gemensam plattform, fran vilken resenarer kan
bestilla skraddarsydda resor dar olika transportsitt kombineras.

Delningstjansterna kan medfora ldgre transportkostnader, eftersom det ofta ar ekonomiskt férdelaktigt
att dela fordon med andra istéllet for att dga sitt eget fordon och kora det sjalv. Dessutom iar vissa av
tjansterna for delad mobilitet ideella, vilket gor att de kan bli billigare dn om de hade utforts i
vinstdrivande syfte. Det finns forhoppningar om att bilpooler erbjuder tillgéng till bil till hushall som
inte har rdd med egen bil. det visar sig dock framst vara h6g- och medelinkomsttagare som anviander
(kommersiella) bilpooler

Manga av de nya delningstjansterna ar app-baserade, vilket kraver tillging till en smart mobil. Personer
som inte har smarta mobiler, och inte kan anvinda internet, utestings darmed fran dessa tjanster
(Trafikanalys, 2016a).
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