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Sammanfattning

Uppdraget

Regeringen gav i uppdrag åt Trafikverket att redovisa åtgärder för att skapa god tillgänglighet till Kiruna

nya centrum. I beskrivningen av uppdraget tydliggörs att det är tillgänglighet för persontransporter som

avses samt att ett transportslagsövergripande perspektiv bör anläggas som omfattar olika resrelationer

och målpunkter i staden. Möjligheten att genom innovativa tekniska lösningar tillgodose olika

transportbehov skulle även det övervägas.

Planeringsutmaningen, komplexitet, flexibilitet

Kiruna är inne i en samhällsomvandlingsprocess där centrum omlokaliseras och stora delar av staden

flyttas eller rivs på grund av markdeformation orsakad av gruvans utbredning under staden. Staden

omvandlas genom att ett nytt centrum byggs tätt med koncentration av målpunkter, omgivet av nya

stadsdelar. Delar av den befintliga bebyggelsen flyttas, men huvuddelarna kommer att byggas nya. Även

trafikinfrastrukturen byggs om, E10 flyttas och en permanent järnvägsstation ska

lokaliseras.  Samhällsomvandlingen ger stora möjligheter att utveckla en mer hållbar och tillgänglig stad

som också kan möta framtidens teknik. Samtidigt innebär det stora utmaningar om hur omvandlingen

ska lösas både fysiskt och socialt under en successiv utveckling över flera decennier.

Huvudaktörer i samhällsomvandlingsprocessen är dels LKAB som grundat på minerallagen ska bekosta 

omvandlingen orsakad av gruvbrytningen. Dels är det Kiruna kommun som genom det kommunala 

planmonopolet ansvarar för planering av den fysiska samhällsomvandlingen. Trafikverket är ansvariga 

för planering och genomförande av de statliga trafikanläggningarna järnväg, järnvägsstation och E10, 

som ska samordnas med stadsomvandlingen. Mål- och intressekonflikter finns i alla stora omdanande 

projekt, i Kirunas fall ska omvandlingen dessutom genomföras relativt snabbt. I Kiruna finns särskilda 

utmaningar med många riksintressen som överlappar varandra inom ett begränsat område. 

Gruvnäringen måste dessutom hantera ett visst mått av osäkerhet, exempelvis gällande marknadens 

efterfrågan på malmen. En av utmaningarna för aktörerna är formerna för samverkan där processen 

med gemensamma målformuleringar och strategier är central. Tillsammans skapar allt detta en 

komplex planeringssituation där det är svårt att komma fram till optimala lösningar. 

Avgränsning 

Järnvägsstationens placering i Kiruna är en mycket viktig faktor ur ett tillgänglighetsperspektiv. 

Avgörandet av lokalisering för den framtida järnvägsstationen ska lösas inom ramen för en 

järnvägsplan. I detta regeringsuppdrag har vi därför analyserat effekter av tidigare utredda 

lokaliseringsalternativ för järnvägsstationen utan att ta ställning till något av alternativen. 

Metodik och genomförande 

Trafikverket har i arbetet med rapporten valt att samarbeta med Luleå Tekniska Universitet som har en 

lång erfarenhet att arbeta inom samhällsomvandlingsprocessen i Kiruna och har god kompetens inom 

ämnesområdet. Arbetet inleddes med litteratursökning och målpunktsanalys. Med detta som grund har 

tre scenarier byggts upp baserat på olika tidsperspektiv; Närtid 2020, Framtid 2030 och Futurum 2050. 

Scenarierna har beskrivits och konsekvenser av utvecklingen har bedömts. Under arbetets gång har 

samråd genomförts med LKAB och Kiruna kommun samt Regionala kollektivtrafikmyndigheten och 

representanter från turistnäring och rennäring. Avslutningsvis har tänkbara åtgärder föreslagits.  
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Förslag till åtgärder 

För att förbättra möjligheterna för en god tillgänglighet föreslås åtgärder som är förutsättningsskapande 

och tillgänglighetsskapande för Kiruna i kort och långt perspektiv. 

Vi ser att utvecklingen går snabbt med tekniska innovativa och digitala lösningar som kommer att 

påverka persontransporter i mycket hög grad. För tillgänglighet till och inom Kiruna finns det stora 

möjligheter att integrera nya innovativa och hållbara tillgänglighetslösningar genom samhälls- och 

fysisk planering i samverkan. Scenarierna visar på tänkbar utveckling med mer hälsofrämjande aktiva 

transporter tillsammans med fler självkörande fordon drivna med förnybar energi. Exempel på åtgärder 

som lyfts fram rör skyltning, information, digital utveckling, snöröjning, samordning mellan 

transportslag, delningsekonomi, knutpunkter och trafikinfrastruktur. En svårbedömd framtid innebär 

att planera och bygga för en flexibilitet som kan möta olika tänkbara utvecklingstrender. De 

tillgänglighetsskapande åtgärder som föreslås förutsätter i många fall att aktörerna är överens om syfte 

och mål med åtgärden. 

Ett flertal planeringsprocesser pågår parallellt inom ramen för samhällsomvandlingen i Kiruna. 

Samordningen mellan dessa processer föreslås utvecklas till en bredare gemensam arena för 

planeringsfrågor. Syftet med planeringsarenan är att skapa en sammanhållen planering genom att 

involvera relevanta aktörer som tillsammans formulerar en strategi för att möta ett antal tänkbara 

framtider. En anordnad planeringsarena, med en samordningsperson med tydligt mandat som en 

central roll i planeringsarenan, skulle ha större förutsättningar att lösa de frågor och förhandlingar som 

löpande kommer att genereras av samhällsomvandlingen. Samordningspersonen skulle få i uppgift att 

samla ett antal från aktörerna utsedda representanter för att arbeta i planeringsarenan. En sådan arena 

skulle ge aktörerna en tydlig mötesplats där man kan komma överens om strategier och mål, utbyta 

information om tidsplaner och de pågående processerna, samt initiera nyskapande åtgärder och se över 

möjligheter till extern finansiering. Det bör övervägas om det finns fördelar med att planeringsarenan 

bekostas av en part som inte har särintresse i samhällsomvandlingen. Detta kan skapa större förtroende 

mellan parterna i planeringsprocesserna. 

Kiruna är lämplig som Testbädd genom den pågående samhällsomvandlingen, som ger unika tillfällen 

att pröva nya idéer och ny innovativ teknik. Vidare är Kiruna ett relativt solitärt samhälle som ligger 

långt ifrån andra kommuncentra vilket ger goda förutsättningar att genomföra och utvärdera de försök 

och tester som genomförs. De stora variationerna i säsongsklimatet är dessutom utmanande och 

kommer att ge värdefulla erfarenheter för de som önskar testa nya idéer och tekniska innovationer. 

Detta som en utvidgning och fortsättning av pågående Testbed Kiruna, som är ett delprojekt under 

Kiruna Sustainability Centre, vilket drivs av Kiruna kommun via Tekniska verken tillsammans med 

Luleå tekniska universitet och RISE. 
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1. Inledning 

1.1. Regeringsuppdrag 

På uppdrag av Regeringen ska Trafikverket Region Nord, till följd av den pågående 

samhällsomvandlingen, presentera förslag på trafikslagsövergripande åtgärder för att skapa en god 

tillgänglighet för persontransporter till Kiruna nya centrum, till följd av den pågående 

samhällsomvandlingen. Trafikverket valde att samarbeta med LTU då Universitetet har god kunskap 

inom ämnesområdet och har i flera projekt arbetat med Kiruna samhällsomvandling och de specifika 

förutsättningar som råder där. 

En grund i Trafikverkets tolkning av uppdraget är att ny kunskap behöver tillföras 

samhällsomvandlingsprocessen. Det finns redan ett omfattande utredningsmaterial framtaget som 

behandlar såväl kommunal som statlig planering. Detta regeringsuppdrag ska komplettera detta med 

dels kunskap kring innovativa framtidslösningar inom tillgänglighetsområdet, dels med ”state of the 

art” – vad är prövat på andra platser med likartade förutsättningar, med potential att implementeras i 

en stad som Kiruna. I uppdraget ingår inte att utreda placeringen av den permanenta järnvägsstationen, 

då detta är något som måste ske i processen med en järnvägsplan. Dock måste projektet förhålla sig till 

att det finns ett antal utredningsalternativ som alla har inverkan på tillgängligheten. Projektgruppen 

valde även att inte bara titta på tillgängligheten till Kiruna nya centrum, utan vidgat perspektivet till 

persontransporter till, från och inom Kiruna tätort.  

1.2. Syfte och mål 

Syfte 

Mot bakgrund av den pågående samhällsomvandlingen i Kiruna finns det behov av att skapa ett 

transportsystem som både kan möta anspråket av persontransporter under omvandlingsprocessens 

gång och i ett långsiktigt perspektiv. Den pågående förändringen av stadens delar innebär särskilda 

utmaningar och behov av flexibla lösningar. Dessutom finns det möjlighet att lägga en god grund för 

framtida innovativa system då stora delar av centrala Kiruna ska flyttas och byggas om. Kiruna kan bli 

en förebild för andra orter och städer i arbetet med hållbara transportlösningar.  

Mål 

Det primära målet är att arbeta fram förslag till trafikslagsövergripande åtgärder för att skapa en god 

tillgänglighet för persontransporter till och inom Kiruna tätort, såväl i närtid som i ett långsiktigt 

perspektiv. Åtgärderna ska vara hållbara, innovativa, samt anpassade för det klimat som råder i Kiruna. 

Framtagna förslag till åtgärder ska ha sin utgångspunkt i fyrstegsprincipen och beakta de 

transportpolitiska målen. Åtgärdsförslagen ska ge stöd för planering av kommunal, såväl som statlig 

trafikinfrastruktur och tillhörande åtgärder. Förslagen motiveras utifrån en bedömning av fysiska och 

funktionella effekter för tillgänglighet till och inom Kiruna tätort. Särskild vikt har lagts vid storleken på 

Kiruna tätort, dess lokalisering och klimat.  
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1.3. Centrala begrepp 

Begreppen tillgänglighet, framkomlighet och funktion på ett jämlikt och jämställt sätt är centrala inom 

trafikplanering. I detta arbete är tillgänglighet i fokus, men för att ge en tydligare bild av kopplingen 

mellan tillgänglighet och framkomlighet och hur de påverkar varandra beskrivs här båda begreppen. 

Det finns olika definitioner av begreppen, i denna rapport används definitionerna från TRAST, Trafik 

för en attraktiv stad (Boverket, Sveriges Kommuner och Landsting, och Trafikverket, 2015; Trafikanalys, 

2011). Framtida transportlösningar är nära kopplat till social innovation, som här bygger på EU-

kommissionens innovations- och tillväxtstrategi. 

 ”Tillgänglighet kan definieras som den lätthet med vilken medborgare, näringsliv och offentliga 

organisationer kan nå det utbud och de aktiviteter som de har behov av eller önskar. Lättheten 

beror på hur stor uppoffringen är i restid, kostnader, hinder, otrygghet, tillgång till färdmedel 

osv. för att nå önskad destination. Tillgänglighet behöver inte bara betyda att man fysiskt når 

till en viss målpunkt utan kan även erhållas genom hemleveranser, utbildning eller arbete på 

distans etc.” (Boverket et al, 2015). Trafikanalys (2011) har en utvidgad begreppsdefinition: 

”…möjligheten att minimera eller överbrygga geografiska avstånd för att skapa 

kontaktmöjligheter och närhet till nyttor och funktioner så att behoven hos både näringsliv, 

medborgare och offentlig verksamhet tillgodoses. Tillgänglighet kan även åstadkommas med 

användning av informationsteknologi eller genom en lokaliserings- och bebyggelsestruktur som 

gör det möjligt att nå olika målpunkter utan alltför många förflyttningar.”  

 ”Begreppet framkomlighet är kopplat till trafiksystemets kapacitet och beskriver förbrukning av 

tid för förflyttning i trafiknätet som gående, cyklist, busspassagerare eller bilförare i förhållande 

till förväntad tid. Bristande kapacitet kan leda till försämrad framkomlighet i punkter eller längs 

stråk. Framkomlighet handlar också om kollektivtrafikens linjenät, hållplatser, turtäthet och 

anslutningar till gång- och cykelvägnätet. Barriäreffekter påverkar framkomligheten för gående 

och cyklister.” (Boverket et al, 2015). 

 Funktion för något tekniskt föremål betyder att det passar in på en viss plats eller gör det arbete 

som det är konstruerat för (Nationalencyklopedin 2018). 

 Social innovation är nya idéer för sociala behov som skapar nya sociala förhållanden och nya 

former av samverkan. Innovationerna kan bli produkter, tjänster eller metoder som hanterar 

okända behov på ett mer effektivt sätt. Det sociala och tekniska i våra samhälleliga system är 

intimt kopplade till varandra, s.k. sociotekniska system. Samhälleliga normer och strukturer 

påverkar hur tekniken formas och förankras med att människor tillsammans använder och 

utvecklar systemen. Delar eller enheter i det sociala systemet är så starkt sammankopplade att 

om det sker en förändring av en enhet så kommer det att påverka det övriga inom systemet. 

(Europeiska kommissionen, 2018) 

I Envalls (2007) genomgång av begreppet tillgänglighet fann han att tillgänglighet kan delas in i tre 

dimensioner: hur det motsvarar människors resebeteende, i vilken utsträckning det mäter vår vilja att 

resa, samt, i vilken utsträckning det beskriver tillgång till resande.  
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1.4. Organisation 

Styrgruppen har bestått av regional direktör vid Trafikverket Region Nord, enhetschefer från Region 

Nord samt representanter nationellt från Strategisk utveckling.   

I samrådsgruppen har Kiruna kommun, LKAB, rennäringen, turistnäringen samt den Regionala 

kollektivtrafikmyndigheten ingått.  

Projektgruppen har bestått av projektledare, biträdande projektledare tillsammans med en arbetsgrupp 

från Luleå tekniska universitet, Institutionen för samhällsbyggnad och naturresurser. 

Referensgruppen har bestått av representanter för Planering inom Region Nord, spetskompetenser 

från centrala enheter inom Trafikverket som representerat följande enheter: Användbarhet, Hälsa, 

Nationell samhällsplanering, Digitalisering av transportsystemet samt Verksamhetsstyrning.  

1.5. Metodik och genomförande 

Metodöversikt 

En kombination av metoder och verktyg har använts för att uppnå arbetets syfte och mål; att kunna 

föreslå tänkbara åtgärder för en god tillgänglighet med innovativa och kombinerade lösningar för 

persontrafiken.  

 

Figur 1 Översikt av metodik 

Respektive delmoment beskrivs kortfattat nedan. 

Metod för målpunktsanalys 

Utformningen av ett transportsystem måste ta hänsyn till målpunkternas lokalisering. I en 

målpunktsanalys identifieras inledningsvis de väsentligaste punkterna i staden dit en stor del av 

invånarna, arbetande eller besökare har sin destination. Målpunkterna kan värderas utifrån:  

 storleken på målpunkten (uppskattat antal besökare) 

 lokalt, regionalt och nationellt strategiska målpunkter  

 målpunktens planerade utveckling enligt kommunens utvecklingsplan 

 möjligheten att knyta olika kommunikationsslag till varandra  
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I den här studien har en beskrivning av målpunkters lokalisering i staden idag och i framtiden 

genomförts för att visa hur de planeras att förändras de närmsta decennierna. Målpunkterna har 

relaterats till transportsystemet och därmed tillgängligheten, med fokus på gång- och cykeltrafik samt 

kollektivtrafik. Avståndet till viktiga målpunkter i orten har stor betydelse för tillgängligheten. För 

anslutningsresor till fots eller med cykel har rapporten utgår från att dessa avstånd ger god tillgänglighet 

och främjar gång- och cykeltrafik: 

 1 km fågelvägen vid högklassiga gångförbindelser  

 3 km fågelvägen vid högklassiga cykelvägar 

 

En djupare analys av konsekvenser för tillgängligheten till valda målpunkter genomfördes i 

scenarioanalysen.  

Metod för litteraturstudier 

En systematisk litteraturstudie utfördes genom att ett antal sökord på svenska och engelska 

identifierades av projektgruppen. Sökningar initierades för varje enskilt sökuttryck samt diverse 

kombinationer av dessa. Sökningarna genomfördes på svenska och engelska och i tre vetenskapliga 

databaser, tre databaser tillhörande statliga verk samt en statlig forskningsdatabas: 

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

 Svenska: Trafikverket, VTI (Statens väg- och transportforskningsinstitut), Boverket, 

Naturvårdsverket samt Google Scholar 

En mer utförlig redogörelse för sökmetodiken samt lista innehållande samtliga enskilda sökord 

återfinns i Bilaga 1, Metodik för vetenskaplig litteraturstudie.  

Goda exempel 

Arbetet med att leta goda exempel, dvs. exempel på pågående eller genomförda stads- och 

trafikplaneringsprojekt som är relevanta för tillgänglighet till och inom Kiruna tätort, inleddes med att 

projektgruppen samlade källor utifrån deras samlade kunskaper inom temat. Detta kompletterades med 

information från referensgruppen och samrådsgruppen om kända pågående eller genomförda projekt. 

Scenarier 

Ett scenario är en tänkt utveckling av en händelsekedja som sträcker sig en längre bit in i framtiden. Det 

kan också presenteras som en systematisk beskrivning av en möjlig framtida situation och en tänkbar 

utveckling från dagens tillstånd fram till den beskrivna situationen. Scenarier bygger på initierade 

tolkningar av omvärlden för att kunna beskriva olika möjliga utvecklingsriktningar i framtiden. 

Scenarier är en uppsättning möjliga omständigheter. 

Projektgruppen valde att utveckla tre scenarier i form av framtidsbilder för hur tillgänglighet till och 

inom Kiruna tätort kan komma att utvecklas för att transportera sig mellan olika målpunkter. De tre 

scenarierna utgår från olika tidsperspektiv: Närtid ligger inom den närmaste tiden, Framtid kring 2030 

och Futurum kring 2050. År 2030 relaterar till FNs globala mål, Agenda 2030. År 2050 representerar 

ett mer långsiktigt perspektiv, som också kan kopplas till Sveriges klimatmål; inga nettoutsläpp av 
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växthusgaser 2045. Innehållet inom scenarierna bygger på litteraturstudien, goda exempel, 

expertkunskap samt förslag från referensgrupp och samråd. 

Referensgruppsseminarium 

I juni genomfördes ett seminarium tillsammans med referensgruppen. Syftet med seminariet var att ta 

del av expertkunskap för att få en bredd i kunskapsläget kring tillgänglighet, digitalisering och andra 

relevanta ämnesområden. Deltagarna bestod av kompetenser från både regionala och nationella enheter 

inom Trafikverket. Inför seminariet hade deltagarna fått bakgrundsinformation rörande Kiruna, samt 

ett antal frågeställningar:  

Samråd 

I regeringsuppdraget var Kiruna kommun och LKAB utpekade samrådsparter. Projektgruppen valde att 

även inkludera ytterligare parter: 

- Besöksnäringen eftersom det är en viktig näring som är beroende av tillgängligheten till och 

inom Kiruna. 

- Regionala Kollektivtrafikmyndigheten eftersom de arbetar för att samordna, effektivisera och 

utveckla kollektivtrafiken. 

- Rennäringen eftersom det är en viktig näring och kan komma att påverkas 

markanvändningsmässigt av olika trafiklösningar.  

Vid samrådstillfällena hade en stor del av underliggande studier och analyser utförts men arbetet var 

ännu inte färdigställt. Förslag på åtgärder fanns till viss del. Samrådet gav deltagarna information om 

pågående arbete och dess syfte, samt möjlighet till inspel i det fortsatta arbetet. I rapportens slutfas 

skickades ett utkast till samrådsparterna för faktagranskning.  
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1.6. Disposition 

Rapporten börjar med ett inledande kapitel som beskriver regeringsuppdragets bakgrund, centrala 

begrepp, projektorganisation för uppdraget, metodik samt syfte och mål för uppdraget. I kapitel två 

skildras övergripande förutsättningar. Dessa inkluderar miljö- och hållbarhetsmål, Sveriges 

transportpolitiska mål samt Trafikverkets fyrstegsprincip. Kapitel tre redogör för Kirunas historia, 

utveckling och händelser vilka historiskt haft en betydande påverkan på stadens framväxt. Inom samma 

kapitel beskrivs även stadens unika klimatförutsättningar, Kiruna i ett regionalt perspektiv, samt 

resvanor i området. Rapportens första huvuddel avslutas därefter i kapitel fyra med en fördjupad inblick 

i planerings- och genomförandestadierna av Kirunas pågående samhällsomvandling. 

Rapportens andra huvuddel, består av kapitlen fem, sex och sju, och innefattar den geografiska 

målpunktsanalysen, möjliga framtidsscenarier framtagna baserat på goda exempel och resultat från den 

vetenskapliga litteraturstudien, samt synpunkter och återkoppling från samråd som genomförts under 

uppdragets arbetsprocess. I dessa kapitel presenteras det kunskapsbidrag som uppdraget resulterat i. 

Viktiga resmål inom Kirunas befintliga och nya stadsstruktur identifieras, samt hur dessa kan 

sammanbindas med såväl varandra som kringliggande områden, med hjälp av innovativa och hållbara 

persontransporter som utökar tillgängligheten för invånare och besökare. Möjlig utveckling och 

tänkbara åtgärder i tidsperspektivet närtid, framtid (2030) och futurum (2050) presenteras. Därutöver 

kompletteras kunskapsunderlaget med åsikter och synpunkter från samråden. 

I kapitel 8 diskuteras tillgänglighet i Kiruna i relation till hållbarhet och samhällsomvandlingen. 

Avslutningsvis presenteras förslag till åtgärder i kapitel nio. 
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2. Övergripande förutsättningar 

2.1. Miljö- och hållbarhetsmål 

Konceptet hållbar utveckling utarbetades av World Commission for Environment and Development 

inom Förenta nationerna och presenterades i den så kallade Brundtlandrapporten 1987. I rapporten 

definieras hållbar utveckling som en utveckling som möter dagens behov utan att hindra framtida 

generationer att möta sina behov (WCED, 1987). I Rio-deklarationen (1992) förtydligades hållbar 

utveckling genom dimensionerna för en ekologisk, ekonomisk och social hållbar utveckling. Denna 

inriktning manifesterades ytterligare 2015 i 17 antagna hållbarhetsmål i Agenda 2030.  

Eftersom trafik och transporter utgör en del av de flesta människors dagliga liv berör det också flera av 

hållbarhetsmålen t.ex. om god hälsa, hållbar energi för alla, ekosystem och biologisk mångfald, 

jämställdhet, samt hållbara städer och samhällen. Sammantaget beskriver Trafikverket att ”Kopplingen 

mellan transportsystemet och Agenda 2030 kan sammanfattas som tillgänglighet i ett hållbart samhälle” 

(Trafikverket, 2017). 

De globala miljömålen 

Agenda 2030 och de 17 Globala målen för hållbar utveckling syftar till att utrota fattigdom och hunger, 

förverkliga de mänskliga rättigheterna för alla, uppnå jämställdhet och egenmakt för alla kvinnor och 

flickor samt säkerställa ett varaktigt skydd för planeten och dess naturresurser. ”De globala målen är 

integrerade och odelbara och balanserar de tre dimensionerna av hållbar utveckling: den ekonomiska, 

den sociala och den miljömässiga”. (Regeringskansliet, 2018) 

Det miljömål som tydligast påverkas av trafikområdet är mål 11; att städer och bosättningar ska vara 

inkluderande, säkra, motståndskraftiga och hållbara. Men även Hälsa och välbefinnande, Jämställdhet, 

Minskad ojämlikhet och Bekämpa klimatförändringen är globala mål som har koppling till trafikfrågor.  

Svenska klimat- och miljömål 

Sveriges miljömål konkretiserar den ekologiska dimensionen av de 17 hållbarhetsmålen 

(Naturvårdsverket et al., 2018). Strukturen för miljömålen innefattar ett generationsmål, 16 

miljökvalitetsmål och 17 etappmål. Etappmål finns inom områdena ökad resurshushållning, minskade 

utsläpp av växthusgaser, biologisk mångfald, stadsutveckling och farliga ämnen. Transportsystemet 

berör dessa områden på olika sätt. Ett viktigt område som fått särskild fokus i och med det nya 

klimatpolitiska ramverket (Sveriges regering, 2017), är utsläpp av växthusgaser från fossila bränslen. 

Antagna svenska klimatmål (Sveriges regering, 2017) är att: 

 senast år 2045 inte ha några nettoutsläpp av växthusgaser till atmosfären 

 senast år 2030, en 70 % minskning av CO2 jämfört med 2010 för inrikes transporter (utom 

inrikes luftfart som ingår i EU:s utsläppshandelssystem) 

2.2. Transportpolitiska mål 

Det övergripande transportpolitiska målet är att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och 

långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgare och näringslivet i hela landet. En precisering av 
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det övergripande målet har gjorts genom två likvärdiga mål: ett funktionsmål för tillgänglighet och ett 

hänsynsmål för säkerhet, miljö och hälsa. 

Definition av funktionsmålet innebär att ”transportsystemets utformning, funktion och användning ska 

medverka till att ge alla en grundläggande tillgänglighet med god kvalitet och användbarhet samt bidra 

till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jämställt, det vill säga likvärdigt svara mot 

kvinnors respektive mäns transportbehov” (Trafikanalys, 2011).  

Funktionsmålet för tillgänglighet är av särskilt intresse för det här uppdraget, och preciseringar som 

gjorts för funktionsmålet är att:  

 Medborgarnas resor förbättras genom ökad tillförlitlighet, trygghet och bekvämlighet 

 Kvaliteten för näringslivets transporter förbättras och stärker den internationella 

konkurrenskraften 

 Tillgängligheten förbättras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra länder 

 Arbetsformerna, genomförandet och resultaten av transportpolitiken medverkar till ett 

jämställt samhälle 

 Transportsystemet utformas så att det är användbart för personer med funktionsnedsättning 

 Barns möjligheter att själva på ett säkert sätt använda transportsystemet, och vistas i 

trafikmiljöer, ökar 

 Förutsättningarna för att välja kollektivtrafik, gång och cykel förbättras 

2.3. Fyrstegsprincipen 

Fyrstegsprincipen (Trafikverket, 2018) är en arbetsstrategi som används av Trafikverket och även 

kommuner vid planering och utveckling av transportsystemet. Metoden bygger på fyra steg som används 

för analys av tänkta projekt. De fyra stegen är: 

1. Tänk om  

2. Optimera 

3. Bygg om 

4. Bygg nytt 

 

Hållbart resande lägger tyngdpunkten på de två första stegen, som handlar om att bearbeta attityder och 

att framhålla och marknadsföra hållbara resval. 

Det första steget handlar främst om att överväga åtgärder som kan påverka behovet av transporter och 

resor samt valet av transportsätt. Med detta avses lokaliseringar, markanvändning, skatter, avgifter, 

parkeringsavgifter, subventioner, samverkan, resfria möten etc. 

Det andra steget innebär att genomföra åtgärder som medför ett mer effektivt utnyttjande av den 

befintliga infrastrukturen. Exempel på åtgärder är omfördelning av ytor, busskörfält, signalprioritering, 

ITS-lösningar, särskild drift, ökad turtäthet, logistiklösningar, reseplanerare och liknande åtgärder. 
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Det tredje steget innebär begränsade ombyggnadsåtgärder vilket kan vara förstärkningar, 

bärighetsåtgärder, breddning, muddring i farleder, ITS-lösningar eller planskilda korsningar. 

Det fjärde steget genomförs om behovet inte kan tillgodoses i de tre tidigare stegen. Det betyder 

nyinvesteringar och/eller större ombyggnadsåtgärder och kan innebära nya järnvägar, dubbelspår, eller 

ny förbifart, ny motorväg och farledsinvestering. 
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3. Om Kiruna 

3.1. Kirunas framväxt 

Sedan lång tid tillbaka har Kiruna-området varit hemvist för samerna. Under 1600-talet kom nybyggare 

till Kiruna-området och den första gruvepoken startade, med bl a en järngruva nära Masugnsbyn. Inte 

förrän i mitten av 1880-talet började de första provborrningarna i Kirunavaara. En ödesfråga för hela 

Sverige var riksdagens diskussioner om att bygga Ofotenbanan, eller Malmbanan som den idag 

benämns, från Luleå via Gällivare och Kiruna till Narvik i Norge. Att bygga Malmbanan visade sig vara 

ett mycket lönsamt beslut – inkomsterna från Malmfältens gruvor blev en av förutsättningarna för det 

svenska välfärdsbygget. Till Kiruna kom järnvägen vid sekelskiftet och det är också år 1900 som Kiruna 

grundas, då stadsplanen antas av Oscar II. Stadsplanen var Sveriges första klimatanpassade stadsplan. 

Två år senare når järnvägen Narvik och 1903 invigs Malmbanan. Järnvägen gjorde det möjligt att 

varaktigt bryta den rika Kirunavaaramalmen. Järnmalmsbrytningen i Kiruna pågick först i dagbrott 

men under 1960-talet började man bryta under jord, vilket skulle komma att få konsekvenser för Kiruna 

på sikt. 

Hjalmar Lundbohm räknas som stadens grundare och utsågs även till LKAB:s förste disponent i Kiruna. 

Han kom till Kiruna redan i slutet av 1800-talet och blev sedan kvar större delen av sitt liv fram till sin 

död 1926. Hjalmar Lundbohm hade stora planer och visioner, inte bara för gruvföretaget, utan även för 

det nya samhället och bidrog starkt till utformningen av det nya samhället Kiruna. 

3.2. Kiruna i regionen 

Kiruna kan nås på flera sätt. Järnvägen med Malmbanan och dess koppling mot Stambanan genom övre 

Norrland och vidare söderut ger möjlighet att även från södra Sverige med nattåg nå såväl Kiruna som 

Abisko-Riksgränsen. Järnvägen ger dessutom en regional koppling till ett antal kommuner, bland andra 

Gällivare, Boden och Luleå samt en koppling till Narvik i Norge. Flyget är mycket viktigt för 

tillgängligheten till Kiruna. Kiruna Airport är en statlig flygplats med dagliga turer till Stockholm-

Arlanda, någon tur går via Umeå Airport. Luleå Airport är även den statlig och i Gällivare finns en 

flygplats med kommunalt huvudmannaskap. Kiruna ansluter till det nationella vägnätet genom E10 som 

passerar i tätortens närhet, E10 startar i Luleå med gemensam sträckning med E4 fram till Töre där E10 

svänger av mot inlandet och passerar kommunerna Kalix, Överkalix, Gällivare för att sedan passera 

Kiruna och vidare mot Riksgränsen. E10 fortsätter in i Norge, passerar Narvik samt Svolvær och slutar 

i orten Å längst ner på Lofoten. Väg E45 som kallas Inlandsvägen har sin sträckning genom Sverige från 

Göteborg till Karesuando i Kiruna kommun och vidare till Alta i Norge. 

En viktig tillgänglighetsfråga är närhet till sjukhus. I Kiruna ligger ett av länets 5 sjukhus. I Gällivare 

finns ett förstärkt länsdelssjukhus för Malmfälten och Norrbottens länssjukhus ligger i Sunderbyn i 

Luleå kommun.  

Kiruna är på många sätt unikt med samerna som ursprungsbefolkning och rennäringen. 

Järnmalmsfyndigheterna är de största i Europa och här finns flera andra mineraler. Rymdindustrin är 

en annan unik näring som har betydelse för Kiruna. Närheten till fjällen och läget, cirka 15 mil norr om 

polcirkeln, ger specifika förutsättningar. Långa vintrar med en polarnatt som råder dygnet runt under 

25 dygn per år samt en kort och ljus sommar med midnattssol präglar Kiruna. Fjällbyarna Abisko, 

Björkliden och Riksgränsen ligger ca 10-15 mil från Kiruna tätort och har många besökare. Sveriges 
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högsta berg Kebnekaise och ishotellet i Jukkasjärvi är ytterligare exempel på turistmål med hög 

attraktionskraft. Dessa förutsättningar gör hela Kiruna kommun till ett stort turistmål. Sammantaget 

gör detta Kiruna till en intressant plats och dessutom tillkommer ett stort intresse från omvärlden för 

den pågående samhällsomvandlingen.  

3.3. Kiruna i ett öst- västligt perspektiv 

Kiruna har också ett viktigt strategiskt läge i ett internationellt öst-västligt samarbete i norra Norden 

och Barentsområdet. Under 2004–2008 upprätthölls en flyglinje i öst-västlig riktning mellan Luleå – 

Kiruna- Tromsö (Region Norrbotten, 2013), som bidrog till att skapa goda förbindelser för 

persontrafiken. På grund av bland annat bristande marknadsföring och konjunkturläget har linjerna 

inte kunnat upprätthållas. I Barentssamarbetet har transporter utgjort en viktig del, och i arbetsgruppen 

för transporter på regional nivå, där länsstyrelsen i Norrbotten ingår, arbetar man bland annat för goda 

möjligheter för passagerartransporter över de nationella gränserna, och att hela regionen ska ses som 

en ”single transport area” (BEAC, 2018). Med en utveckling mot allt snabbare tågförbindelser, kan 

resrelationen Narvik-Kiruna-Gällivare-Luleå få en större betydelse för det öst-västliga utbytet. 

3.4. Klimat 

Kiruna ligger i ett subarktiskt, men på gränsen till arktiskt klimat. I Köppen-Geigers klimatklassifikation 

ligger Kiruna i kategorin Dfc (D: kallt kontinentalt, f: utan torr säsong, c: svala somrar), som täcker stora 

delar av norra Kanada, norra Skandinavien och Ryssland. 

  
Figur 2 Köppen-Geiger klimatklassifikation (anpassad från Peel et al., 2007) 

Ett subarktiskt klimat innebär att månadsmedeltemperaturen inte överstiger 10 °C under mer än tre 

månader om året. I ett arktiskt klimat överstiger aldrig månadsmedeltemperaturen 10 °C. Historiskt sett 

ligger Kiruna precis på gränsen, se Figur 3 Normalvärden.  
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Figur 3 Normalvärden. För att olika orters klimatuppgifter ska kunna jämföras måste värdena avse samma tidsperiod. 
Världsmeteorologiska organisationen (WMO) har därför bestämt att statistiska värden, som används för 
klimatbeskrivningar, skall beräknas för så kallade normalperioder. Normalperioderna är oftast 30-årsperioder, där 1961-90 
är den nu gällande standardnormalperioden (SMHI, 2018).  

I ett globalt perspektiv sker det en uppvärmning av jorden som förväntas innebära vissa 

klimatförändringar. Enligt den femte utvärderingsrapporten från FN:s klimatpanel (IPCC) har den 

globala årsmedeltemperaturen ökat med 0,85 grader C mellan åren 1880 och 2012 (IPCC, 2013). 

Mänskligt beteende har enligt IPCC:s rapportering en tydlig inverkan på klimatet, med bland annat 

förbränning av fossila bränslen och förändrad markanvändning. Koncentrationerna av växthusgaser i 

atmosfären, som koldioxid, metan och lustgas, är högre nu än under de senaste 800 000 åren (IPCC, 

2013). Beroende på framtida utsläpp av växthusgaser har olika scenarier tagits fram av IPCC för hur 

mycket jordens medeltemperatur kan öka. Utifrån IPCC:s material har SMHI beskrivit tänkbara 

konsekvenser i Sverige. Temperaturhöjningen förväntas vara större i Sverige än i världen i stort, och 

högst i den norra delen (Berglöv, o.a., 2015). Det förväntas medföra kraftigt ökade nederbördsmängder, 

med högre intensitet, samt fler riktigt varma dagar och mildare vintrar. För Norrbotten kan det enligt 

SMHI:s beräkningar innebära: 

 År 2050 en ökad medeltemperatur på nära 2 grader jämfört med perioden 1961-1990.   

 Förlängd vegetationsperiod med minst en månad. 

 Minst 20 % högre årsmedelsnederbörd 

 Fler värmeböljor och skyfall  

 Antal dagar med snö minskar 

3.5. Resvanor 

I en stad som Kiruna, där antalet kollektivtrafikturer är relativt lågt, finns en utmaning i att hitta 

kostnadsbärande lösningar. Den senaste resvaneundersökningen i Kiruna genomfördes i samband med 

projektet ”Nya Giron” av LTU år 2011. Resultaten från den visar att bilen som transportmedel tydligt 

dominerade resandet i Kiruna. Jämfört med liknande kommuner med 12 500 – 25 000 invånare i den 

nationella resvaneundersökningen 2005-2006 användes bilen betydligt mer i Kiruna än genomsnittet. 

Gång- cykel- och kollektivtrafik användes mindre än genomsnittet (Arnehed, Johansson & Öberg, 2013). 

2011 införde Kiruna kommun subventionerad kollektivtrafik, 100 kr för ett årskort, för mantalsskrivna 

Kirunabor i syfte att öka det kollektiva resandet. 
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4. Samhällsomvandlingen i Kiruna 

Redan 1970 orsakade gruvbrytningen markdeformationer som ledde till att stadsdelen Ön började 

avvecklas. Dock var det inte förrän 2004 prognoserna visade att själva stadskärnan skulle komma att 

påverkas. Gruvbrytningen är basen i Kirunas näringsliv och därför är kommunen beredd att flytta delar 

av staden. Sedan dess har ett intensivt arbete pågått med att planera och påbörja flytten till en ny 

stadskärna. Samordnat med detta har planering och ombyggnation gällande statlig infrastruktur 

påbörjats för att anpassas till samhällsomvandlingen. Minerallagen (1991:45) är det lagrum som styr 

hur koncessionshavaren, i detta fall LKAB, skall ersätta skada eller intrång som bearbetningen ger. Det 

har således gjorts omfattande utredningar med anledning av gruvans utbredning och påföljande 

samhällsomvandling av LKAB, Kiruna kommun och Trafikverket.  

4.1. Statlig planering 

Nya deformationsprognoser presenterades 2004, som visade att Kirunas stadsbebyggelse skulle drabbas 

tidigare än bedömt. Då inledde dåvarande Banverket utredningsarbete rörande järnvägens framtid. 

Detta resulterade i en ny järnväg, lokaliserad söder om Kirunavaara, bygget av järnvägen påbörjades 

2009 och invigdes augusti 2012. Den gamla järnvägsstationen låg inom deformationszonen och har 

numera rivits. En tillfällig järnvägsstation uppfördes för att lösa persontrafikens behov. Denna tillfälliga 

järnvägsstation invigdes 2013 och är fortfarande i bruk. Den nya järnvägens dragning harmonierade väl 

med kommunens tidigare förslag till lokalisering av nytt centrum i nordväst enligt den fördjupade 

översiktsplanen 2007. 2011 tog kommunen beslut att Kiruna nya centrum skulle ligga öster om 

nuvarande centrum. Avståndet mellan den tillfälliga järnvägsstationen och nuvarande centrum är ca 2 

km, till nya centrum kommer det öka till ca 5 km. 

Utifrån dessa förutsättningar har ytterligare utredningar gjorts rörande en permanent järnvägsstation i 

Kiruna, däribland en förstudie, Kiruna ny järnväg, som studerat tänkbara lokaliseringar (Trafikverket, 

2013). I beslutet från förstudien fastslås att det fortsatta utredningsarbetet ska omfatta fem kvarvarande 

alternativ, se Figur 4 Kvarvarade utredningsalternativ, nedan. Efter förstudien har ett antal 

kompletterande studier utförts. Där kan nämnas en rapport om spåranslutning till nya centrum i Kiruna, 

Spåranslutning till ”nya resecentrum” i Kiruna Sträckan Råtsi – nya centrum, (Trafikverket, 2013), en 

inledande studie rörande samhällsekonomi för de kvarvarande placeringsalternativen, Rapport – 

Lokalisering av Kiruna järnvägsstation (Trafikverket, 2016). Slutligen presenterades under våren 2018 

en åtgärdsvalsstudie Ny Järnvägsstation i Kiruna (Trafikverket, 2018a), inklusive en uppdatering av 

tidigare samhällsekonomiska bedömningar av de olika placeringsalternativen, Rapport – Lokalisering 

av Kiruna järnvägsstation (Trafikverket, 2018b). Lokalisering av en framtida järnvägsstation måste 

avgöras i en järnvägsplan, som i dagsläget inte är påbörjad. 

Även de statliga vägarna E10 och väg 870 har påverkats av gruvans utbredning. Ombyggnationerna av 

väg 870 färdigställdes 2015. Omdragningen av E10 har delats upp i två etapper, där etapp 1 förväntas 

stå klar under 2019 och etapp 2 planeras att färdigställas under 2020. Utmaningen har bland annat 

bestått i att kombinera funktionerna att E10 ska vara väl fungerande för långväga transporter där vissa 

innehåller farligt gods, samt kommunens önskemål om att E10 ska integreras i staden utan att utgöra 

en barriär för det rörliga friluftslivet. 
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Figur 4 Kvarvarade utredningsalternativ  

 

Tabell 1 Statlig planering 

 

 

 

• Idéstudie Ny järnväg Kiruna, 2004 

• Förstudie Ny järnväg Kiruna, 2006 

• Järnvägsutredning Ny järnväg Kiruna, 2008 

• Kompletterande utredning 2009, fokus på stationsläget 

• Idéstudie, Kiruna ny järnvägsstation, februari 2012 

• Invigning av Kiruna ny järnväg, augusti 2012  

• Samhällsekonomisk värdering av tågtrafik Kiruna-Narvik, februari 2012 

• Invigning av tillfällig järnvägsstation, augusti 2013 

• Förstudie, Kiruna ny järnvägsstation, februari 2013 

• Rapport, spåranslutning till nya centrum i Kiruna, oktober 2013 

• Beslut, Trafikverkets beslut inför fortsatt arbete efter förstudien, april 2013 

• Inledande studie; samhällsekonomi för de kvarvarande alternativen, juni 2016 

• Åtgärdsvalsstudie Kiruna ny järnvägsstation + SEB:ar, publicerade april 2018 
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4.2. Kommunal planering 

Kommunen har utfört ett omfattande planeringsarbete för samhällsomvandlingen. I denna del 

presenteras utdrag ur dessa planer om det som behandlar trafik och transporter.  

Kiruna kommuns Vision: 

”Vår övertygelse om människors lika värde är lika djup och värdefull som vår malm. 

Våra ambitioner är högre än våra fjäll. 

Våra näringar gör oss världsledande. 

De stora vidderna ger rymd åt ursprung och nytänkande”. 

 

Den längre texten i Vision Kiruna 2.0 från 2013 är formulerad på följande sätt: 

I Kiruna är människor viktiga. Vi är beroende av att människor vill leva, bo och arbeta här. Det finns 

företag som erbjuder spännande arbetsuppgifter inom bl. a turism, rymd och gruvnäring. I Kiruna 

vill vi vara världsledande genom hög kvalitet. Vi vill att medborgare ska ha ett gott och tryggt liv. Det 

finns många kulturer som berikar oss – alla är lika mycket värda. Vi har plats för nytänkande och 

utveckling i så väl gamla som nya näringar.  

Tillsammans gör vi Kiruna till en bra kommun att leva i. 

Mål för kommunikationer: Kiruna ska ha goda kommunikationer mot omvärlden och tidsenliga 

lösningar för att klara omställningar och klimatkrav. 

Arbetsgruppen har varit tydlig med att vi ska skapa förutsättningar för framtida infrastruktur som 

gör att vi kan bygga ett hållbart samhälle. De har också betonat vikten av ett centrumnära resecentra, 

som via bil, buss, tåg och flyg förser det centrala Kiruna och byarna med ett hållbart resande. Vi delar 

den uppfattningen och att god tillgänglighet ska gälla för alla grupper i samhället.  

Framtiden måste mötas med en kollektivtrafik som är miljövänlig, effektiv och tillgänglig för alla 

resenärsgrupper. Inriktningen ska vara att minimera beroendet av den egna bilen.  

(Kiruna kommun, 2013) 

Tabell 2 Kommunal planering 

 

 

 Fördjupad översiktsplan för Kiruna centralort 2007 

 Fördjupad översiktsplan för Kiruna centralort 2014 

 Arkitekttävling 2013 

 Utvecklingsplan för nya stadskärnan 2014 

 Trafikstrategi 2014 

 Trafikplan Kiruna Centralort 2015 

 Fördjupad trafikplan 2016 

 Cykelplan har utarbetats 2018 men är ännu ej antagen när rapporten skrivs.  

 Ny översiktsplan har utarbetats 2018, men ännu ej antagen när rapporten skrivs 
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Trafikprogram i Kiruna kommuns utvecklingsplan 

I Kiruna kommuns utvecklingsplan från 2014 presenteras följande program för Kiruna nya centrum: 

Tillgänglig & promenadvänlig stad: 

”Det nya tätare Kiruna skapar en smartare stadsmiljö som gör stadens funktioner mer tillgängliga. 

Det minskar i sig behovet av resor och innebär samtidigt att nödvändiga transporter kan göras med 

kollektivtrafik. Begreppet tillgänglighet har varit vägledande för utbyggnaden av Nya Kiruna. 

Kiruna utvecklar ett tillgänglighets- och trafiksystem där alla människor har möjlighet att ta sig fram 

oavsett ålder, funktionsnedsättning eller ekonomi och där klimatvänliga transportmedel prioriteras.  

Kiruna är tillgängligt för alla genom att gatorna utformas så det blir lätt att ta sig fram till fots, med 

cykel och spark. Stadsdelsövergripande stråk skapar gena och mer befolkade promenader mellan 

stadsdelarna men också ut i naturen. Inom stadsdelarna finns ett nät av lokala stråk och gator med 

mer vindlande karaktär. 

Kollektivtrafiken ges goda förutsättningar genom ett centralt placerat resecentrum vid Stadstorget 

och en stomlinje (för buss och/eller kabinbana) längs Malmvägen som förbinder staden under hela 

omvandlingsprocessen – även till flygplats och gruva. 

Kirunas relativt sett höga bilberoende jämfört med andrasvenska städer av liknade kan minska i och 

med att staden blir mindre utspridd och andra trafikslag blir mer tillgängliga. 

Alla entréer ska kunna nås med bil. Smarta parkeringslösningar i vilka markparkering, 

parkeringshus och underjordisk parkering kombineras gör att staden kan byggas tätt och ges stora 

stadskvaliteter. 

Stadsövergripande stråk och ett finmaskigt gatunät: 

Gatunätet är stadens mest grundläggande element och kopplar människor och verksamheter i staden 

till varandra. Tydliga och lätt orienterbara stadsövergripande stråk skapar ett robust nätverk som 

binder ihop olika stadsdelar. De stadsövergripande stråken används för att ta sig fram mellan 

Kirunas alla stadsdelar men just genom att de blir väl använda så är de också viktiga också för det 

lokala stadslivet. Ibland är de viktiga kopplingar till naturen och längs med naturen. 

Gatunätet i nya Kiruna är gent och finmaskigt så det blir lätt att ta sig dit man ska utan omvägar. 

Korsningstätheten är mellan 50 - 80m. Tätheten av korsningar längs stråken ligger till grund för hur 

välintegrerat området blir i hela staden. Lokalgatorna har i konstrast mot stråken en större variation 

i bredd och är mer vindlande. Så erbjuds en varierad rumslig upplevelse och alternativa gator för alla 

vindar”.  

(Utvecklingsplan 2014) 

Fördjupad översiktsplan 

I Kiruna kommuns Fördjupade översiktsplan från 2014 framställs trafikfrågorna på följande sätt. ”Den 

nya järnvägsstationen/resecentrum, som ska ersätta den provisoriska järnvägsstationen, anser 

kommunen ska lokaliseras i anslutning till nya centrum med en ny järnvägsanslutning mot 
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Malmbanan”. I planen har man redovisat den placering som kommunen förordar. En stor del av stadens 

infrastruktur med vägnät och gång- och cykelbanor berörs av samhällsomvandlingen och man strävar 

efter en tillgänglig och promenadvänlig stad.  

Angående den nya dragningen av E10 och en ny dragning av järnväg för persontrafik till Kiruna anges 

att det ger strukturerande förutsättningar liksom även för anslutningspunkter mellan befintliga 

gatustrukturer och nya. Kommunen anger också att; stadens möte med nya E10 bör hanteras så att 

erforderliga skyddsavstånd beaktas samtidigt som den täta stadens karaktär inte bör brytas av själva 

vägen eller dess skyddszon. Hur detta kan ske bör studeras vidare i dialog med Trafikverket och 

Länsstyrelsen.” 

Kommunen vill att E10:s barriäreffekt bör minimeras genom att; korsande stråk för rörelser och 

grönska ges en omsorgsfull utformning och gestaltning”. På samma sätt anges att utformningen av ny 

dragning av järnvägen för persontrafik till Kiruna bör studeras; i samverkan med berörda myndigheter 

och övriga aktörer med särskilt fokus på tillgänglighet till det nya centrumområdet och minimering 

av barriäreffekter genom god utformning”. 

För Kiruna i sin helhet anges att det gäller att stadens övergripande form bör utvecklas så sammanhållet 

som möjligt. Detta kommer att stärka principen om ökad centralitet (närhet till centrala, viktiga 

funktioner) och förbättra underlaget för hållbara transportslag. Man strävar efter att nya tillskott i 

ytterområdena bör därför generellt anslutas så nära och väl som möjligt till den befintliga 

stadsstrukturen. 

I Trafikprognos för Kiruna, (koncept 2013-09-13) redovisas scenarier för trafikflöden och struktur för 

huvudgatunätet i Kiruna under omvandlingsskedena: Det kan konstateras att resflödet mellan 

Tuolluvaara och Lombolo är litet, att de stora resflödena går från Lombolo och in till staden samt från 

befintligt centrum och ut ur tätorten mot öster. Trafiken inom centrum och dess närbelägna områden 

är också betydande, men uppdelad i många små flöden. I samband med att LKAB under 2013 öppnade 

ny tillfart, se nedan, har trafikflödena ändrats i förhållande till kartredovisningen på nästa sida, 

genom att trafik har flyttat från Hjalmar Lundbomsvägen till Lombololeden. 

4.3. Justerade förutsättningar 

LKAB har i oktober 2018 meddelat att järnmalmskroppen i Kiruna har en mer komplex geometri mot 

djupet än vad som tidigare varit känt. Analyser visar att malmen inte fortsätter neråt med samma 

volymer som man tidigare antagit. Den nuvarande huvudnivåns livslängd sträcker sig fram till cirka 

2035. Samhällsomvandlingen av Kiruna har orsakats av markdeformationer av redan gjorda uttag i 

gruvan. Enligt LKAB fortsätter brytningen ner till huvudnivån 1365 enligt plan, vilket betyder att 

samhällsomvandlingen av staden också fortgår (LKAB, 2018). LKAB avser att söka efter nya 

malmfyndigheter i Kiruna och dess närhet, vilket också kan påverka framtida lokaliseringar.  

4.4. Kiruna Sustainability Centre 

Inom Kiruna Sustainability Centre utförs forsknings- och utvecklingsarbete i samarbete mellan Kiruna 

kommun, Tekniska verken i Kiruna, Luleå tekniska universitet och RISE. Arbetet finansieras dels av 

Vinnova dels av Europeiska regionala utvecklingsfonden via Tillväxtverket, samt medfinansiering av 

Region Norrbotten och Sparbanken Nord. Dessa huvudprojekt pågår mellan 2016 och 2019.  

Inom centret pågår delprojekt benämnda Hållbart byggande, Avfalls- och materialhantering, Nytt 

energisystem, IT och IoT i samhällets tjänst, Flexibla trafiklösningar, Odling, Systemintegration. 
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Dessutom har några förstudier genomförts under 2018 också finansierade av Vinnova; 

Tillgänglighetsdesign för stadsutveckling och Belysning i nya Kiruna.  

Delprojektet Flexibla trafiklösningar har tydligast koppling till detta Regeringsuppdrag. I delprojektet 

undersöks innovativa trafiklösningar som kan övergå i pilotförsök och eventuellt permanenta 

anläggningar, anpassade till att staden förändras i och med samhällsomvandlingen. För närvarande 

studeras fem områden närmare. De är:  

 Flexibla trafikytor som syftar till att under vintersäsong skapa utökade ytor för gång-, cykel- 

och kollektivtrafik med hänsyn till behov av snöupplag i stadsmiljön.   

 Konstruktion av en flexibel gång- och cykelbro som kan anläggas på ett något enklare sätt för 

att kunna flyttas vid behov.  

 Hur en hållbar snöröjning kan stärkas. Det kan bli aktuellt med sensorer för att inhämta 

kontinuerlig information som ska ge bra underlag för prioritering av snöröjningen.  

 Självkörande fordon studeras för att kunna förbereda ett pilotförsök på utvald sträcka. 

 Design och funktion för framtida mobilitetskurer, som kan fungera som knutpunkter för byte 

mellan transportslag och olika delade system t.ex. bilpooler och cykelpooler. 
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5. Målpunkter i Kiruna – befintliga och framtida 

Befintliga och kommande urbana målpunkter har kartlagts för att kunna bedöma vilka som förväntas 

generera flöden av persontransporter. Målpunkterna har kategoriserats i tre kategorier, befintlig 

verksamhet som består, befintlig verksamhet som flyttas, respektive nya lägen på verksamhet som 

flyttas. Målpunkternas lokalisering redogörs översiktligt i Figur 5 Målpunkter i Kiruna, nedan.  

Många viktiga målpunkter i dagens Kiruna ligger i nuvarande centrum och i dess närområde. Det nya 

centrat kommer att lokaliseras ca 3 km öster om nuvarande centrum. Med den successiva 

samhällsomvandlingen kommer ett flertal målpunkter flyttas till området inom nya centrum. 

Kommunen har i sin utvecklingsplan tydliggjort att det framtida Kiruna ska vara en hållbar, tät, och 

levande stad (Kiruna kommun, 2014), vilket innebär att inriktningen är att målpunkterna framöver ska 

ligga mer samlade och närmare varandra än i dagens centrum. Samtidigt kommer flera målpunkter att 

ligga kvar i befintligt läge. Alla befintliga områden i Kiruna är inte påverkade av deformationszonen, så 

det kommer att finnas kvar målpunkter i den nordvästliga delen med befintliga bostadsområden i 

Norrmalm. Även nya bostadsområden planeras i ett nordvästligt läge, t ex bostadsrätter nedanför 

skidbacken i Luossavaara. 

I Kirunas trafikplan beskrivs tydligt att resande med gång-, cykel-, och kollektivtrafik ska öka och att det 

ska vara en god tillgänglighet till dessa transportslag (Kiruna kommun, 2015). Det ska också vara en 

utgångspunkt för planering av bostäder, arbetsplatser och annan service. Med den nya mer långsträckta 

stadsformen som Kiruna kommer att få behöver trafiksystemet anpassas för att uppnå en god 

tillgänglighet med fokus på gång-, cykel och kollektivtrafik både under en övergångsperiod och i en 

framtid när de nya centrumområdena står färdigbyggda.  

Målpunkterna i staden är av olika karaktär och storlek. Det är främst de större målpunkterna som har 

noterats, det vill säga större arbetsplatser, skolor, allmän service och rekreationsområden. Offentlig 

service, hotell mm som finns i Kiruna utgör lokala strategiska målpunkter där goda förbindelser är 

viktiga både till och från anslutande fjärrterminaler (flygplats, järnvägsstation) och inom Kiruna. 

Bostadsområden utgör målpunkter för många i det dagliga resandet till och från jobb och skola. 

Terminaler för fjärrtrafik, järnvägsstation och flygplats, samt eventuellt kombinerade resecentrum är av 

internationell, nationell, regional och lokal betydelse. Nattågen, och flyg till och från Stockholm, 

förbinder norra Sverige med andra delar av Sverige och vidare ut i världen. Internationella förbindelser 

för t.ex. direktcharter skapar direkta förbindelser mellan Kiruna och andra destinationer.  

Underlag om resvanor och förflyttningar till och från olika målpunkter, idag och i framtiden, har inte 

funnits att tillgå som underlag för den här rapporten, och är något som kan behöva tas fram i ett fortsatt 

planeringsarbete.  

  



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

Figur 5 Målpunkter i Kiruna 



Gång- och cykeltrafik till och från målpunkter 

Det befintliga gång- och cykelvägnätet (närtid) har visualiserats i Kiruna kommuns trafikplan (se Figur 

6 Gång- och cykelvägnätet i Kiruna, samt ett antal målpunkter med hög frekvens av gång- och 

cykeltrafik (Kiruna kommun, 2015)). Det konstateras där att gång- och cykelvägnätet är relativt väl 

utbyggt och förbinder olika målpunkter i staden. Korta resor utförs ändå företrädesvis med bil.  

Vinterförhållanden under stor del av året och en backig närmiljö beskrivs som viktiga faktorer som 

hämmar gång- och cykeltrafiken. Dessutom påtalas behovet av en tydligare vägvisning. I trafikplanen 

har en ny järnväg illustrerats till Kiruna nya centrum. Som tidigare nämnts är det inte beslutat var en 

ny järnvägsstation ska lokaliseras, det ska avgöras i processen för en järnvägsplan och därmed även 

behovet av en anslutande järnväg till centrum. 

 

Figur 6 Gång- och cykelvägnätet i Kiruna, samt ett antal målpunkter med hög frekvens av gång- och cykeltrafik (Kiruna 
kommun, 2015) 

 

I ett framtida läge då det nya centrum är utbyggt kommer målpunkter i den nuvarande östra delen av 

Kiruna att vara lokaliserade närmare centrum, och tvärtom de målpunkter som finns i nordväst kommer 

att ligga mer perifert relativt centrum. I den fördjupade trafikplanen (Kiruna kommun, 2016) har 

planerade cykelvägnät för nya centrum tillförts till de befintliga stråken med tidsperspektivet 2030 

(framtid). Flera kompletterande stråk för att binda ihop de östliga och västliga delarna av Kiruna 

planeras, från centrumområdet mot Östermalm och från Lokstallarna ner mot Norrmalm.  Ytterligare 

stråk planeras mot Tullovaara från centrum och ner mot flygplatsen. Det kommer att vara viktigt för att 

skapa bra gång- och cykelförbindelser till dessa målpunkter. 
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Figur 7 Trafikföring i Kiruna 2030 – cykelvägnätet (Kiruna kommun, 2016)  

 

För att stärka gång- och cykeltrafiken är avstånd till målpunkter viktigt. En tumregel för acceptabla 

avstånd till en målpunkt är för gångtrafik 1 km, och cykeltrafik 3 km. Tillgängligheten till målpunkter 

inom centrumområdet finns inom gångavstånd från stadshuset, och inom ett rimligt cykelavstånd från 

stadshuset nås stora delar av Kiruna och de målpunkter som finns där; Figur 7 Trafikföring i Kiruna 

2030 – cykelvägnätet (Kiruna kommun, 2016). Däremot kommer delar av Östermalm, och Norrmalm i 

nordväst, att ligga längre bort från centrumområdet. De planerade utbyggnaderna av nya gång- och 

cykelvägar för bättre förbindelser till och från dessa områden är viktiga för att hålla ihop staden.   
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Figur 8 Avstånd till utvalda målpunkter 1 km (röd), och 3 km (grå) 

Den planerade gång- och cykelanslutningen till flygplatsen 2030 underlättar samordning mellan 

transportslag, och stärker möjligheterna att gå och cykla till/från flygplatsen. Med ett centrum som 

flyttas närmare flygplatsen, kommer fler bostadsområden att vara lokaliserade i anslutning till centrum 

och därmed kan det finnas ett ökat intresse för att använda den planerade gång- och cykelanslutningen.   

Kollektivtrafik till och från målpunkter 

Det lokala kollektivtrafiknätet knyter samman olika målpunkter väl, genom att det täcker 

bostadsområdena i Kiruna relativt bra med koppling till nuvarande centrum. Linjeutbudet är högre 

under höst/vintertid än sommartid. Under sommaren trafikeras gul, röd och lila linje (Kiruna kommun, 

2018). Lila linje har startats under 2018 och förbinder den befintliga busstationen som ligger inom 

deformationszonen med Lombolo backe och Jägarskoleområdet, där arbete med nya bostadsområden 

påbörjats. Under höst/vinter utökas trafiken med blå och grön linje. Grön linje trafikeras på helger, 

medan övriga linjer under måndag-fredag (Kiruna kommun, 2018). 
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Figur 9 linjenät för kollektivtrafiken (Kiruna kommun, 2015) 

Linjenätet för framtiden (2030) planeras också fortsättningsvis för en god tillgänglighet för boende i 

Kirunas bostadsområden med koppling till nya centrum genom nya centrala hållplatser. Det ger bra 

förutsättningar för att kunna förflytta sig mellan målpunkter.  

 

Figur 10 Trafikföring i Kiruna 2030 – kollektivtrafiknätet (Kiruna kommun, 2016) 
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Målpunkter av särskild betydelse 

Centrumområdet 

Det nya centrumområdet kommer att samla ett flertal målpunkter, bland annat stadshus, hotell, handel 

och service. Nya bostadsområden kommer också att byggas upp i centrumområdet. Centrum antas vara 

det enskilt viktigaste resmålet i Kiruna och det kompliceras av att centrumfunktionerna flyttas 

successivt. Det kan komma att innebära att centrumfunktioner under en tid kan finnas på två skilda 

platser, antingen i nya eller gamla centrum.  

 

Järnvägsstation 

En framtida järnvägsstation är en viktig målpunkt för både besökare och boende. Resenärer som 

kommer till staden behöver kunna ansluta till stadens målpunkter, eller byta transportmedel för fortsatt 

transport till något turistmål eller annan målpunkt utanför Kiruna, på ett smidigt sätt. Centrumnära 

målpunkter som hotell och stadshus, samt LKAB i den nordvästra delen av staden, antas vara frekventa 

målpunkter för besökande. För boende är en god koppling mellan bostadsområden och en framtida 

järnvägsstation viktig. Med snabba persontågsförbindelser kan regional pendling mellan Kiruna och 

Gällivare aktualiseras. Väl fungerande buss-, gång- och cykelanslutning till en framtida järnvägsstation 

skulle stödja samordning mellan transportslag och möjlighet att förflytta sig mellan målpunkter på ett 

hållbart sätt, samt innebära en bättre tillgänglighet. 

 

Busstation  

Busstationen kommer att flyttas från sitt nuvarande läge, då den påverkas av deformationszonen. 

Busstationen är liksom järnvägsstationen en knutpunkt för in- och utresande regionalt, såväl som 

koppling mellan regional och lokal busstrafik, och mellan lokala busslinjer. Busstationen har en funktion 

liknande en järnvägsstation och de kan med fördel placeras i anslutning till varandra. Därmed 

underlättas samordning mellan buss- och järnvägstransporter. Gång- och cykelanslutning till 

busstationen skapar goda förutsättningar för ett mer hållbart resande och bättre tillgänglighet.   

 

Flygplats 

Kiruna flygplats utgör en målpunkt för resande till och från Stockholm, samt olika charterresmål. 

Anslutande transporter till och från staden eller till målpunkter utanför Kiruna är en viktig del av hela 

resan. Anslutning med kollektivtrafik till staden (buss och/eller järnväg), samt gång- och 

cykelanslutning stärker samordning mellan transportslagen, stödjer ett hållbart resande och bidrar till 

bättre tillgänglighet.  

 

Sjukhus 

Sjukhuset i Kiruna kommer att flyttas från sitt nuvarande läge, då det påverkas av deformationszonen. 

För närvarande är ny placering inte klar. Det utgör en viktig målpunkt i Kiruna och behöver placeras så 

att det kan nås med lätthet, alltså med god tillgänglighet. Anslutning med olika transportsätt till 

sjukhusets nya placering förutsätts fungera väl.  

 

LKAB 

LKAB utgör en stor och viktig arbetsgivare i Kiruna. Med samhällsomvandlingen kommer 

tillgängligheten till LKAB att förändras, och arbetsplatsen kommer att ligga betydligt längre från stadens 

centrum. Anslutning till arbetsplatsen från staden kommer att ske i stadens nordvästliga del. 

 

Hjalmar Lundbohmsskolan och Rymdgymnasiet  

Gymnasieskolor utgör en viktigt lokal målpunkt då elever som tidigare gått i stadens grundskolor samlas 

där för fortsatt utbildning. De kan också vara av regional betydelse, då de kan samla elever från flera 

kommuner och ibland från hela Sverige om det finns särskilda inriktningar.  
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Mobilitetshubbar 

Tillkommande målpunkter kan vara relaterade till bilpooler och cykelpooler; aktiviteter som prövas i 

städer för att minska bilkörning och stödja gång-, cykel- och kollektivtrafik. Om det skulle införas i 

Kiruna kan det vara upplagt så att den som använt fordonet lämnar det på olika platser där nästa 

användare kan hämta upp det. Ett annat alternativ är att det finns stationer där fordonen som används 

i sådana pooler lämnas och hämtas. Med ett sådant stationsbaserat upplägg, kommer dessa stationer, 

dvs. platser där bilar eller cyklar alternativt sparkar finns tillgängliga, att utgöra nya viktiga målpunkter 

i transportsystemet för att möjliggöra smidiga byten mellan transportslag. 

Målpunkter och samhällsstruktur i ett långsiktigt perspektiv 

I ett mer långsiktigt perspektiv förväntas den digitala utvecklingen medföra ett samhälle där fler 

servicefunktioner än idag kan lösas via internet. Det kommer antagligen att innebära att resbehov och 

resmönster förändras. Kanske finns möjlighet att arbeta eller få undervisning utan att träffas fysiskt lika 

ofta. Det skulle kunna innebära att dagens målpunkter för service, arbete och skola minskar i betydelse 

och att resor för fritidsaktiviteter eller för att nå sociala mötesplatser ökar i betydelse. Själva resan kan 

vara en anledning i sig, då det ger en möjlighet att motionera. Det noteras redan idag att det friliggande 

gång- och cykelvägnätet i Kiruna används för motion (Kiruna kommun, 2015).  

För de resor som inte kan lösas med gång eller cykel kan det finnas anropstyrda, självkörande fordon. 

De förväntas kunna transportera resenären dörr-till-dörr, alternativt till en hub för byte av 

transportmedel. Detta innebär att målpunkterna inte har samma betydelse. Sådana mobilitetshubbar 

kan vara målpunkter som ökar i betydelse, särskilt om de också kan erbjuda ytterligare service som t.ex. 

sociala mötesplatser eller hämta/lämna varor på annan plats än i hemmet.  
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6. Scenarier, analys och åtgärder 

Projektgruppen valde att utveckla tre scenarier i form av framtidsbilder för hur tillgänglighet till och 

inom Kiruna tätort kan komma att utvecklas för att transportera sig mellan olika målpunkter. De tre 

scenarierna utgår från olika tidsperspektiv: Närtid ligger inom den närmaste tiden, Framtid kring 2030 

och Futurum kring 2050. År 2030 relaterar till FNs globala mål, Agenda 2030. År 2050 representerar 

ett mer långsiktigt perspektiv, som också kan kopplas till Sveriges klimatmål. 

Den utveckling som framskrivits i scenarierna har sedan analyserats utifrån tillgänglighet för Kirunas 

invånare och besökare. Analysen har utgått från anspråk för jämlikhet, jämställdhet, barn och 

ungdomar, äldre, funktionsvarierade, digitalt utanförskap, tätortsbor, boende utanför tätorten, 

regionala besökare och långväga besökare. Jämlikhet betyder att alla människor har samma värde och 

ska behandlas likvärdigt, oavsett till exempel etnisk tillhörighet, socioekonomiska förutsättningar, 

sexuell läggning eller funktionsvariation. Ordet jämlikhet kommer från FN:s allmänna förklaring om de 

mänskliga rättigheterna. Jämställdhet innebär att kvinnor och män har samma rättigheter, skyldigheter 

och möjligheter inom alla väsentliga områden i livet. Tillgänglighet ur ett jämlikhetsperspektiv innebär 

att alla samhällsgrupper oberoende av socioekonomiska eller funktionsvarierade förutsättningar ska ha 

tillgänglighet till samhällets funktioner. Det medför att det måste vara möjligt att transportera sig på ett 

jämlikt sätt oberoende av transportslag. 

 

6.1. Närtid 2020 

Närtid bygger på att utifrån nutidens trender beskriva tillgänglighetslösningar som 

fungerar för den successiva utbyggnaden av nya Kiruna. Nutid är 2018 när denna rapport 

skrivits. Närtid är den närmaste framtiden fram till 2020. 

Scenariot bygger på reella trender i dagens samhälle. Trots höga nationella miljömål minskar inte 

miljöbelastningen i önskad takt. Även om satsningar att fasa ut fossilberoendet genomförts dominerar 

bilen fortfarande och kollektivtrafiken har svårt att hävda sig. Ojämlik tillgång till ekonomiska resurser 

i städer skapar segregation. Andelen äldre ökar vilket i sig medför fler som behöver kollektivtrafik eller 

färdtjänst ökar.  De globala klimatförändringarna kan påverka norra Sverige genom förändrade 

nederbördsmängder, ökade dygnstemperaturer, förhöjda vattennivåer och mer frekventa, extrema 

vädersituationer, samt mer pendling över 0-temperaturen (Länsstyrelsen 2016). 

Tillgänglighet inom Kiruna - Närtid 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 övergångsperiod. Det innebär i närtid 

att nya stadsdelar ska fungera tillsammans med de befintliga. Kiruna har ett stort bilinnehav per 

invånare och det är lätt att ta sig fram med bil och att hitta parkeringsplats samtidigt som 

kollektivtrafiken har begränsad service. Trots en god geografisk täckning kan ett fåtal linjer med 

utsträckt tidtabell över dagen inte tillgodose alla resbehov, mycket beroende på lågt resandeunderlag. 

Biltrafiken dominerar därför fortfarande som transportmedel inom staden. Kollektivtrafiken sker med 

buss och mantalsskrivna Kirunaborna har tillgång till subventionerat busskort. Nuvarande centrum har 

stora nivåskillnader och ofullständigt gång- och cykelvägnät och cykeln nyttjas därför i liten omfattning 

som transportmedel.  
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Det troliga närtidsscenariot är att huvuddelen av de längre transporterna i staden kommer att ske med 

bil. Intresse och användning av bilar som drivs av förnybara drivmedel, främst el, ökar. De nya 

stadsdelarna byggs dock med väl utformade gång- och cykelvägar vilket stödjer att korta förflyttningar 

sker med cykel och gång. Långpendlingen till Kiruna under uppbyggnadstiden innebär att många 

människor utan bil vistas i staden. Väl fungerande kollektivtrafik, samt cykel- och bilpooler underlättar 

både boendes och besökares transporter. Kirunas nya centrum ligger på planare mark än det befintliga, 

vilket tillsammans med ett ökat innehav av elcyklar förväntas medföra att fler än idag kommer att gå 

och cykla. 

Kiruna har lång snöperiod, varför snöröjningen är en viktig åtgärd för att upprätthålla tillgängligheten. 

Genom att prioritera snöröjning av gång- och cykelstråk stimuleras de trafikslagen även vintertid. 

Tillgänglighet till och från Kiruna - Närtid 2020 

Kiruna kommun har ett stort omland och omfattande inpendling till staden. Omlandet är glesbefolkat 

och ger inte underlag för någon tät regional busstrafik. Glesbygdsborna är därmed beroende av privata 

bilresor.  

I närtid kommer den nuvarande tillfälliga järnvägsstationen att finnas kvar. Detta innebär att regionala 

och fjärrtransporter via tåg främst kommer att angöra nuvarande, och nya, Kiruna centrum via 

transferbuss från den tillfälliga järnvägsstationen. Information om transfertrafiken med buss kommer 

att tydliggöras ytterligare. Gång- och cykelvägen till och från stationen kommer att skyltas upp tydligt. 

Busstationen ligger kvar i den gamla delen av Kiruna centrum. Befintlig arbetspendling genom LKAB:s 

bussar till och från Gällivare fortsätter. Under uppbyggnaden av nya Kiruna kommer den långväga 

inpendlingen av entreprenörer och byggnadsarbetare att vara stor. Det medför ett ökat tryck på den 

regionala tågtrafiken såväl som på fjärrtrafiken med flyg. Tågtrafiken kommer fortfarande att ske genom 

regionala tåg samt nattåg mellan Stockholm/Göteborg och Narvik. Transferresor till och från den 

tillfälliga järnvägsstationen förlänger restiden inte minst för arbetspendlare, sjukhusbesökare och 

studerande, som reser ofta. Transfertrafiken till flygplatsen kommer att fortsätta upprätthållas genom 

flygbuss till busstationen eller taxi till slutdestinationen.  

Ett flertal planeringsprocesser pågår parallellt inom ramen för samhällsomvandlingen i Kiruna. Olika 

aktörer driver planeringsarbete med olika ansvarsområden exempelvis översiktsplanering, 

detaljplanering, planering för nya gruvfyndigheter, kommunal utvecklingsplanering och planering för 

ny infrastruktur. Idag sker planeringssamverkan huvudsakligen mellan kommunen, LKAB och 

Trafikverket genom möten och förhandlingar om lösningar för samhällsomvandlingen, samt vem som 

ska bekosta vad. Förbättringar för persontrafiken involverar ofta ett flertal olika aktörer, både de som 

är ansvariga för att tillhandahålla en infrastruktur eller service, och de som ska använda den. Därför är 

det viktigt att fortsätta och vidareutveckla olika samverkansplattformar för att kunna anpassa och 

utveckla hållbara transportlösningar.   

Konsekvensanalys - Närtid fram till 2020 

Den successiva samhällsomvandlingen kommer att innebära ständiga förändringar i trafiksystemet, 

vilket i sin tur medför behov av att gator fungerar på ett flexibelt sätt för en utveckling av olika trafikslag 

och andra framtida förändringar. Denna utveckling berör huvudsakligen tätortsbor och besökare. 

I närtid kommer transporter med bil fortfarande vara enkelt, den nutida kollektivtrafiken med lokalbuss 

fungerar jämlikt ekonomiskt då den är subventionerad, men har brister på grund av lågt 
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resandeunderlag. Cykeltrafiken kommer att underlättas dels genom att cykelvägnätet byggs ut i nya 

centrum, och att andelen elcyklar ökar. Däremot bedömer vi att det kvarvarande cykelvägnätet i det 

befintliga Kiruna inte underlättar cykeltransporterna på samma sätt som i nya centrum. Liksom i nutid 

kommer inte alla transporter att vara tillgängliga för alla funktionsvarierade. Några kan nyttja 

kollektivtrafiken medan andra med större fysiska variationer är hänvisade till färdtjänst eller anhöriga 

och har därmed sämre tillgänglighet.  

Så länge kollektivtrafiken inte är så frekvent kommer det att drabba tillgängligheten för fler kvinnor än 

män samt unga och äldre utan körkort eller bil. Det är dessa grupper som idag använder kollektivtrafiken 

mest. Under vintersäsongen är resenärer extra utsatta för kyla och mörker vid byten mellan olika 

trafikslag om inte tidtabeller är synkroniserade med varandra.   

Tillgänglighet för barn, ungdomar och äldre handlar till stor del om säkerhet när man rör sig i 

stadsmiljön. I Kiruna nya centrum är det planerat för tydliga separata och säkra gång- och cykelvägar. 

Däremot innebär nutidens trafiklösningar korsningar i samma plan mellan motoriserad trafik och 

oskyddade trafikanter, vilket innebär fler osäkerhetsmoment än planskilda korsningar. De nya gång- 

och cykelvägarna i nya centrum förväntas utformas och ”möbleras” på ett sådant sätt att det underlättar 

snöröjning och halkbekämpning, vilket i hög grad underlättar tillgänglighet för äldre och 

funktionsvarierade. Gator för biltrafik snöröjs före gång- och cykelvägar och hållplatser. 

Utomhusbelysningen är gles och inte anpassad för att öka trygghetskänslan under den mörka tiden. Det 

befintliga gatunätet är inte anpassat till klimatförändringar för att ta hand om häftiga regn och snabb 

snösmältning. 

Inom närtids-scenariot har ännu inte digitalt styrda trafiksystem och transporter slagit igenom. Därför 

påverkas inte tillgängligheten för dem med digitalt utanförskap i någon större utsträckning. Det finns 

idag en Kiruna-app som har utvecklingspotential.  

Tillgängligheten för boende i och arbetspendlande till och från Kiruna tätort bedöms huvudsakligen ha 

samma situation som i nutid, där resor sker främst med bil, men också med Länstrafikens bussar. 

LKAB:s bussar till och från Gällivare ger god tillgänglighet till avsedd grupp pendlare. För resenärer som 

kommer med tåg och ska vidare till eller kommer från fjällvärlden innebär den nuvarande tillfälliga 

säckjärnvägsstationen en ca 20 minuter längre restid, jämfört med när den ursprungliga 

järnvägsstationen användes. För längre transporter finns det som idag privata bussoperatörer som 

trafikerar turistmål som t ex Jukkasjärvi, Nikkaluokta och Abisko. Med det långa avståndet till 

Stockholm, är Kiruna beroende av flygtrafiken, som har relativt sett få avgångar. Det är möjligt att resa 

till Stockholm tur och retur för heldagsmöte, i andra riktningen är det dock bara möjligt med 

halvdagsmöte i Kiruna utan övernattning. En väl utvecklad distansteknik med exempelvis arbetshubbar 

skulle kunna ersätta många arbetsresor som idag sker via flyg och andra transportmedel. 
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Tabell 3 Tänkbara åtgärder – Närtid 2030 

Steg enligt 
fyrstegsprincipen 

Tänkbara åtgärder - NÄRTID 2020 

1. Tänk om!  

Åtgärder som kan påverka 
transportbehovet och val av 
transportsätt 

 

 Etablera en ny planeringsarena för en förbättrad 
sammanhållen planering  

 Vidareutveckla den testbädd som redan etablerats inom 
ramen för KSC Kiruna Sustainability Center med 
inriktning på innovativa transportlösningar för en hållbar 
stad 

 Säkerställ att information om transferstrafik med buss till 
och från järnvägsstationen alltid ges på tågen som 
anländer till Kiruna. Komplettera med 
information/skyltning på stationsområdet 

 Genomför informationsinsatser i samband med 
utbyggnad av GC-vägar. Utnyttja tillfället att informera 
om transportsättets fördelar vad gäller hälsa-klimat-
ekonomi 

2. Optimera! 

Åtgärder som ger effektivare 
utnyttjande av befintligt 
transportsystem 

 

 Förbättra skyltning av gång- och cykelvägnät med 
avståndsangivelse till viktiga målpunkter, t ex 
järnvägsstation och nya centrum 

 Säkerställa prioritet av snöröjningsåtgärder för gång- och 
cykel med anpassade snöröjningsfordon  

 Etablera bilpooler och cykelpooler 

 Ökad anpassning av flygets avgångs-/ankomsttider för att 
stödja in- och utresor för arbetsresor 

 Stödja en vidareutveckling av appar för att underlätta 
planering och köp av lokala och regionala resor 

 Planera trafikytor och IT-försörjning för en blandning av 
traditionella och självkörande fordon, exempelvis partiellt 
separerade körfält för BRT, undersöka om IT-nät klarar 
framtidens höga belastning och behov av sensorer  

3. Bygg om! 

Begränsade ombyggnads-
åtgärder 

 

 Bygg attraktiva cykelparkeringar i anslutning till viktiga 
målpunkter 

 Planera och påbörja utbyggnad av laddinfrastruktur för 
fordon 

4. Bygg nytt! 

Nyinvesteringar och större 
ombyggnadsåtgärder 

 

 Bygg väl utformade gång- och cykelvägar som stimulerar 
gång och cykling för korta transporter 

 Anlägga mindre transporthubbar för byte mellan 
transportslag t ex kollektivtrafik, cykel, bilpooler, skoter 
mm 

 Anlägg arbetshubbar med support och högteknologisk 
utrustning, t ex för att minska behovet av långväga 
arbetsresor 
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6.2. Framtid 2030 

Framtid 2030 bygger på ekologiskt, socialt och ekonomiskt hållbara 

tillgänglighetslösningar som kan fungera långsiktigt väl för ett utbyggt nytt Kiruna där 

allt som måste rivas på grund av markdeformationerna har ersatts med nya stadsdelar 

Den hållbara staden karaktäriseras av ökat fokus på människan i staden, begränsad energitillgång, färre 

bilar, fler självkörande fordon, fler som går och cyklar. Självkörande bilar och bussar trafikerar gatorna 

och samsas med manuellt styrda fordon. Bättre utvecklade digitala mötesformer kommer att minska 

behovet av antalet tjänsteresor. Inköp via Internet ökar vilket minskar behovet av inköpsresor. 

Samtidigt bedöms fritidsresandet öka. Delningsekonomin har fått ökat genomslag, där resurser 

utnyttjas mer effektivt genom att byta, hyra, låna, samäga eller på andra sätt dela tillgångar. För 

trafikområdet har så kallad delad mobilitet utvecklats med exempelvis bil- och cykelpooler, samt 

delning av privatbilar.  Konsekvenser av klimatförändringar blir mer synliga med högre 

årstemperaturer och mer nederbörd, både regn och snö.  

Tillgänglighet inom Kiruna i Framtid 2030 

Framtidsscenariet inkluderar även den framtidsbild för år 2030 som Kiruna kommun beskriver i sin 

utvecklingsplan från 2014. 2030 är flera tillgänglighetslösningar genomförda som stärker en hållbar 

stadsutveckling. Nya Kiruna centrum med närliggande bostadsområden har byggts ut där gång- och 

cykeltrafik prioriteras framför biltrafik. Nya gång- och cykelbanor har byggts för att knyta ihop staden i 

öst-västlig riktning. De stadsövergripande stråken kopplar samman staden i ett robust nätverk. De har 

utformats för att medge separerad gång och cykeltrafik i båda riktningarna och möjlighet till ett körfält 

för bil och buss i vardera riktningen.  

En angöringszon ger utrymme för angöringsparkering för cykel och bil. Zonen kan också användas för 

trädgrupper och grönska eller gatu- och kafémöblering. Beroende på sammanhanget kan stadsstråken 

rymma både parkgrönska och till exempel en dagvattenkanal. Vidare är god belysning och öppna ytor i 

staden, vid knutpunkter i transportsystemet och andra målpunkter, viktigt för både trygghet och 

jämställdhet. Det finns en plan för var mindre snöupplag i staden är lämpliga, och huvudstråk för gång- 

och cykelvägar prioriteras för snöröjning, halkbekämpning och andra åtgärder, vilket underlättar 

utomhusaktiviteter även vintertid. Utrymme finns för sparkning och skidåkning i det centrala 

parkstråket. Fordonsparken för snöröjning omfattar både större och mindre fordon, för att också kunna 

ta hänsyn till gång- och cykelvägarnas mera småskaliga behov av snöröjning. 

Kollektivtrafiken har utvecklats för att kunna erbjuda ett mer flexibelt resande och anropsstyrda 

självkörande fordon fungerar för resande till vissa målpunkter och i andra fall till knutpunkter för de 

stadsövergripande stråken. Stormarknadsområdet ligger intill specialbutikerna i centrum så kunderna 

kan gå emellan. Tillsammans kommer detta att minska biltrafiken till fördel för gång- och cykeltrafik. 

Den biltrafik som finns kvar kommer successivt att gå över till förnybara drivmedel, med fokus på el. 

Bilpooler och cykelpooler finns tillgängliga både för boende och för besökare. Vidare skapar tillgång till 

taxi och färdtjänst resmöjligheter för de som inte har tillgång till bil, eller har svårt att använda sig av 

aktiva transporter. 

I framtiden kommer digitaliseringen med användning av tekniska hjälpmedel inom transportområdet 

att ha nått en mer allmän spridning. Det ger förutsättningar för att den egna bilen slopas för att ersättas 

av resetjänster med självkörande fordon. I framtidsscenariet antas sådana nya system användas 

parallellt med dagens traditionella resande med manuellt styrda fordon.  
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Boknings- eller planeringsverktyg via appar och liknande finns tillgängligt även för lokalt resande. Appar 

stödjer ett miljövänligt och ekonomiskt resande genom att prioritera kollektivtrafik och delat resande 

genom exempelvis bil- eller cykelpooler, i kombination med ”aktiva transporter”, dvs. gång- och 

cykeltrafik. För bilisterna finns appar för att hitta nära och lediga parkeringsplatser. Ett annat framtida 

användningsområde för appar kopplat till mobiltelefonernas GPS-system är att mäta aktiva 

transportflöden som underlag till framtida planering av trafikinfrastruktur. 

Tillgänglighet till och från Kiruna - Framtid 2030 

Snabb tågförbindelse till och från Gällivare på befintlig järnväg skapar förutsättningar för ett ökat 

regionalt utbyte mellan orterna, både för pendling, vårdbesök, kulturevenemang och annan fritid. 

De alternativa lokaliseringarna för permanent järnvägsstation (se Figur 8 Avstånd till utvalda 

målpunkter 1 km (röd), och 3 km (grå)) skapar helt olika konsekvenser, som också påverkar 

tillgängligheten. Ett av alternativen (JA) innebär att en ny järnvägsstation anlagts i samma område där 

den tillfälliga järnvägsstationen funnits, i den nya stadens nordvästliga utkant. Stationen kopplas då till 

nya centrum med kollektivtrafikanslutning samt gång- och cykelvägar. Ett annat alternativ innebär att 

järnvägsstationen anläggs nära nya Kiruna centrum (UA8), tillsammans med busstrafik i ett kombinerat 

resecentrum. Det skulle betyda att många Kirunabor har gångavstånd till tåg och busstrafik. Flygplatsen 

angörs då fortfarande via buss från resecentrum. I ett tredje alternativ (UA6) lokaliseras 

järnvägsstationen i anslutning till flygplatsen, i en kombinerad järnvägs- och flygterminal. Anslutning 

till flygplatsen utgör ett viktigt kollektivtrafikstråk, och med en kombinerad terminal kan linjen utgöra 

en stomlinje till centrum och fortsatt genom hela staden. I de två återstående alternativen lokaliseras 

järnvägsstationen nordväst om staden (UA1) eller söder om staden (UA3) längs befintlig järnväg. Båda 

dessa alternativ innebär att kollektivtrafikanslutning från järnvägsstationen till och från centrum 

behöver inrättas. Avstånden till nya centrum överstiger 3 km, vilket inte främjar en aktiv gång- och 

cykeltrafik.  

Flygplatsen är en central punkt för resande till och från Kiruna. Nya centrums placering i ett mer östligt 

läge kommer närmare flygplatsen, och gång- och cykelanslutning har byggts ut mellan flygplatsen och 

centrum. Tät och effektiv kollektivtrafik till och från flygplatsen servar resenärerna. 

Väganslutning finns genom E10 och väg 870 för resor till och från Kirunas närområde, som byar och 

olika turistmål. Även för dessa resmål har självkörande fordonslösningar utvecklats och finns 

tillgängliga som ett alternativ till dagens motorfordon. Egna självkörande fordon utgör en del av det 

självkörande systemet och kan vara ett attraktivt komplement till självkörande kollektiva lösningar. En 

sådan lösning medger en bilanvändning mer lik dagens traditionella, och det kan vara en fördel om man 

ständigt har behov av att ha utrustning med sig, t.ex. verktyg eller annat.    

Möjliga transportlösningar i Framtid 2030 

Motoriserade transportslag 

Alltmer av det dagliga resande som resor till/från arbetet och inköpsresor förväntas genomföras genom 

aktiva transporter och kollektivtrafik. Det innebär att tyngdpunkten för bilresor ligger främst på mindre 

frekventa resor som fritidsresor för att ta sig till naturområden, eller längre resor för att besöka vänner 

och släktingar. Det ska finnas möjlighet att klara sig helt utan egen bil. Eget ägda eldrivna, självkörande 

bilar kan vara ett steg i förändringen mot att använda transporttjänster. 
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Utveckling av eldrivna skotrar kan leda till att man helt har gått över till elskotertrafik. Det skulle 

innebära att utsläppen är i det närmaste obefintliga samt att ljudnivån minskat betydligt. 

Kollektiva transportslag 

Olika typer av bilpooler väntas ha börjat utvecklas, från system där bilarna ägs av privatpersoner, till 

offentligt tillgängliga eller kollektivt ägda bilpooler som finns knutna till transporthubbar, dvs platser 

för smidiga byten mellan transportslag. Då antalet eldrivna fordon antas öka behöver fler 

laddningsmöjligheter anordnas, vid transporthubbar, större arbetsplatser och bostäder. 

En möjlig lösning av kollektivtrafiken är att några linjer i centrala Kiruna har upprättats med fasta 

hållplatser, som ska täcka de sträckor som har störst resandeunderlag. De kan erbjuda snabba 

förflyttningar, en form av stomlinjer med t ex. Bus rapid transit (BRT)-lösning. För att nå hela resan 

mellan bostadsområden och olika målpunkter i staden kombineras linjetrafiken med ett anropsstyrt 

system med självkörande fordon. Dessa mindre fordon anpassar sin rutt delvis i realtid utefter 

uppkomna bokningar och behov.  

Fysiska åtgärder för att främja kollektivtrafiken kan vara lämpliga att använda särskilt i Kirunas centrala 

delar. Separata körbanor för BRT kräver ett utökat gatuutrymme om de ska finnas parallellt med dagens 

gator. Fullständigt separerade körbanor för BRT har förmodligen inte anlagts då Kirunas storlek varken 

har samma resandetryck eller bilköer som i storstadsområden. En lösning för Kiruna kan vara partiellt 

separerade körfält för BRT där kollektivtrafiken särskilt behöver prioriteras. Viss blandtrafik med 

manuellt styrda bilar kan antas förekomma då systemet ännu inte kan säkerställa alla typer av 

transporter, t ex utanför tätorten. Med självkörande fordon finns det förutsättningar för en tät trafik 

med små marginaler för svängar och mellanrum mellan fordon, då fordonen förväntas kunna känna av 

varandra.  

Spårbunden lokal kollektivtrafik innebär att räls eller skenor behöver anläggas i marken. För trådbuss 

krävs anläggning för elförsörjning längs vägen med ledningar ovanför bussen. Dessa alternativ medför 

betydande anläggningskostnader, och skapar ett system med låg flexibilitet för att justera 

linjesträckningen i efterhand. För trådbuss kan elförsörjning anläggas endast i stadens centrala delar, 

men med fordon som kan släppa elförsörjningen kan bussarna trafikera sträckor med en viss räckvidd.  

Linbana kan ha byggts ut i ett huvudstråk i staden, och utgöra en av de stomlinjer för kollektivtrafik som 

ska tillgodose snabba och smidiga personresor. Varianten med fler och mindre gondoler trafikerar 

linbanan samtidigt skapar större flexibilitet för avgångsfrekvensen. 

Aktiva (icke-motoriserade) transportslag 

Lokaliseringen av nya centrum i Kiruna medför att staden förskjuts mot en plats som är mindre backig 

än idag, vilket ger bättre förutsättningar för aktiva transporter. Cykelpooler förväntas ha införts, även 

med möjlighet att hyra elcyklar. Dessa samlas vid så kallade transporthubbar vid hållplatser för 

kollektivtrafik i staden, där olika transportslag möts. En sådan hub skulle också erbjuda och möjlighet 

att parkera cyklar, samt möjlighet att förvara skid- eller skoterutrustning. 

Resecentra och annan fysisk samordning av transportslag 

Ett resecentrum behöver anläggas som knutpunkt så att resenärer, till och från Kiruna, samt boende i 

staden, får en god tillgänglighet genom en central placering nära bostäder och andra målpunkter i 

staden. Ur tillgänglighetssynpunkt är en samlokalisering av resecentrum och järnvägsstation att föredra.  

Om Kiruna järnvägsstation lokaliseras i ett perifert läge är det viktigt att direkta anslutningar för 

kollektiva och aktiva transporter till stadens centrum säkerställs. Självkörande skyttlar kan användas 

om järnvägsstationen anlagts i ett mer perifert läge, alternativt kan linbana erbjudas i ett sådant stråk. 
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Ansvar på kort och lång sikt för dessa typer av anslutningstransporter behöver i så fall klargöras. 

Parkering för taxi och privata transporter behöver också finnas både vid ett centralt och perifert läge. 

Pendlingsparkeringar i Kirunas utkant bedöms med Kirunas nuvarande storlek inte som ett relevant 

alternativ.    

Smidiga övergångar mellan tåg och flyg behövs i ett regionalt perspektiv. En del resenärer har Kiruna 

som målpunkt, medan andra som t ex den ökade långväga turismen som kommer med flyg vill fortsätta 

resan till fjällvärlden genom ett smidigt byte till snabbtåg. Tåg bedöms fortfarande vara ett eftertraktat 

transportmedel för besökare som vill uppleva det omgivande landskapet och avstånden. För att erbjuda 

smidiga övergångar mellan flyg, tåg och buss är det viktigt att tydligt koppla samman alla trafikslagen 

för resande till och från Kiruna, med Kiruna centrum och övriga stadsdelar. Utveckling av resmöjligheter 

med olika transportslag behöver fortsatt samordnas, både digitalt och fysiskt med hubbar och 

resecentrum där byte mellan t.ex. flyg, järnväg och buss eller buss och cykel kan ske. Aktiva transporter 

och kollektivtrafik behöver ses i ett gemensamt perspektiv för att kunna erbjuda dörr-till-dörr-lösningar 

som ett alternativ till resor med bil. Det innebär t ex att parkeringsplatser för cykel anläggs vid hubbar, 

hållplatser och målpunkter. Vidare kan cykel tillåtas tas med ombord vid kollektiva transporter. 

Tillgänglighet till trafiksystemen påverkas av övrig samhällsplanering. Tillgängligheten underlättas av 

att bostadsområden och andra målpunkter, och transportsystemets hubbar och hållplatser, placeras i 

närheten av varandra. Anslutande cykel- och gångvägnät till hubbarna behöver utformas så att det har 

en närhet till en stor del av invånarna för att stödja ett aktivt resande. Viss begränsning av biltrafiken, 

särskilt i stadens centrala delar, stödjer val av aktiva transporter. Det kan innebära att biltrafik förbjuds 

på vissa sträckor, eller att delar av körfälten omfördelas för aktiva transporter eller kollektivtrafik.  

Digitala system för att samla information, samordna och styra trafik 

Information för att se resbehov ända ned på individnivå innebär att data från resande behöver samlas 

in och bearbetas både från fordonet (t.ex. vilken tid resenären brukar åka) och från systemets 

framkomlighet (t.ex. vägarbeten). Realtidsinformation kan återkopplas till fordon och resenärer. Det 

kommer att innebära att IT-nätverket måste klara en hög belastning, för att fungera snabbt och bra, och 

kunna förse resenären med realtidsbaserad information. 

Digitala tjänster för att underlätta resenärernas planering och val av transportslag och resväg 

Digitala tjänster förmedlade i form av appar till mobiltelefoner utvecklas kontinuerligt. Tjänsterna 

förväntas blir allt mer individanpassade för att skapa intresse hos användaren. De preferenser 

användaren har används då som grund för de alternativ och förslag som tjänsten ger. Detta kan 

kombineras med ett i systemet inbyggt allmänintresse av att föra över stadstrafiken från motordrivna 

transporter till gång, cykel och kollektiva resor.  

Jämlik och funktionell tillgänglighet för alla 

En kontinuerlig dialog behöver föras mellan kommun, medborgare och näringsidkare, så att 

transportsystemet successivt kan utformas så att det möter människornas transportbehov. 

Transportområdet har stora förutsättningar att använda digital teknik för att minska trafikens negativa 

effekter med stöd i en tjänstebaserad service för resenärerna. En övergång från att hushållen har egna 

bilar till användning av bilpooler och olika resetjänster förväntas ske successivt. För att skapa 

tillgänglighet till de digitala transporttjänster som utvecklas, är det viktigt med utbildning och 

information om användargränssnitt. Detta för att alla grupper i samhället ska kunna använda 

tjänsterna, inte bara de som är vana att använda digitala system t.ex. teknikintresserade och unga vuxna. 

Det krävs också ett stabilt uppkopplat system med god täckning i hela Kiruna med omgivning.  
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Konsekvensanalys - Framtid 2030 

Ett väl utbyggt gång- och cykelvägnät bör öka socioekonomisk jämlikhet och jämställdhet, också för 

olika åldrar. Säkerheten kommer att öka inte minst för barn och äldre. De flesta har råd till en cykel i 

högre grad än egen bil, vilket även är lika mellan könen. Många med funktionsvariationer har dock 

mindre möjlighet att nyttja gång- och cykelvägar, även om mindre höjdskillnader i nya Kiruna ökar 

rörligheten för rullstolsburna och gående med funktionsvariationer. Tillgång till cykelpooler möjliggör 

för besökare att enkelt hyra cykel för att transportera sig inom tätorten.  

Förtätning av stadscentrum kommer att leda till korta avstånd närhet för fler mellan viktiga målpunkter 

i centrala delar. Samtidigt medför lokaliseringen av nya centrum längre avstånd till vissa av de befintliga 

bostadsområdena. Förtätning med nybyggda dyra bostäder kan också leda till att ekonomiskt svagare 

grupper hänvisas till perifera lägen där avstånden till arbetsplatser, samhällelig och kommersiell service 

blir längre. Detta skulle kunna försämra jämlikhet och jämställdhet inte minst för kvinnors generellt 

mer utsatta ekonomiska situation. 

Självkörande bilar och bussar bör kunna användas jämlikt av alla. Dock påverkas den socio-ekonomiska 

jämlikheten av kostnader för att resa med fordonen. Självkörande bilar förväntas öka tillgängligheten 

för dem som idag saknar körkort och egen bil. Självkörande fordon som delas med andra passagerare 

kan dock kännas otrygga då ingen chaufför finns som ser om passagerare ofredas. 

Informationskampanjer om anropsstyrda självkörande fordon kan användas för att förklara hur olika 

risker hanteras, och därmed minska det eventuella motståndet att resa med fordon utan chaufför. I de 

fall autonoma fordon ersätter egna resor och resor med taxi skulle det också kunna innebära en högre 

trygghet. Samtidigt finns en risk att digitalisering och autonoma fordon kan göra det lättare att övervaka 

personer, såväl närstående som utomstående. För människor inom digitalt utanförskap och för dem 

utan smarttelefon kommer det fortfarande att vara svårt med användning av appar för att anropa fordon 

för resa. 

Delad mobilitet, exempelvis bilpooler, förväntas ge färre fordon i stadsmiljön med minskade 

vägtrafikvolymer, ökad effektivitet och därmed mindre utsläpp, detta utan att riskera att försämra 

tillgängligheten i transportsystemet. Det framhålls från Trafikanalys (2016) att det krävs en 

övergripande styrning i riktning mot ett hållbart och klimatsmart transportsystem för att denna 

minskning av trafikvolymerna ska realiseras. Det befaras att det utan en offentlig styrning finns en risk 

för rekyleffekter så att tjänsterna t ex ger upphov till mer biltrafik snarare än mindre. Det är även en 

utmaning att få delningstjänsterna att samverka med varandra och med kollektivtrafiken på ett bra sätt. 

”En lösning kan vara att samla delningstjänsterna och kollektivtrafiken på en gemensam plattform, från 

vilken resenärer kan beställa skräddarsydda resor där olika transportsätt kombineras” (Trafikanalys 

2016). 

En individanpassad realtidsbaserad information för hållbart resande kommer att underlätta för all typ 

av persontransport. Det innebär att barn, ungdomar och vuxna kan planera sitt resande på ett enkelt 

sätt. För att funktionsvarierade ska ha en god tillgänglighet fordrar det att de nya transportsystemen 

med självkörande fordon är enkelt tillgängliga och rymmer rullstol och rollator. 

De olika alternativa lokaliseringar av en ny permanent järnvägsstation som utretts av Trafikverket i 

rapporten Lokalisering av Kiruna järnvägsstation (Trafikverket, 2016) innebär olika förutsättningar 

för tillgänglighet för olika grupper. De olika lägenas lokalisering har markerats på Figur 4 Kvarvarade 

utredningsalternativ. En nybyggd fysisk station är tillgänglig för alla på ett jämlikt och jämställt sätt för 

funktionsvariationer, ålder och medför inte digitalt utanförskap. 
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Den tillfälliga järnvägsstationen, i utredningen benämnd jämförelsealternativet (JA), ligger ca 2 km från 

nuvarande Kiruna centrum. Avståndet till nya Kiruna centrum beräknas bli ca 5 km. Då alternativet är 

en säckstation kommer persontågen att fortsätta komma in till stationen från norr, nattågen måste göra 

en lokvändning och motorvagnståg en s.k. spetsvändning.  

För läge UA8a skapas en säckstationslösning, och UA8b en järnvägsslinga som del av ett nytt resecentra 

i anslutning till nya Kiruna centrum. Alternativet innebär att 6-7 km ny järnväg, exklusive eventuell 

vändslinga behöver byggas. Säckstationslösningen (UA8a) kan läggas närmare centrum än lösningen 

med järnvägsslinga som kommer att ligga strax söder om centrum. Tillgängligheten för resenärer är i 

princip lika för de båda alternativen, men slingan kräver större markutrymme. Detta centrumnära 

alternativ innebär att det blir gångavstånd mellan centrum och stationen för både Kirunabor och såväl 

regionala som långväga besökare. Bedömningen är att denna placering ger drygt hälften av Kirunas 

framtida befolkning mindre än 3 km till järnvägsstationen. Över tiden fram till 2040 kommer läget att 

bli allt mer centralt (Trafikverket, 2018b). Besökare kommer direkt till Kiruna centrum och behöver inte 

byta till något transferfordon. För dem som ska resa med tåg förbi Kiruna innebär alternativen vid 

Kiruna centrum en extra väntetid när loket måste byta ände av tågsetet. Slingalternativet medför en 

kortare väntetid. För besökare som ska byta mellan tåg och flyg innebär det centrumalternativen en 

transferresa mellan resecentra och flygplatsen.  

Vid alternativet med säckstation vid flygplatsen (UA6a) ca 3-4 km söder om nya Kiruna centrum visar 

rapporten Lokalisering av Kiruna järnvägsstation (Trafikverket, 2016) kan besökare till och från 

Kiruna på ett enkelt sätt kombinera tåg- och flygresa. Om snabb tågtrafik startas mellan Kiruna och 

Gällivare, så innebär det att resenärerna behöver byta till transferfordon för att komma till Kiruna nya 

centrum för byte till kollektivtrafik inom övriga staden alternativt att lokaltrafiken även betjänar 

flygplatsen. Enligt Trafikverkets rapport Lokalisering av Kiruna järnvägsstation (Trafikverket, 2016) 

innebär UA6 en nyanläggning på 4,5 km ny järnväg och att traditionella loktåg måste göra lokrundgång 

respektive spetsvändning. Detta innebär en förlängd restid med ca 20 min innan för de resenärer som 

ska vidare norr- eller söderut.  

Vid alternativet med järnvägsstation UA1b längs huvudjärnvägsspåret norr om Kirunavaara kommer 

tyngdpunkten av boende och arbetade enligt rapporten Lokalisering av Kiruna järnvägsstation 

(Trafikverket, 2016) att ligga 8-9 km från järnvägsstationen. Vid Alternativ UA3 söder om Kirunavaara 

kommer tyngdpunkten att ligga 6-7 km från Kiruna nya centrum. Detta medför långa transferresor till 

bytespunkt i Kiruna nya centrum, och ingen målpunkt nås inom 3 km. Om båda dessa stationer eller 

plattformar byggs bedöms det lämpligt att binda samman dessa med Kiruna centrum och flygplatsen. 

De här alternativen innebär en ökad restid för alla resenärer som ska ansluta till tåg från olika delar av 

Kiruna tätort. För funktionsvarierade förutsätts att transfer-fordonen eller fordon på kollektivtrafikens 

stomlinje är anpassade till fysiska funktionsvariationer. Med stationslägen utanför tätortsbebyggelsen 

och där få människor rör sig finns risk för otrygghetskänsla som bedöms vara högre för äldre och 

ungdomar. De här alternativen bör i sig inte innebära problem för dem i digitalt utanförskap, vilket det 

gör om/när transferresorna sker genom anropsstyrda fordon. Om en pendeltågstrafik startas mellan 

Kiruna och Gällivare, så innebär byte till transferresorna en förlängning av den totala restiden. För 

besökare som reser med tåg och enbart ska passera Kiruna tätort innebär dessa lägen dock kortare 

restider. 

För renskötseln bedömdes i förstudien Kiruna ny järnväg (Trafikverket, 2013) att alternativen UA8 

och UA6 skulle innebära markintrång i rastbete, passageområde och flyttled. Även UA3 bedömdes ge 

markintrång i område för rastbete. UA1 och JA bedömdes att inte ge någon påverkan på rennäringens 

intressen. 
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Kollektivtrafik i form av en stomlinje med linbana genom hela tätorten har både fördelar och nackdelar. 

Fördelarna bedöms vara att stomlinjen kan ha en gen fågelvägsdragning, då den inte är beroende av 

gatusträckningar eller eventuella trafikstockningar och ger därmed snabba förflyttningar. T ex kan en 

gen dragning göras från Kiruna centrum till flygplatsen. Linjen är flexibel då stolpkonstruktionen är 

relativt enkel att flytta i förhållande till Kirunas successiva flytt och utbyggnad. Den blir inte hindrad av 

kraftiga snöfall och fördröjd snöröjning, vilket minskar framkomlighet för vägbundna fordon. En 

stadslinbana kan ge mervärde som attraktion dels för att sådan stads-transportlösning planeras men 

har ännu inte byggts i Sverige dels för att den ger utblickar över staden och vid klart väder över 

fjällvärlden. Nackdelarna är bl. a att eventuella stopp innebär en besvärlig utrymning av 

kabiner/gondoler. Integritetsproblem finns för boende i den bebyggelse som linbanan kör över eller i 

närheten av. Hållplatser behöver byggas upphöjda om inte nedsänkbara gondoler har utvecklats. 

Tabell 4 Tänkbara åtgärder – Framtid 2030 

Steg enligt fyrstegsprincipen Tänkbara åtgärder - FRAMTID 2030 

1. Tänk om!  

Åtgärder som kan påverka 

transportbehovet och val av 

transportsätt 

 

 Genomföra informationsinsatser om anropsstyrda 

självkörande fordon i samband med införande av dessa 

fordon för att öka användningen 

2. Optimera! 

Åtgärder som ger effektivare 

utnyttjande av befintligt 

transportsystem 

 

 Etablera stomlinjer med tätare turer och självkörande 

fordon, t ex BRT, i kombination med flexibel 

anropsstyrd trafik med självkörande fordon 

 Etablera snabb tågtrafik med hög turtäthet mellan 

Gällivare och Kiruna 

 Stödja en vidareutveckling av reseappar genom att 

inkludera lokal och individuell information i dessa, för 

att främja långsiktigt hållbara individanpassade resval i 

realtid 

3. Bygg om! 

Begränsade ombyggnads-

åtgärder 

 

 Tillse att laddinfrastrukturen är väl utbyggd för 

elfordon 

 Genomföra fysiska åtgärder för att stödja nya 

transportsystem t ex anlägga partiellt separerade 

körfält till förmån för t ex BRT, raka hållplatser för 

snabb och smidig av- och påstigning 

4. Bygg nytt! 

Nyinvesteringar och större 

ombyggnadsåtgärder. 

 

 Tillse att IT-näten är tillräckliga för den belastning som 

alstras av de digitala trafiksystemen och komplettera 

trafiksystemen med erforderliga sensorer  

 Etablera ny kollektivtrafik i form av linbana i 

huvudstråk mellan viktiga målpunkter 
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6.3. Futurum 2050 

Naturligt nog är det omöjligt att säga hur samhället utvecklats fram till 2050. En önskad 

utveckling är att den digitala teknologin används för att underlätta människors 

levnadsvillkor för en social hållbarhet och samtidigt stödjer en resurssnål, klimatvänlig 

ekologisk hållbarhet till ekonomiskt hållbara kostnader. Utvecklingen kan dock också 

innebära stora klimatförändringar som medför globala folkomflyttningar, och stora 

ekonomiska skillnader i samhället. En ökad digitalisering innebär också en ökad 

sårbarhet och ökat behov av tillgång till förnybar hållbar elektricitet. Den medicinska 

utvecklingen medför att vi lever länge och andelen äldre därmed ökar ytterligare.  

Scenariot Futurum 2050 bygger här på hållbara futuristiska tillgänglighetslösningar med 

en kombination av hög digitalisering och innovativ teknik. Det enda vi vet är att framtiden 

innebär förändringar och att det därmed krävs flexibla lösningar för att kunna möta de 

okända förändringarna. 

Den futuristiska teknikinnovativa staden karaktäriseras av bland annat, högteknologisk utveckling, 

teknikinnovationer som behöver balanseras med social integration och ekologiska aspekter. Det finns 

stor tillgång till förnybar energi och resurser, bilar ersätts av självkörande fordon, drönare och ”flygande 

bilar”. Ännu bättre utvecklade digitala mötesformer kommer att minska behovet av antalet affärsresor. 

Inköp via Internet ökar ytterligare vilket minskar behovet av inköpsresor. Showrooms för näthandel i 

centrum minskar behovet av stormarknadshandel. Samtidigt medför näthandel ökat behov av 

utlämningsställen som företrädesvis lokaliseras till knutpunkter för byte mellan trafikslag och därmed 

många ändå passerar. Samtidigt bedöms att fritidsresandet ökar och hållbara transportlösningar för det 

behöver utvecklas. Konsekvenser av klimatförändringar blir mer synliga med ännu högre 

årstemperaturer och mer nederbörd både i regn och snö. 

Tillgänglighet inom Kiruna - Futurum 2050 

2050 kommer nya digitala och tekniska lösningar inom trafikområdet vara utvecklade till fysiska 

lösningar. Självkörande, efterfrågestyrda bilar, minibussar eller minitåg kommer att finnas tillgängliga 

för att alla grupper av invånare och besökare snabbt och smidigt ska kunna förflytta sig inom staden. 

Minskat antal fordon på gatorna medför att större delar av stadens gaturum kan nyttjas av gående, 

cyklande, sparkande osv. samt till platser för social samvaro.  

AI, artificiell intelligens, betyder att många tjänster utvecklats inom trafikområdet för att samla 

information om alla transportslag, vilka resvanor och transportsätt som resenärerna föredrar för att 

kunna styra trafiken på ett optimalt sätt. Genom att en hög andel av befolkningen nu är anslutna till 

reseplaneringsappar genereras en mängd data om trafikanternas resvanor, var och när man reser. 

Utifrån denna information skapas nya kombinationer av resvägar och transportslag som föreslås 

resenären utifrån dennes val, behov och tidigare preferenser. Stor del av detta arbete räknas automatiskt 

fram genom algoritmer. 

Tillgänglighet till och från Kiruna - Futurum 2050 

Snabbtåg finns nu utbyggt mellan Norrbottenskusten till Kiruna och vidare till Riksgränsen, och Narvik. 

Flygplatsen har byggts ut för en ökad internationell flygtrafik där flygplanen drivs med biobränsle eller 

elektricitet. Snabbtåget innebär att pendling till Gällivare respektive Narvik möjliggörs, samt att 
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Gällivare- och Narviksborna kan komma till Kiruna flygplats med rimliga tider och därigenom ha 

tillgång till ett stort utbud avgångar. Snabbtåget har attraktiva hållplatser i fjällvärlden eftersom 

turismen till hit ökat pga. att klimatförändringarnas varmare temperaturer medfört att många skidorter 

i Alperna stängts vintertid.  

Möjlig framtidsbild - Futurum 2050 

Motoriserade transportslag 

Anslutande trafik till Kiruna antas ske med snabbtåg eller flyg. Vidare förväntas manuellt styrd biltrafik 

inte förekomma längre, utan transporter sker med självkörande fordon som styrs från en driftcentral. 

Resorna beställs digitalt. Eftersom det befintliga gatunätet inte längre trafikeras av manuellt styrd trafik 

kan gatunätet istället användas som helt separata körbanor i det självkörande fordonssystemet. 

Gemensamma körfält kan vid behov anordnas för en samordnad användning av självstyrande fordon 

och aktiva transporter. En sådan blandtrafik sker tryggt och säkert då alla fordon känner av gång- och 

cykeltrafik. Bilarna drivs med el eller andra alternativa bränslen med låga eller inga utsläpp. Batterier 

för eldrift kommer med stor sannolikhet att ha förbättrats så kraftigt att räckvidden och 

lagringskapaciteten har ökat betydligt. Fordonsflottan förväntas bestå främst av eldrivna mindre bilar i 

stadsmiljö, som kan delas eller beställas som egen bil. Utrymmesbehovet är minimalt då bilen kan ”vikas 

ihop” när den inte används. I ett sådant system behöver det också finnas möjlighet att beställa större 

fordon för längre resor med behov av att ta med mycket bagage eller koppla på släpvagn.  

”Flygande bilar”, utrustade med vingar och hjul, är under utveckling i närtid, men antas finnas i allmänt 

bruk först i mitten av seklet, dvs i Futurumscenariot. De innebär snabba förflyttningar då de är helt 

oberoende av trafikinfrastruktur och andra fordon så länge de inte fyller luften ovanför tätorten. 

Fordonen bedöms fungera för något längre avstånd kring tätorten och på regional nivå, då start och 

landning tar en viss tid och utrymme. Det är dock oklart vilken typ, storlek och säkerhetsavstånd på 

landningsplatser, som krävs i stadsmiljön. 

Kollektiva transporter 

Bilpoolerna bedöms ha utvecklats från manuell styrning av fordonen till självkörande fordon. Det 

kollektiva resandet sker då med de självkörande fordonen från bilpoolerna. Utbudet styrs av och 

anpassas till resenärernas individuella behov. Resandet kan ske kollektivt med delade eller individuella 

resor. 

Aktiva (icke-motoriserade) transportslag 

Separerade stråk för aktiva transporter finns anlagda i ett nätverk över staden. En allt större 

medvetenhet kring motion och rörelse leder till att allt fler använder aktiva transporter till och från 

arbetet, och även för motionerande på fritiden. Samtidigt finns risk att stillasittandet ökar hos en stor 

del av befolkningen eftersom transportmöjligheter finns så lättillgängliga. 

Resecentra och annan fysisk samordning av transportslag  

I Futurum-scenariot kommer den permanenta järnvägsstationen att vara i bruk. Om den är lokaliserad 

intill nya Kiruna centrum så är den samordnad i resecentra. Är stationen placerad i något av de andra 

alternativen finns det ändå behov av resecentra i centrum för byte mellan t ex motoriserade och aktiva 

transportslag. Med ett transportsystem som i huvudsak består av anropsstyrda fordon kommer troligtvis 

majoriteten av förflyttningarna att fungera som hela resan från dörr till dörr. Det innebär då att behovet 

av byte mellan trafikslag minskar.  
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Digitala system för att samla information, samordna och styra trafik 

Ett intelligent trafiksystem bedöms ha utvecklats för styrning av Kirunas transportsystem. Sensorer i 

fordonen samt i vägnätet stödjer kontinuerligt med data i realtid som skickas till andra fordon i närheten 

samt till en driftcentral. Informationen samlas in genom avkännare (t.ex. kameror, induktionssensorer 

och GPS) som i huvudsak finns i fordonen för att undvika kostsamma utbyggnader i hela vägnätet. 

Virtuella spår för trafiken skapas genom dessa avkänningsanordningar. Det antas ha inneburit en 

utmaning att anpassa systemet till vinterklimat, när den vita snön medför svårigheter att använda 

målade kantlinjer och liknande. Systemet behöver förses med artificiell intelligens (AI) för att bearbeta 

data så att trafik och fordon kan styras, samt för kommunikation med resenärernas reseappar. Med 

automatiserade, självkörande fordon kommer behov av utrymme i staden minska betydligt då fordonen 

kan styras så att de kör närmare varandra, och mer förutsägbart än idag. Därutöver, med system för att 

också känna av aktiva transporter, kan dessa ges prioritet i stadskärnan. 

Digitala tjänster för att underlätta resenärernas planering och val av transportslag och resväg 

Användning av appar och digitala tjänster för transporter bedöms ha fått en nästan total spridning i 

samhället. Systemet kan också kopplas samman med andra typer av tjänster i samhället, t.ex. genom att 

välja olika resekombinationer kan man tjäna bonusar och andra fördelar som kan användas vid inköp i 

butiker och liknande.  

Konsekvensanalys - Futurum 2050 

Nya fordonsslag förväntas ha utvecklats och/eller kommit till allmän användning, t ex. drönare och 

flygande bilar. Flygande fordon innebär en frihet och snabbhet då de är oberoende av markbunden 

infrastruktur och fordon. Kiruna kommun har stora avstånd i en glesbefolkad region. Här kan flygande 

små självkörande fordon underlätta för individuella transporter för boende långt från Kiruna tätort. 

Däremot kan en hög frekvens av flygande fordon störa djur och natur i känsliga områden. Det finns dock 

en risk att de är dyra och därmed inte kan användas på ett jämlikt sätt. De innebär dessutom en 

integritetsrisk för dem som ”flygresenärerna” kan se från ovan. 

Minskat fordonsantal och -rörelser ger ett ökat utrymme i stadsmiljön för sociala aktiviteter och 

samvaro, som kommer att stärka förutsättningarna för en social hållbarhet för både Kirunabor, 

regionala och långväga besökare. 

Utbyggnad av snabbtåg medför större möjligheter att pendla med tåg inom regionen och att besöka 

Kiruna. Antal resenärer till och från den permanenta järnvägsstationen kommer därmed att öka 

avsevärt. Det större utbudet av nationella och internationella anslutningar till flygplatsen innebär fler 

resande också med flyg, som nu drivs med miljövänliga drivmedel.  

Jämlik och funktionell tillgänglighet för alla 

Så länge de självkörande efterfrågestyrda fordonen som fungerar som kollektivtrafik inte är kostsamma 

att använda så fungerar de på ett jämlikt sätt för alla grupper i samhället. Sättet att färdas på bör vara 

jämställt mellan könen. Idag visar statistik att det ofta är mannen i hushållet, som använder bilen. 

Allmänt tillgängliga självkörande fordon kan därigenom medföra mer jämlika transportförhållanden 

mellan könen. Ett högteknologiskt digitalt samhälle där mycket styrs och sköts genom artificiell 

intelligens (AI) kommer att kräva en viss digital vana vilket unga och medelålders, som vuxit upp med 

datorer och Internet kommer att ha. Personer med digitalt utanförskap och utan smart telefon kan 

behöva stöd på flera sätt för att kunna tillgodogöra sig nya tjänster. 
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7. Samråds- och referensgrupp 

7.1. Referensgruppsseminarium 

Frågeställningar: 

- Vad påverkar tillgängligheten till och inom tätorten Kiruna för alla samt respektive 

persontransportslag och anspråk? 

- Vad är viktigast för tillgängligheten till och inom tätorten Kiruna för alla samt respektive 

persontransportslag och anspråk?  

- Hur kan de olika persontransportslagen kombineras för att uppnå god tillgänglighet för alla 

anspråk till och inom tätorten Kiruna? 

- Vilken typ av flexibilitet är nödvändig, kort- och långsiktigt, för att bemöta 

tillgänglighetsanspråken med anledning av den successiva samhällsomvandlingen? 

- ”State of the art”/goda exempel. Hållbara, innovativa, smarta lösningar – vad känner du till, 

både nationellt och internationellt? Vilka framtidslösningar kan finnas år 2030/2050? 

En mängd förslag framkom i form av rapporter och studier som har behandlats i litteraturstudie och 

goda exempel.  

Vikten av gemensam målbild är vad referensgruppen tryckte mest på.  

Referensgruppen ansåg även att flexibilitet är viktigt och känna till tillgänglighetsanspråken över tid. 

Möta behov med exempelvis Mobility management (utöver fysiska åtgärder). Kirunas stadsflytt innebär 

ett ypperligt tillfälle för att påverka resvanor då människor är som mest benägna att ändra sina 

beteendemönster i samband med flytt.  Det är därför en god idé att samla in data kring resrelationer för 

människorna som ska flytta för att kunna se och möte de behov som finns. Ypperligt vore om man kan 

säkerställa att det finns på plats när de flyttar in. 

Trender som e-handel är även det en aspekt i framtidens utveckling; Tillgänglighet till varor utgörs idag 

till stor del även av utlämningsställen, alltså inte enbart butiker.  

Trygghet är en viktig faktor, systemen måste fungera både digitalt och fysiskt. Lösningar ska fungera 

även när det kommer snö. Elvägar med markskena har haft vissa problem i snörika områden. Även 

tekniken för autonoma fordon har i dagsläget utmaningar i snöiga miljöer. 

Möjligheten att kombinera transportslag för att skapa förutsättningar för sådana lösningar bör ses över. 

Information om dessa möjligheter och samordning av tidtabeller bör optimeras. Bil är utifrån dagens 

situation viktig. Dagens kollektivtrafik erbjuder inte så täta turer. Det kan vara svårt att utifrån de 

kostnader subventioneringen medför för kommunen att anordna hög turtäthet. Kollektivtrafiknoder 

behöver tänkas igenom vid exempelvis övergång till kollektivtrafik från gång/cykel/skoter etc, eller 

möjlighet till skidorna på bussen.  

Turister, främst långväga, använder digitala hjälpmedel i hög grad. Det finns många led i digitalisering, 

det är viktigt med en samordningsfunktion, exempelvis tillse uppdatering av Google-information. 

Digitala plattformar möjliggör delning av fordon. Man bör se över möjligheter att utnyttja befintlig 

kapacitet bättre.  
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7.2. Samråd 

För att ge samtliga samrådsparter möjlighet till deltagande hölls sammanlagt tre samråd. Vid det första 

samrådet deltog Kiruna kommun, LKAB, Regionala kollektivtrafikmyndigheten (RKM) samt 

representant för turistnäringen. Då samebyarna var upptagna vid det första samrådstillfället träffade 

projektgruppen dem vid två senare tillfällen. Nedan följer en sammanfattning av samråden. 

Samråd Kiruna kommun, LKAB, RKM och Turistnäringen 

Avstånden gör att Kirunabon väljer bilen. Tillgänglighet till friluftsintressen är viktigt. Möjligtvis kan en 

förbättrad tillgänglighet inom Kiruna innebära att hushåll med två eller flera bilar kan avvara en bil. 

Sedan samhällsomvandlingen påbörjades har medborgare i Kiruna börjat efterfråga miljövänliga 

resealternativ. Detta torde ge en god möjlighet till förändring, det är en styrka om förändringsviljan 

finns såväl på gräsrotsnivå som på beslutande nivå.  

Arbetet bör inte bara fokusera på omvärlden, näringarna måste vara tongivande i faktiska lösningar. 

Hur kommer man leva, arbeta och bo i Kiruna i framtiden? Idag är det oklart var arbetskraften för den 

fortsatts samhällsomvandlingen ska komma från, det innebär troligtvis fler inpendlande. Det finns en 

utmaning i att binda ihop staden när tillgängligheten skiljer sig i en vidsträckt stad. Det är viktigt att 

binda ihop målpunkter och koordinera trafikslag, ett sömlöst ”hela-resan-perspektiv”. 

Besöksnäringen är väldigt viktig för Kiruna och den näringen har möjliggjort kommersiell kollektivtrafik 

till Kirunafjällen. Detta är något som är ovanligt, då skattemedel vanligtvis måste tillföras för att få 

fungerande kollektivtrafik. Man ser inte den kommersiella kollektivtrafiken som konkurrerande – den 

är kompletterande. Historiskt sett har resande skett organiserat genom resebyråer, guider etc. Idag reser 

man på egen hand, ”oorganiserat”, planerar och bokar själv sin resa på nätet. Bra lösningar för att stödja 

individuellt resande efterfrågas. 

Kiruna är förhållandevis isolerat, vilket medför att olika testbäddar och liknande är lättare att utvärdera 

än på andra platser. Långa avstånd medför mindre risk för störningar. Kiruna kan ge både mikro- och 

makroperspektiv. Fokus bör inte bara ligga på nya metoder, gamla metoder på ett nytt sätt bör utredas. 

Det behöver inte alltid vara revolutionerade, enkelt och handfast är också bra. 

Det finns en trend som spås medföra en ökad specialisering för sjukhusen, vilket i sin tur skulle medföra 

ökade antal sjukhusresor inom regionen. Fler regionala samarbeten skulle säkerligen gynna regionen i 

framtiden. 

Ett tidigt förslag i samhällsomvandlingen var en linbana från flygplatsen in till centrum. Denna kom upp 

för diskussion under samrådet och även om den inte diskuteras lika frekvent är den fortfarande ett 

aktuellt förslag.  

Det finns både gemensamt intresse och potential att samverka för att göra något bra för Kiruna. Hur 

samverkar man på riktigt? Gemensamma målbilder är viktiga att arbeta fram i pågående planering och 

i all planering som ligger framför oss.  
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Samråd Rennäring/Renskötsel 

Renbetesrätt råder på ungefär 50 procent av Sveriges yta, från Karesuando i norr till Idre i söder. 

Området är indelat i 51 samebyar. Rennäringen är ett utpekat riksintresse, vilket innebär att mark- och 

vattenområden som har särskild betydelse för rennäringen så långt möjligt ska skyddas mot åtgärder 

som påtagligt kan försvåra rennäringens bedrivande. Samerna i Sverige har enligt regeringsformen ett 

grundlagsskydd i egenskap av etnisk minoritet. Samernas rätt till att bedriva renskötsel framgår även 

den av regeringsformen.  

Rennäringslagen är den lag som reglerar rennäringens villkor i Sverige och den nuvarande 

rennäringslagen i Sverige trädde i kraft 1971. Enligt rennäringslagen tillkommer renskötselrätten den 

samiska befolkningen och samebyars rätt till markutnyttjande grundas på urminnes hävd. Rennäringen 

är även ett utpekat riksintresse. I miljöbalkens tredje kapitel finns ett antal grundläggande 

bestämmelser för hushållning med mark- och vattenområden av betydelse för vissa allmänna intressen, 

där rennäringen är ett av flera utpekade intressen. Dessa områden ska så långt möjligt skyddas mot 

åtgärder som kan påtagligt försvåra näringarnas bedrivande. Naturvårdsverket nämner också renbetets 

positiva påverkan på biologiskt mångfald (Naturvårdsverket, 2018). 

Endast medlemmar i en sameby har rätt till renskötsel. En sameby är både en geografisk indelning och 

samtidigt en administrativ enhet (ekonomisk förening) bestående av flera renskötselföretag. Varje 

sameby har en egen styrelse, vars uppgift är att företräda och förvalta samebyns angelägenheter. 

Renskötseln är beroende av stora betesarealer eftersom renarna rör sig efter årstidsväxlingarna. Den 

praktiska renskötseln bedrivs mellan vinterbetesland, som ofta ligger i skogslandet, via vår- och 

höstland till sommarlanden som ofta ligger på kalfjället. Renskötarna driver djuren mellan olika 

betesområden, men renen har också en inneboende drift att under året flytta mellan de olika delarna av 

renskötselområdet.  

Renar är känsliga för störningar från andra markanvändare och rovdjur. Det gäller särskilt vintertid och 

på våren när kalvarna föds. Andra tillfällen är när renarna samlas och drivs i hjordar till rengärden för 

kalvmärkning eller skiljning. Vid flytt till och från vinterbetesmarkerna kan flyttlederna innehålla svåra 

passager som t ex vägar eller järnvägar. Varje störning innebär onödig energiåtgång för renarna som då 

tappar förutsättningar att klara den krävande vintern. Det medför att marginalerna är små med den 

vinter som råder i Kiruna. Påverkan på renar sker både visuellt och ljudmässigt.  Kungsleden utgör en 

störningszon på upp till ca 1,5 km visuellt (Skarin och Åhman, 2014). När det gäller vägar är det en 

kombination av ljud och rörelse från dessa som stör. Olika individer berörs på olika sätt av störningar. 

  

https://sv.wikipedia.org/wiki/Renn%C3%A4ring
https://sv.wikipedia.org/wiki/Samer
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I området där Kiruna tätort är beläget bedriver samebyarna Gabna och Laevas renskötsel. Gabna och 

Laevas samebyar använder markerna kring Kiruna huvudsakligen för vinterbete och vid samebyarnas 

 

Figur 12 Kumulativa effekter inklusive 

störningszoner. (Gabna sameby, 2017). 

Figur 11 Digitaliserade "störande element" i 
landskapet runt Kiruna på Gabna samebys 
marker. Tätorter, Flygplats, Gruva, 
Skoterleder, Hundspannsturism, Rastplatser 
för hundspannsturism, Luossajohka (vattnet 
kommer från ett reningsverk vilket bidrar till 
att isen är dålig), Europaväg, järnväg, 
kraftledningsnät. 
(Gabna sameby, 2017). 

 

Generaliserade kartor (Gabna sameby, 2017) över kumulativa effekter i området 

baserat på (Skarin och Åhman, 2014). Figur 11-13 är hämtade ur Gabna samebys 

Renbruksplan ®. 

Brun (yta): Bebyggelse 
Brunröd (yta): Flygfält 
Röd (yta): LKAB's verksamhet 
Svart (linje): Skoterleder 
Röd (linje): Högt trafikerade skoterstråk 
Ljusröd (linje): Pistade/preparerade spår av turistföretag (hundspann).  
Blå (linje): Luossajohka  
Blå (tunn linje): Kraftledningar 
Lila (linje): Malmbanan 
Magenta (linje): Kraftigt trafikerade vägar (Kurravaaravägen, Jukkasjärvivägen, E10) 
Kryss/kvadrater, röd (punkt): Mer eller mindre fasta rastplatser (stugor, kåtor) för turistisk 
verksamhet (inget data finns angående störningszon kopplad till skällande/ylande hundar). 
 

Figur 13 Kumulativa effekter inklusive 

störningszoner samt störningszon för LKAB's 

verksamhet i form av gruvdamm och 

Seismisk aktivitet.. 
(Gabna sameby, 2017). 
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flyttning mellan vinter- och sommarland. Båda samebyar har under de sista hundra åren trängts undan 

av Kirunas och gruvans expansion. Flera betesområden och flyttleder har fått överges. Kiruna och den 

påverkan på omgivande marker som staden genererar utgör idag en trång passage i båda samebyarnas 

årscykel. I området närmast Kiruna tätort berörs ett antal flyttleder, rastbeten och svåra passager av 

riksintresse. En sameby får bara bedriva renskötsel inom sitt gränsdragna område och Gabna sameby 

uppger att de inte längre har alternativa områden att använda sig av om ytterligare intrång skulle ske i 

samebyns renskötselområde. Både Gabna och Laevas samebyar anser att på grund av de olika 

kumulativa faktorerna i området har möjligheten för bete, flytt, och strövningsbete (renarnas naturliga 

vandring mellan årstidslanden) påtagligt försvårats de senaste 10-15 åren. Kiruna och gruvan ligger på 

Gabna samebys geografiskt smalaste område och samebyn vittnar om att dess expansioner har medfört 

att renar har svårigheter att passera området vilket medför att renar ofta vandrar till grannsamebyar. 

Samebyn uppger att detta innebär ekonomiska förluster för de enskilda renägarna när man måste 

bevaka grannsamebyarnas gärde (kalvmärkning, slakt) och även hämta hem renarna vid skiljning.  

 

Figur 14 Genom historien kapade flyttleder. Källa: Banverket 2006:12. Kirunaprojektet. Hur påverkas rennäringen av 
förändringarna i Kiruna? Borlänge: Banverket. 

Renskötseln påverkas av all infrastruktur i området. Som ett led i samhällsomvandlingen deltar båda 

samebyarna i ett stort antal samråd med olika aktörer t ex Kiruna kommun, Länsstyrelsen, LKAB, 

Trafikverket, Bergsstaten, Vattenfall och Turistaktörer. De många samråden medför stor tidsåtgång 

samt kostnader för samebyarna. De efterfrågar bättre samordning och arbetar själva för att hitta en mer 

fördelaktig lösning genom att samordna kontakter i en konstellation med de olika aktörerna. Ännu har 

inget konkretiserats annat än i ett projektförslag. Det är viktigt att se en helhet vid planering och att 
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planering och nya etableringar sker i samförstånd mellan olika aktörer. Det är olyckligt när man planerar 

etableringar som kan störa renarna i anslutning till exempelvis byggda/planerade ekodukter och 

liknande. Det rörliga friluftslivet, så som skoter och hundspann medför stora störningar för renarna. För 

renskötseln vore det fördelaktigt att kanalisera infrastruktur, spår för skoter och hundspann etc. så tätt 

som möjligt. Detta kan ses som ett generellt önskemål för att minska störningar.  

Förslaget om linbana diskuteras vid samråden med samebyarna. Det är svårt att förutsäga hur renen 

reagerar, men man vet att renen störs av saker som inte är naturligt i området, som rör sig och avger 

ljud.     

Faktagranskning av rapportutkast 

Ett rapportutkast skickades till samrådsparterna 9 november 2018 för faktagranskning med en svarstid 

till den 22 november 2018. Skriftliga synpunkter inkom från Kiruna kommun, LKAB och Rennäringen 

(Gabna sameby). Kiruna kommun uttryckte missnöje kring det faktum att denna rapport inte fokuserat 

på placeringen av den permanenta järnvägsstationen. LKAB hade inget att tillägga. Gabna sameby 

inkom med synpunkter rörande förtydliganden kring lagstiftning och renskötselns förutsättningar. 
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8. Diskussion 

8.1. Hållbar utveckling i ett framtidsperspektiv 

Kiruna har höga ambitioner att bli den första hållbara staden i ett arktiskt klimat.  

Staden byggs mer förtätad i det nya Kiruna med mindre mark i anspråk och kortare avstånd men 

samtidigt ökar avståndet till andra befintliga stadsdelar. Antalet bilar minskar i takt med ökat antal 

delade transporter med självkörande fordon och därmed minskar även utsläppen. Aktiva transporter till 

fots, spark och med cykel underlättas med väl utformade och säkra gång- och cykelvägar. Det finns 

samtidigt risk att delar av befolkningen blir mer stillasittande pga. lättillgängliga autonoma fordon. 

Målpunkter kommer att koncentreras inom nya centrum.  

Kiruna är beroende av flyget på grund av långt avstånd till landets storstadsregioner, ett stort antal 

långpendlare och ökat antal besökare. En väl utvecklad distansteknik med exempelvis arbetshubbar 

kommer att innebära fler och förbättrade digitala möten, som ersätter många arbetsresor via flyg och 

andra transportmedel. Flyget bedöms bli mer bränslesnålt och använda fossilfri energi i framtiden, 

vilket minskar dess miljöbelastning. Samtidigt ökar fritidsresor via flyg, vilket bedöms innebära att 

andelen flygresor inte kommer att minska. Persontrafik på järnväg ökar och en fungerande och stabil 

uppkoppling på tåg ger möjlighet till arbete under resan.  

I nya Kiruna centrum kommer viktiga målpunkter att placeras nära varandra, vilket ger möjlighet till 

ökad interaktion mellan människor. Delad mobilitet dvs. delning av fordon och ökad samåkning ger 

billigare resor vilket kan ge möjlighet till ett mer jämställt resande. Det kan kännas otryggt att dela resor 

med okända. Å andra sidan kan självkörande fordon för individuella resor ge ökad trygghet. Fungerande 

och stabil uppkoppling på tåg ger möjlighet till arbete under resan. Då alltmer blir digitalt i samhället 

ökar också utanförskapet för dem som inte har möjlighet att ta till sig och använda digitala verktyg. 

Delningsekonomi och delningstjänster är positivt för både privat- och samhällsekonomi. Utvecklingen 

kan dock hämmas av lagar och regler. Trafikolyckor orsakar stora kostnader för samhället, vilka 

förväntas minska med de digitala säkerhetssystem som finns. Nationella såväl som regionala 

förbättringar för persontransporter på järnväg, ex samverkan mellan Gällivare och Kiruna, ger möjlighet 

till regionförstoring, delad arbetsmarknad, sjukresor, turism etc. En centrumnära placering av 

järnvägsstation skulle underlätta arbetspendling och sjukresor, då den totala restiden minskar om man 

inte behöver byta till transfer från järnvägsstationen och målpunkten.  

Trenden delningstjänster inom transportområdet kan, som tidigare nämnt, ge positiva effekter som 

exempelvis ett minskat antal bilar i stadsmiljön. Dock finns det samtidigt en risk för att detta kan 

konkurrera med kollektivt resande eller alternativet att gå och cykla. Det är därmed viktigt att samhället 

är uppmärksam på de eventuella negativa effekterna och hittar former för att stödja sådant som är 

långsiktigt hållbart. 

8.2. Samhällsomvandlingen 

Kiruna är inne i en samhällsomvandlingsprocess där centrum kommer att omlokaliseras och stora delar 

av staden flyttas eller rivs. Nya stadsdelar byggs upp huvudsakligen i och kring Kiruna nya centrum, 

men även exempelvis nedanför Luossabacken. Detta innebär stora utmaningar samtidigt som det ger 

stora möjligheter. En av utmaningarna som aktörerna måste lösa är att hitta former för samverkan där 

processen med gemensamma målformuleringar borde ges stort utrymme. Målkonflikter finns i alla stora 
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omdanande projekt men Kiruna är unikt på så sätt att flera riksintressen finns samlade inom ett 

begränsat område där en samhällsomvandling ska genomföras relativt snabbt. Finansiering av åtgärder 

inom samhällsomvandlingen har varit och kommer att vara en återkommande problematik och former 

för att stödja den processen är också angelägna att identifiera. 

Stadens storlek innebär ett relativt litet resandeunderlag vilket måste beaktas i planering och val av 

lösningar. Samhällsomvandlingen ger involverade aktörer tillfälle att i den processen tänka om och 

tänka nytt för att kunna forma en stad med fokus på hållbara lösningar som bland annat ger god 

tillgänglighet. Kiruna har som ort specifika förutsättningar exempelvis gällande klimat med stora 

variationer mellan årstiderna som kan vara värdefullt för de som önskar testa nya innovationer och 

lösningar. Det finns förutsättningar att etablera Kiruna som en ”Ständigt pågående världsutställning” 

Lokalisering av den permanenta järnvägsstationen i Kiruna är ett s.k. äkta dilemma. Dilemma är en 

situation när ett svårt val måste göras mellan två eller flera alternativa, där inget alternativ är ”optimalt”. 

Analyser av de alternativ som utarbetats för lokalisering av den permanenta järnvägsstationen visar att 

det inte går att räkna eller analysera fram en optimal lösning. Alla alternativ medför fördelar och 

nackdelar. Alternativet med stationen nära Kiruna nya centrum (UA8) har fördelar med att ge 

tillgänglighet för flest resenärer och att det är möjligt att koncentrationen av målpunkter i centrum via 

gång och cykel. Det innebär dock säcklösning med tågvändning och därmed längre restid för de 

resenärer som ska passera Kiruna. Detta centrumalternativ medför längst nytt järnvägsspår och blir 

därmed det mest kostsamma.  

Alternativet med permanentning av den temporära järnvägsstationen (JA) innebär näst efter de perifera 

stationslägena (UA1 och UA3) längst avstånd till Kiruna nya centrum. Det medför sämre tillgänglighet 

för gång och cykel till och från centrum. Lokaliseringen (JA) har en säcklösning med lok- eller 

förarvändning vilken även här innebär förlängning av restiden för de som passerar Kiruna. Alternativen 

JA, UA1 och UA3 är de som inte kräver någon förlängning av järnvägsspåren och är därmed de minst 

kostsamma.  

Sammanhanget med dilemmat och de involverade parternas motstående intressen medför en komplex 

situation. De ena parten, Kiruna kommun, har huvudintresse att ha en järnvägsstation, som ger 

resenärerna tillgänglighet till nya centrum, som är minst lika god som den gamla järnvägsstationen. Den 

andra huvudparten, LKAB, som genom minerallagen är skyldig att ekonomiskt ersätta den gamla 

järnvägsstationen önskar finna en lösning till begränsad kostnad. Den komplexa situationen innebär att 

alla faktorer är beroende av varandra, så om en faktor ändras så påverkas alla övriga faktorer. Vid en 

sådan komplexitet måste en lösning arbetas fram genom medvetna val av vilka faktorer som är viktigast 

ur ett långsiktigt hållbart perspektiv. 

Parter i en komplex situation med motstående intressen måste ändå finna en lösning. Det kan ske 

antingen med kommunikativa metoder eller via förhandling. Vid kommunikativ metodik kommunicerar 

parterna sina intressen för att så småningom nå konsensus kring en lösning som inte möter allas 

intressen, men som alla kan acceptera. En förhandlingslösning innebär att parterna ger varandra bud 

som efterhand kompromissas fram till en lösning. Båda metoderna kräver oftast en neutral person som 

förhandlare eller samordnare för att kunna nå en lösning. 

Hur ska samhällsomvandlingen genomföras för att optimala lösningar ska uppnås? Som tidigare 

nämnts så är ett gediget arbete med gemensamma målformuleringar ett viktigt fundament för detta. En 

annan slutsats blir att det är viktigt att berörda aktörer tillsammans formulerar en strategi för att möta 
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framtiden – eller egentligen för att kunna möta ett antal tänkbara framtider. Det finns anledning att i 

samverkan precisera förändringsindikatorer och att utifrån dessa formulera strategier i form av enkla 

och tydliga regler för hantering av framtida behov. En sak vi kan vara säkra på är att vi inte vet hur 

framtiden blir. Det är bättre att bygga på flexibilitet än att ”bygga fast sig” för all framtid.  
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9. Förslag till åtgärder 

Det är en stor efterfrågan på att lokaliseringen av den permanenta järnvägsstationen ska lösas inom en 

nära framtid då det påverkar den nuvarande och framtida tillgängligheten både till och inom Kiruna. 

Huvudaktörerna Kiruna kommun och LKAB har dock olika syn på lösningen. Lokaliseringen av den 

permanenta järnvägsstationen kommer att beslutas i en kommande järnvägsplaneprocess. I denna 

rapport föreslås andra relevanta åtgärder för att förbättra tillgängligheten på kort och lång sikt.  

9.1. Förutsättningsskapande åtgärder 

9.1.1. Planeringsarena 

Inom ramen för samhällsomvandlingen i Kiruna pågår ett flertal planeringsprocesser parallellt.  

Samordningen mellan de olika planeringsprocesser som pågår i Kiruna kan utökas och förstärkas med 

en gemensam arena för planeringsfrågor. Syftet med en planeringsarena skulle vara en förbättrad 

sammanhållen planering genom att aktörerna har en tydlig mötesplats där man kan komma överens om 

strategier och mål, utbyta information om tidsplaner och de pågående processerna, samt initiera 

nyskapande åtgärder. I Kiruna finns särskilda utmaningar med många intressen, t ex krävs flexibilitet 

då gruvnäringen alltid måste hantera ett visst mått av osäkerhet, exempelvis gällande marknadens 

efterfrågan.  

Det finns en utmaning i förhållandet att LKAB ska ersätta de samhällsfunktioner som gruvan tar i 

anspråk och samtidigt verka inom en konkurrensutsatt marknad. Ur ett företagsekonomiskt perspektiv 

bör ersättning inte ges utöver lagstiftningens krav. Kommunen har en ambition att bygga en ny modern 

stad där tillgängligheten ska bli så bra som möjligt. Rennäringen i området kring Kiruna är mycket 

trängda av såväl gruvan som samhällsomvandlingen samt det rörliga friluftslivet, vilket också bidrar till 

den komplexa bilden. En anordnad planeringsarena, med en samordningsperson med tydligt mandat 

som en central roll i planeringsarenan, skulle en ha större förutsättningar att konstruktivt lösa de frågor 

som löpande kommer att genereras av samhällsomvandlingen. Samordningspersonen skulle få i uppgift 

att samla ett antal från aktörerna utsedda representanter för att arbeta i planeringsarenan. Det bör 

övervägas om det finns fördelar med att planeringsarenan bekostas av en part som inte har särintresse 

i samhällsomvandlingen. Detta kan skapa större förtroende mellan parterna i planeringsprocesserna. 

Gemensam målbild  

En framgångsfaktor för att lyckas med utmanande planeringsprojekt är att de aktörer som medverkar i 

planeringsprocessen kan enas kring en gemensam målbild. Det har genomförts en stor mängd planering 

inom ramen för samhällsomvandlingen men mycket återstår ännu. Ett exempel på en kommande 

planering av stor betydelse är den järnvägsplan som ska avgöra var järnvägsstationen ska placeras. 

Under förstudien gjordes ett arbete med målformulering vilket utvecklades ytterligare inom ramen för 

åtgärdsvalsstudien och i den kommande järnvägsplanen är det av utomordentlig vikt att fortsätta arbetet 

med en gemensam målbild mellan alla ingående aktörer för att uppnå ett resultat som är acceptabelt för 

alla parter. 

Vikten av en gemensam målbild diskuterades inledningsvis under referensgruppsseminariet och det 

understryks av diskussioner i de samråd som hållits samt i detta regeringsuppdrags styrgrupp och 

projektgrupp. 
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Indikatorer för att följa utvecklingen och resvaneundersökningar under 

samhällsomvandlingen 

För att på bästa sätt kunna planera framtidens resande behöver man känna till människors dagliga 

resande; vid vilka tidpunkter resorna görs, vilka färdsätt används, och vad som är syftet/ärendet för 

resan. I planering av kollektivtrafiken är det viktigt att både känna till och utgå ifrån innevånarnas 

resvanor och behov. Det är centralt att identifiera indikatorer för att kunna följa utvecklingen. 

Resvaneundersökningar kan göras på olika sätt, exempelvis via telefonintervju, enkätutskick eller 

resedagbok bland slumpmässigt utvalda invånare i olika ålderskategorier. Det finns statistik från 

nationella mätningar men för att få kännedom om Kirunabornas specifika resvanor, behov och attityder 

både lokalt men även regionalt behövs en resvaneundersökning specifikt för Kiruna. Fördelaktigt vore 

om denna regelbundet följs upp under den pågående samhällsomvandlingen för att se hur resvanor, 

behov och attityder förändras i samband med detta.  

Inom Kiruna Sustainability Centre ingår flera delprojekt för och inom trafikområdet, Flexibel trafik, 

Systemintegration och belysning. Inom dessa projekt finns idéer att placera ut sensorer i stadsmiljön. 

Det kan då finnas ges möjligheter att ständigt över tid mäta de reella rörelsemönstren av gående, 

cyklande och andra fordon. Dessa mätdata kan sedan användas för att studera förändringar i 

rörelsemönstren för att aktivt förändra den fysiska miljön för att ”styra” mönstren i önskad hållbar 

riktning.  

Extern finansiering 

Möjligheter till extern finansiering för särskilda åtgärder kan undersökas. I dagsläget satsas betydande 

medel för forskning och utveckling av smarta och hållbara städer, omställning till fossilfrihet mm. både 

nationellt och inom EU. Det pågår också samarbeten inom särskilda geografiska områden som t.ex. 

Arktiska områden och Barentsområdet.   

9.1.2. Testbädd  

Under arbetet med detta Regeringsuppdrag har tanken på att etablera Kiruna som en Testbädd för 

innovativa lösningar inom bland annat tillgänglighet för persontransporter vuxit fram. Vid samrådet 

med Kiruna kommun, LKAB, Kollektivtrafikmyndigheten och Kiruna Lappland framkom att det inom 

kommunen redan funnits liknande tankegångar. Detta som ett komplement till pågående Testbed 

Kiruna, som är ett delprojekt under Kiruna Sustainability Centre, vilket drivs av Kiruna kommun via 

Tekniska verken tillsammans med Luleå tekniska universitet och RISE.  

Nya tekniska lösningar kan här prövas i en miljö där många är inställda på att den nya staden innebär 

förändringar, där invanda mönster och gamla strukturer inte på samma sätt påverkar som i en befintlig 

stad. Det kan finnas möjlighet att söka extra externa medel till olika åtgärder för att pröva metoder och 

användning av transportsystemets olika delar. Nya affärskoncept kommer att behövas för att knyta t ex 

operatörer av transporter av självkörande fordon till den kommunala verksamheten.  

Kiruna är lämplig som Testbädd genom den pågående samhällsomvandlingen, som ger unika tillfällen 

att pröva nya idéer och ny innovativ teknik. Vidare är Kiruna ett relativt solitärt samhälle som ligger 

relativt långt ifrån andra kommuncentra vilket ger goda förutsättningar att genomföra och utvärdera de 

försök och tester som genomförs. De stora variationerna i säsongsklimatet är dessutom utmanande och 

kommer att ge värdefulla erfarenheter för de som önskar testa nya idéer och tekniska innovationer.  
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9.2. Tillgänglighetsskapande åtgärder 

I kapitel 6 redovisas ett antal tänkbara åtgärder som bedöms har god effekt för tillgängligheten till eller 

inom Kiruna. Kapitlet innehåller utförligare beskrivning av åtgärderna.  Närtidsscenariot speglar till 

stor del det som kommunen redan planerar. 

NÄRTID 2020 

 Etablera en ny planeringsarena för en förbättrad sammanhållen planering  

 Vidareutveckla den testbädd som redan etablerats inom ramen för KSC Kiruna Sustainability 
Center med inriktning på innovativa transportlösningar för en hållbar stad 

 Säkerställ att information om transferstrafik med buss till och från järnvägsstationen alltid ges 
på tågen som anländer till Kiruna. Komplettera med information/skyltning på 
stationsområdet 

 Genomför informationsinsatser i samband med utbyggnad av GC-vägar. Utnyttja tillfället att 
informera om transportsättets fördelar vad gäller hälsa-klimat-ekonomi 

 Förbättra skyltning av gång- och cykelvägnät med avståndsangivelse till viktiga målpunkter, t 
ex järnvägsstation och nya centrum 

 Säkerställa prioritet av snöröjningsåtgärder för gång- och cykel med anpassade 
snöröjningsfordon  

 Etablera bilpooler och cykelpooler 

 Ökad anpassning av flygets avgångs-/ankomsttider för att stödja in- och utresor för 
arbetsresor 

 Stödja en vidareutveckling av appar för att underlätta planering och köp av lokala och 
regionala resor 

 Planera trafikytor och IT-försörjning för en blandning av traditionella och självkörande 
fordon, exempelvis partiellt separerade körfält för BRT, undersöka om IT-nät klarar 
framtidens höga belastning och behov av sensorer  

 Bygg attraktiva cykelparkeringar i anslutning till viktiga målpunkter 

 Planera och påbörja utbyggnad av laddinfrastruktur för fordon 

 Bygg väl utformade gång- och cykelvägar som stimulerar gång och cykling för korta 
transporter 

 Anlägga mindre transporthubbar för byte mellan transportslag t ex kollektivtrafik, cykel, 
bilpooler, skoter mm 

 Anlägg arbetshubbar med support och högteknologisk utrustning, t ex för att minska behovet 
av långväga arbetsresor 

 

FRAMTID 2030 

 Genomföra informationsinsatser om anropsstyrda självkörande fordon i samband med 
införande av dessa fordon för att öka användningen 

 Etablera stomlinjer med tätare turer och självkörande fordon, t ex BRT, i kombination med 
flexibel anropsstyrd trafik med självkörande fordon 

 Etablera snabb tågtrafik med hög turtäthet mellan Gällivare och Kiruna 

 Stödja en vidareutveckling av reseappar genom att inkludera lokal och individuell information 
i dessa, för att främja långsiktigt hållbara individanpassade resval i realtid 

 Tillse att laddinfrastrukturen är väl utbyggd för elfordon 
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 Genomföra fysiska åtgärder för att stödja nya transportsystem t ex anlägga partiellt separerade 
körfält till förmån för t ex BRT, raka hållplatser för snabb och smidig av- och påstigning 

 Tillse att IT-näten är tillräckliga för den belastning som alstras av de digitala trafiksystemen 
och komplettera trafiksystemen med erforderliga sensorer  

 Etablera ny kollektivtrafik i form av linbana i huvudstråk mellan viktiga målpunkter  
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Bilagor 

Bilaga 1 Vetenskaplig litteraturstudie 

Metod för vetenskaplig litteraturstudie 

Följande databaserna genomsöktes för litteraturstudien:  

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

 Svenska: Trafikverket, VTI (Statens väg- och transportforskningsinstitut), Boverket, 

Naturvårdsverket samt Google Scholar 

Figur 15 Flödeskarta över genomgångsprocessen implementerad vid sök i databaser redogör för 

sökmetodologin vilken implementerades vid genomgång av artiklar tillhörande respektive sökterm och 

söktermskombination. Vidare presenterar Tabell 5 nedan samtliga söktermer på såväl svenska som 

engelska, för vilka det implementerades en genomsökning för.  

  

 

Figur 15 Flödeskarta över genomgångsprocessen implementerad vid sök i databaser 

 

Det maximala antalet genomlästa artiklar per sökord och kombination sattes till 200. Vid fler än 200 

träffar avgränsades urvalet så att endast aktuella artiklar, författade för högst 10 år sedan skulle återstå 

i urvalsmängden. För de tre databaserna vilka även efter aktualiseringen genererade fler än 200 resultat, 

implementerades ytterligare åtgärder, i form av elimination av irrelevanta ämneskategorier samt 

rangordning efter antalet akademiska citationer. Urval av för uppdraget relevanta verk genomfördes 

därefter via genomgång av titel och sammanfattning (abstrakt) tillhörande samtliga kvarstående 

artiklar. 

Artiklar med hög bedömd relevans för projektet listades därefter i en sammanfattande tabell, inom 

vilken varje artikel försågs med en unik, sifferbaserad identifikation samt en kortfattad beskrivning av 

dess innehåll. När sökfasen var avslutad lades artiklarna in i en sammanfattningstabell och delades in i 
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tre prioritetsklasser. Artiklar med högst prioritet lästes igenom och sammanfattades först, artiklar i 

andra prioritetsklassen kom därefter, medan verk med lägst prioritet valdes bort och avlägsnades från 

litteraturstudien helt. 

Tabell 5 Söktermer tillämpade inom litteraturstudiens ramar 

Svenska Engelska 
Tillgänglighet 
Hållbarhet 
Aktiv transport 
BRT 
Elväg 
Självkörande  
Urban miljö 
Autonoma fordon 
Framtidens trafikslag 
Innovativ tillgänglighet 
Framtidens gaturum 
Elcykel 
Framtidens cykelvägar (cykelmotorväg) 
Mobike 
Vintercykling 
Vinterväghållning gång och cykel 
Linbana 
Anpassning med arktiskt klimat 
Stadens viktiga målpunkter 
Spårvagn 
Hyperloop 
Pooler/gemensamt ägande (bilpool, 
cykelpool, sparkpool) 
MAAS 
Uber 
Gående skolbuss 
Rennäring 

 

Accessibility 
Sustainable 
Active transport 
City development 
Urban development  
City development 
Resilience (urban) 
Urban design 
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 

forskningsläge rörande att skapa ett tillgängligt transportsystem nu och i framtiden. Innovativa 

lösningar som testats eller utretts ger intressanta inspel till hur tillgängligheten i Kiruna kan utvecklas. 

Hänsyn måste förstås tas till att en lösning på en plats ofta inte är direkt överförbar till en annan plats, 

utan måste relateras till de specifika förutsättningar som finns på platsen, i det här fallet i Kiruna. 

Resultatet från den här vetenskapliga litteraturstudien analyseras vidare utifrån användbarhet i Kiruna 

i scenariobeskrivningen i kapitel 6. 

Resultaten från litteraturstudien visar ett flertal åtgärder som påverkar transportsystemets funktion och 

människors tillgänglighet, alltifrån hur den enskilda människan väljer, till fysisk planering eller hur ny 

teknik kan komma att förändra både fordon och tjänstemarknaden för personresor. Olika 

transportlösningar behöver också anpassas till säsongsklimat samt övergripande klimatförändringar. I 

det här avsnittet sammanfattas resultaten från litteraturstudien.  

Människan 

Beteendeförändringar 

För att förändra resandet i transportsystemet från bil till kollektivt resande behöver människors 

beteende förändras. Det är viktigt att försöka förstå resbehov och vilka aspekter av resandet som är 

viktigt för olika användare för att kunna erbjuda attraktiva lösningar för ett kollektivt resande (Redman, 

Friman, Gärling & Hartig, 2013). Alltför generella erbjudanden, t.ex. riktade till samtliga invånare inom 

ett geografiskt område kan bli för allmänt, då olika typer av resenärer värderar resmöjligheter olika, och 

ibland motstridigt. Kampanjinitiativ såsom sänkta priser har visat sig fungera som ett effektivt 

incitament till att sprida intresse bland bilister för att pröva kollektivtrafik, men dessa initiativ håller 

ofta inte långsiktigt om de inte tillämpas i samband med efterfrågecentrerad planering. (Redman et al, 

2013). 

Andersson, Hiselius & Adell (2018) konstaterar att mobilapplikationer (appar), som finns idag och 

utvecklas kontinuerligt, är mycket lämpliga verktyg för initiativ med beteendepåverkande syfte. För 

design av framtida reseplaneringsappar trycker Andersson et al (2018) också på vikten av segmentering 

och individualisering. För att bli framgångsrik måste funktionen och informationen den förmedlar 

anpassas till varje enskild resenärs personliga förutsättningar och preferenser.  Tillgängliga rutter och 

tider som tas fram ska anpassas till resenärens behov i tid och rum, och även stödja möjligheter att 

förändra tidigare resvanor. Initialt konstateras att en gruppvis segmentering av mjukvarans 

målpopulation kan vara mest resultatgivande, dvs. skilda grupper identifieras där alla resenärer kan 

placeras i någon grupp. Grupperna kan identifieras utifrån flertalet variabler, såsom geografisk 

lokalisering (bostad, arbetsplats m.fl.), inkomstbaserade förutsättningar eller social status. Feedback till 

användare om framsteg, t.ex. miljöbesparingar är en annan viktig framgångsfaktor enligt Andersson et 

al. (2018). Hållbarhetsvänliga beteendemönster kan ytterligare förstärkas av incitamentbelöning 

relationer och spelifieringen av gränssnittet. Det läggs stor vikt vid att skapa engagemang för 

applikationen hos användaren så att den blir en del i personens vardag (Andersson et al., 2018).  

Anpassade transportlösningar 

Bil- och cykelpooler 

Utformningen av en cykelpool kan variera. Baserat på en studie av flertalet lånecykelsystem i Europa, 

har Midgley (2009) tagit fram ett antal framgångsfaktorer för implementering av nya 

cykeldelningssystem. Det föreslås att en sådan pool ägs och drivs i form av ett offentlig-privat 
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partnerskap, där koncept och nätverk utvecklas, samt delar av infrastrukturen och fordonen ägs 

offentligt av kommunen. Kommunen upphandlar då underhåll, övervakning och betalningshantering av 

ett kommersiellt företag. En annan faktor är subventionerad finansiering för ökat resande, ibland 

förstärkt med kampanjer. För att täcka kostnaderna för det finns två huvudsakliga angreppssätt, ett 

avser finansiering med offentliga medel t.ex. parkeringsavgifter samt finansiering av operatören 

alternativt en tredje part. Det andra angreppssättet avser finansiering genom rabatter via 

skattereduktion eller avgiftsfri åtkomst till kommunala fastigheter.  

Fler framgångsfaktorer handlar om integration i samhällets transportsystem, genom placering av 

dockningsstationer vid kollektivtrafikknutpunkter och andra målpunkter, inkludering av tjänsten i 

kollektivtrafikens reseplanerare och sammarknadsföring samt utfärdande av reskassa- och periodkort 

vilka fungerar såväl för tjänsten som ombord kollektivtrafikens fordon. Endast identitetskopplade lån 

tillåts varvid brukaren lämnar ett identitetsavtryck genom sitt bank- eller betalkort för varje nytt lån. 

Assisterande hjälpredskap kan behövas i belastande miljöer; med fokus på terräng innehållande 

nivåskillnader. Det kan utgöras av diverse elmotorskonstruktioner. 

Det finns en uppenbar risk för obalans i fordonstäckning när man använder pooler. Jorge & Correia 

(2013) noterar detta för envägsbilpooler, nätverk där användaren lämnar det lånade fordonet på en 

annan station än upphämtningsplatsen. En ojämn efterfrågan mellan olika stadsdelar skapar en obalans 

av tillgängliga fordon mellan poolens stationer, därav finns risk för köbildning vid dessa. Forskningen 

har fram tills så sent som 2013 inte kunnat ta fram någon modell som på förhand pålitligt kan 

schemalägga nödvändiga balanseringsförflyttningar eller stationering av bilar, vilket medför att 

kostnads- och vinstprognoser för systemen är svåra att förutse (Jorge & Correia, 2013). Det är inte heller 

säkert att storskaliga envägsbilpooler verkligen kommer att begränsa privatbilismen eller minska antalet 

kollektivt åkande resenärer till förmån för biltransporter.  

Nytillkomna former av bilpooler är P2P (peer-to-peer) system, vilket innebär att bilarna ägs av enskilda 

privatpersoner vilka överlåter sina fordon åt andra, med ett vinstsyfte, eller andra stationslösa lösningar 

och kombinationen av dessa (Jorge & Correia, 2013). Vid stationslösa arrangemang hämtar användaren 

upp bilen där föregående brukare har lämnat av den, och kör den sedan till parkeringen närmast belägen 

sin destination. Ur ett systemägarperspektiv är bägge dessa lösningar finansiellt gynnsamma, då de 

minimerar infrastruktur- och underhållskostnader, respektive omfattande grundinvesteringar, samt 

möjliggör ett flexibelt fordonsutbud varvid nya fordon kan komma in i eller utgå från systemet, 

kontinuerligt anpassad till efterfrågan (Jorge & Correia, 2013).  

Från ett nätverksdesignperspektiv prognostiserar Cepolina, Farina, Holloway och Tyler (2015) att 

bilpooler kommer att genomgå en generationsväxling i två huvudsteg, med gradvisa optimeringar dessa 

emellan. Dessa stadier utgörs till en början av stationsbaserade pooler av manuellt framförda fordon, 

för att sedan övergå till stationsbaserade pooler med självkörande fordon. Perioder med hög respektive 

låg efterfrågan i systemet förväntas justeras automatiskt, då systemet kan känna av efterfrågan i olika 

geografiska punkter och kan omgruppera fordon efter behov. Med en sådan autonom anpassning av 

fordon konstaterar också Cepolina et al. (2015) att fasta stationer kan slopas. Fordonen kan köra dörr-

till-dörr, och även om det i simuleringar tyder på att det skapar längre väntetider kompenseras det av 

att man får åka ända fram.  

Elektriska fordon, anpassade för max två resenärer, minimalt bagage samt hög manövrerbarhet i trånga 

gatumiljöer, lyfts fram som lämpliga framtida fordon i stadsmiljö (Cepolina et al., 2015) 
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Alternativa linjetrafikmodeller 

Ett linjebussystem bestående av en kärna med relativt korta linjer vilka endast sträcker sig längs en 

enda, alternativt ett fåtal gator, med hållplatser utplacerade tätt intill korsningar med andra gator och 

linjer har studerats av Zhiyong, Wei och Xuewu (2009). Därmed blir varje hållplats en möjlig bytesplats 

för resenärer (Zhiyong et al., 2009). I en stad med tätt vägnät menar Zhiyong et al. (2009) att denna 

lösning ger invånare som befinner sig nära en hållplats möjlighet att kunna ta sig till en valfri punkt i 

staden med högst ett byte under färden. Vidare konstateras att linjer vilka endast sträcker sig längs ett 

led, blir mindre känsliga för störningar på andra stråk i staden än förbindelser som sträcker sig över 

långa distanser i staden (Zhiyong et al, 2009). Det kan emellertid noteras att lösningen bara utgör ett 

lämpligt alternativ i urbana miljöer med frekventa bussavgångar, annars riskerar passagerare att bli 

tvingade till långa väntetider på bytesplatser, beroende på sammansättning av tidtabell (Zhiyong et al, 

2009).   

Stojanovski (2013) reflekterar kring relevansen och möjligheterna att använda sig av Bus Rapid Transit 

(BRT)-system i Sverige. Renodlade BRT-linjer med fullständigt separerade körbanor lämpar sig endast 

för städer med relativt hög samt koncentrerad befolkning (Stojanovski, 2013). Konventionella system 

med BRT-element, som partiellt separerade körfält och stationer, noteras ha en positiv effekt på 

resandeunderlag, tack vare förkortade restider, mindre störningskänslighet samt möjlighet för tätare 

avgångsfrekvens (Stojanovski, 2013). Stojanovski (2013) rekommenderar att BRT-inspirerade led 

etableras inom städers centrala områden, så att busstrafiken snabbt och frekvent kan transportera 

resenärer från yttre bostadsområden till centrala målpunkter. Som följd av frekvensökning samt 

restidsminskning förväntas privatbilismen minska till förmån för kollektivt resande.  

Enligt Stojanovski och Kottenhoff (2013) utgörs etablering av BRT-korridorer av mer än enbart 

konstruktion av isolerade körfält och rekonstruktion av befintligt linjenät. Först bör lämpligheten 

avgöras av BRT-baserade lösningar samt kollektivtrafikstyrd stadsutveckling för det specifika urbana 

området. Lokala centrum vilka inte fullständigt uppfyller kraven på etablering av BRT-korridorer 

förtätas genom koncentration av kringliggande målpunkter till en central plats, alternativt expanderas. 

Vägsträckor vilka kan modifieras för BRT-ändamål byggs om. Sista steget innebär nybyggnationer med 

medföljande omfattande investeringar inom stadsregionen. Tredjestegsåtgärder kan, beroende på 

lokala förutsättningar medföra förändringar i stadsdelscentrum, uppförande av nya centrala kvarter på 

outnyttjade områden samt konstruktion av fullständigt separerade och planskilda bussbanor. 

Samtidigt kommer det i ett alltmer digitaliserat samhälle ställas utökade krav på innovativa och 

resenärsanpassade fordon, som kan bidra till ett minskat intresse för storskaliga lösningar (Stojanovski, 

2013). Implementering av fyra olika BRT-element inom konventionella bussystem testades i en 

simulationsbaserad fältstudie av McDonnell och Zellner (2011). Dessa elements inverkan på systemens 

prestation, mätt i form av andelen bussresande pendlare, andelen kvarstående bilister samt total 

pendlingstid studerades med följande resultat: 

 Separerade bussfiler, vilka endast interagerar med övrig vägtrafik i korsningar, ökar andelen 

bussresenärer till genomsnittligen 35 % från basscenarions 21 %. Vidare uppgavs den 

förväntade nya, dörr-till-dörr restiden vara 58 % av den ursprungliga, samtidigt som även de 

kvarvarande bilisterna gynnas av färre fordon på vägen, vad gäller restidsaspekten (McDonnell 

& Zellner, 2011) 

 Avskaffning av ombordförsäljning och validering av biljetter konstateras öka andelen 

bussåkande pendlare till 42 %, allteftersom den totala pendlingstiden faller till enbart 45 % av 

basscenarion, tack vore minimala stopptider vid hållplatserna. Alternativ till ombordförsäljning 
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skulle enligt McDonnell & Zellner (2011) kunna utgöras av automater belägna vid hållplatser, 

men även digitala betalsätt tar upp allt större utrymmen 

 Minskning av hållplatstäthet till hälften av basscenarions, konstateras minska totala restiden 

till 61 % av ursprungsläget, samtidigt som andelen bussresenärer endast stiger till 33 % 

(McDonnell & Zellner, 2011). Detta kan förklaras med att tidsbesparingen för bussresan 

motverkas av det förlängda avståndet mellan hållplats och faktisk utgångs- eller målpunkt 

 Ökning av avgångsfrekvens till det dubbla förväntas resultera i enbart marginella 

resenärsökningar. Även då totala pendlingstiden minskar till 48 % av ursprungsläget på grund 

av kraftigt minskade väntetider, väntas frekvensökning resultera i ekonomiska förluster på 

grund av bristande resandeunderlag (McDonnell & Zellner, 2011) 

 Implementeringen av alla ovanstående element på samma gång konstateras ge de allra mest 

positiva resultaten för ett system. För detta scenario väntas totala pendlingstiden minska till 30 

% av ursprungsläget, samtidigt som andelen bussresande i detta läge utgör nästan hälften av 

samtliga pendlare (McDonnell & Zellner, 2011) 

Det framhålls emellertid att studiens mening aldrig har varit att genomföra detaljerade 

kostnadsanalyser och kalkyler, samt att erhållen data modellerats utifrån antagandet att flödet av fordon 

överstiger vägnätets kapacitet, vilket leder till att det uppstår flaskhalsar (McDonnell & Zellner, 2011). 

Utbud av flexibel kollektivtrafik 

Ferro och Behrens (2015) konstaterar att konventionell linjetrafik sällan utgör ett användbart 

resandealternativ för invånare i glesbefolkade, perifera utkantsområden. Ofta trafikeras endast ett fåtal 

linjer, med låg avgångsfrekvens i området på grund av det låga resandeunderlaget. Detta resulterar i 

storskalig privatbilism och en ohållbar stadsutveckling.  Vidare menar Ferro & Behrens (2015) att den 

konventionella linjetrafikens olämplighet förstärks ytterligare i urbana miljöer karaktäriserade av 

kontinuerlig och relativt hastig förändring. I dessa områden beskrivs linjetrafikens rigida struktur vara 

en nackdel för att kunna anpassa trafikerade sträckor till nya omständigheter (Ferro & Behrens, 2015). 

Därför rekommenderar Ferro och Behrens (2015) ett system av hybridkaraktär, med fast linjetrafik i 

stadens tätbefolkade partier i kombination med efterfrågebaserade (anropsstyrda) transporter på 

flexibla rutter i utkanterna.  

Qiu, Li och Haghani (2014) stödjer användning av en blandad typ av anropsstyrd kollektivtrafik, där 

fasta hållplatser tillämpas i kombination med upphämtning vid hemadresser. Hämtning och lämning av 

samtliga användare vid deras hem riskerar dessvärre att utöka färdens totala restid till en, av 

resenärerna ej accepterad nivå. Därför föreslås att begränsa antalet hemkörda passagerare till ett 

omständighetsbaserat, fast värde (Qiu et al, 2014). När det högsta tillåtna antalet resenärer av denna 

typ för en given avgång uppnås, nekar systemet vidare beställningar och nytillkomna passagerare riktas 

istället till någon av avgångens förutbestämda hållplatser. Baserat på en fältstudie genomförd i 

amerikanska Salt Lake City konstaterar Qiu et al (2014) att rutter vilka betjänar samtliga kunder vid 

deras hem, endast är möjliga att skapa inom glesbefolkade miljöer karaktäriserade av lågt 

resandeunderlag. Modellen som består av en blandning av linjetrafik och anropsstyrd trafik kan ses som 

en pragmatisk lösning, för att hitta en optimal balans mellan personifierade tjänster och kollektivtrafik 

för alla. Qiu et al (2014) förespråkar en matematiskt grundad balansering, där mängden fasta hållplatser 

och den högsta tillåtna mängden personliga stopp kalkyleras utifrån områdesspecifika faktorer, såsom 

förväntad efterfrågan och resornas spridning i tid och rum, avstånd, betalningsvilja och infrastruktur. 
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Anropsstyrd busstrafik i glesbefolkade områden förespråkas också av Tsubouchi, Yamato & Hiekata 

(2010) som en kompletterande tjänst till konventionell linjetrafik. Ett fullständigt efterfrågestyrt system 

föreslås, där fasta hållplatser och tidpunkter slopas till förmån för resenärsangivna tidpunkter och 

geografiska platser. Systemet rekommenderas innehålla följande delar:  

 Ett digitalt användargränssnitt genom vilket resenärer kan få information om, och interagera 

med, tjänsten samt boka sina resor 

 En ruttplaneringsalgoritm som avgör ordningen för hur platser besöks, den kortaste möjliga 

vägen mellan dessa, samt vilket fordon som tilldelas respektive rutt 

 En molntjänst med vilken ruttplaneringsalgoritmen kan köras, dess indata insamlas från 

användare, samt dess output vidarebefordras till fordonen 

 Ett internetuppkopplat ombordssystem på fordonen, med syftet att förse chaufförer med en 

ständig ström av data om nytillkomna/bortfallande hållplatser samt ruttdetaljer (Tsubouchi et 

al, 2010).  

Bokning föreslås vara möjligt fram till en viss tidpunkt före önskad avgångstid. Utöver den exakta 

tidpunkten vid vilken avgång önskas, får resenären även ange en tidigast samt en senast möjlig 

upphämtningstid, för att möjliggöra en flexibel hantering av rutter för systemet (Tsubouchi et al, 2010). 

Grundat på utfallen av en pilotstudie genomförd i tre stycken japanska städer, tillskriver Tsubouchi et 

al. (2010) flertalet positiva effekter till anropsstyrda kollektivtrafiknät. Siffrorna påvisade att i 

genomsnitt växlade 27,7% av dess passagerare till det nya transportsättet från privatbilism och taxi. 

Samtidigt bestod mer än en tredjedel av användarna av före detta bussresenärer. Detta konstaterades 

resultera i minskat antal privata motorfordon inom stadsgränserna, medan även ordinarie linjetrafik 

kunde effektiviseras i form av att ta bort tomkörning av bussar (Tsubouchi et al, 2010). Vidare noterades 

en nästan fördubblad betalningsvilja hos passagerarna relativt konventionella bussresor, samtidigt som 

resenärerna var mer nöjda relativt traditionell linjetrafik (Tsubouchi et al, 2010).  

Klimatförändring/vinterklimat 

Enligt Oikarinen (2014) bör samhällen utforma sina urbana miljöer utifrån ett adaptivt 

klimatperspektiv, för att kunna ta hänsyn till pågående klimatförändringsprocesser och vad det kommer 

att innebära på olika lång sikt. I ett urbant nordnordiskt perspektiv föreslås omarbetade 

snöröjningsstrategier, för att minska snötransporter till centrala uppsamlingsplatser och istället lämna 

flertalet öppna ytor för mindre snöupplag fria i staden (Oikarinen, 2014).  

Jensen (2016) redogör för anpassningsåtgärder av kollektivtrafikhållplatser i kalla klimat för resenärer 

med funktionsvariationer. Det konstateras att grunden till all sådan planering är den kontinuerliga 

involveringen av en ombudsman, alternativt myndighet med hithörande kompetenser i processen 

(Jensen, 2016). Två framstående tillgänglighetsproblem är enligt Jensen (2016): 

 Fysiska hinder vilka blockerar passage för resenärer beroende av hjälpmedel som rullator och 

rullstol 

 Avsaknaden av anordningar som underlättar ombordstigning, väntan samt 

informationsinhämtande 

Placering av skyltar samt räcken bör ske i enlighet med gällande utformningskrav. Konstruktion av nya 

anordningar på såväl befintliga som nya hållplatser förespråkas ske med ett bestämt hänsynstagande till 
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de funktionshindrades resebehov (Jensen, 2016). Träd buskar och dylikt ska vara placerade så att de 

inte försvårar användandet av rörelsehjälpmedel. 

Fysiska åtgärder vilka direkt kan härledas till hänsynsprincipen inkluderar breddade hållplatsytor, 

”hållplatspucklar”, partiell borttagning av busskursväggar på hållplatser där ytbreddning inte är möjlig 

samt installation av sittpinnar till förmån för konventionella säten (Jensen, 2016). Hållplatspuckel 

innebär en begränsad, förhöjd yta vid vägkanten, intill vilken ett fordon kan parkera med sin 

funktionshinderanpassade entré. Ytan fungerar således som en stationär ramp vilken samtliga resenärer 

kan nyttja på lika villkor (Jensen, 2016). Jensen (2016) beskriver att sittpinnar tjänar en likartad 

funktion, då alla, inklusive passagerare med reumatiska besvär kan stödja sig på dem utan att processen 

av att ställa sig upp efteråt skulle medföra smärta i leder. 

Övergripande styrning och planering av transportsystem 

Menichetti och van Vuren (2011) redogör för ett planerings- och modelleringsramverk för att minimera 

utsläpp i städer. Kraven som anses minimera utsläppen är noll lokala utsläpp av kol samt kväveoxider 

från urbana transporter, samt ett transportsystem med högt resursutnyttjande och därmed lokala 

utsläpp (Menichetti & van Vuren, 2011). En omvandling till minimala utsläpp i städer kommer enligt 

Menichetti och van Vuren (2011) bara att fungera om gällande kollektivtrafiksparadigm utmanas och 

nya transportsätt utvecklas som på ett flexibelt sätt kan betjäna varje invånares personliga efterfrågan 

på resande (Menichetti & van Vuren, 2011).  Ett planeringsramverk som strävar efter balans mellan 

energimässigt optimum och skräddarsydda lösningar presenteras baserat på fallstudien genomförd i 

”framtidsstaden” Masdar City: 

1. Strategisk, regional översikt: redogör för trafikflöden kring, samt till/från staden, och pekar ut 

åtkomstpunkter till staden, där koppling mellan intern och extern trafik sker 

2. Lokal översikt: redogör för flöden av människor mellan stadens interna målpunkter samt externa 

åtkomstpunkter 

3. Konstruktion av flexibel kollektivtrafik: fastslagning av rutter, stationer & hållplatser samt 

allokering av resurser. Menichetti & van Vuren (2011) förslår PRT (spårtaxi) som en modern 

kollektivtrafiks ryggrad 

4. Simulation av det framtagna kollektivtrafiksystemet säkrar att nätverket tål och kan fortsätta 

fungera under påfrestande omständigheter 

5. Konsekvensanalys av påverkan på externt vägnät redovisar hur den utsläppsminimerande 

samhällsomvandlingen förutses påverka belastningen och funktionen av det kringliggande externa 

vägnätverket, samt tar fram rekommendationer för att motverka negativa konsekvenser 

Det konstateras av Menichetti & van Vuren (2011) att planeringsramverket behöver baseras på de fem 

kategorierna av essentiella data, dvs. data om landanvändning, resvanor och beläggning av förbindelser, 

trafiknätskapacitet, efterfrågehantering; alltså tullar, parkeringsavgifter m.fl., samt data till och från 

simuleringar. 

Faskunger (2008) formulerar flertalet slutsatser om främjandet av aktiva transporter, erhållna från 

svenska initiativ. Exempel från Lund har påvisat att upprättning av omfattande och bevakade 

cykelparkeringar vid resecentrum och lokala målpunkter underlättar för spridningen av cykel som 

transportsätt. Vidare har även fullständigt mopedförbud på stadens samtliga cykelstråk visat sig 

medföra positiva effekter. Örebro kommun har under en lång period arbetat med framtagandet av en 

gångstråksplan, ämnad för den systematiska utvecklingen av kommunens gångvägar. Tillsammans med 
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ett förbättringsprogram för stadens grönstruktur, beskriver gångstråksplanen hur aktiva transporter 

kan formas att bli attraktiva och utökas i mängd genom att gånginfrastrukturen görs tryggare, 

lättillgänglig och estetiskt inbjudande. Vid ett av stadens numera framstående stråk har framgångar 

nåtts med hjälp av en konstnärligt utformad permanentbelysning samt olika konstverk utplacerade 

längs vältrafikerade delar av stråken, vilka sågs såväl engagera medborgarna som skapa en miljö för 

diverse former av socialt umgänge. Samtida ämneslitteraturen bedömer Örebros gångstråksplan vara 

ett framgångsrikt resultat av samverkan mellan konst, arkitektur, stadsplanering, folkhälsa samt 

transportplanering. I Alingsås har fokus riktats mot att expandera förutsättningarna för utökat 

cyklande; kommunens samhällsplaneringspolicy har etablerat riktlinjer för hur en lättillgänglig cykelväg 

är utformad. Inom ramarna för denna policy konstateras att ett tillgängligt cykelvägsnät förutsätter: 

gena stråk, hög ytstandard, tydlig skyltning, adekvat mängd parkeringsplatser vid målpunkter, 

permanent belysning, frekvent snöröjning vid behov samt planskilda huvudväg- och järnvägskorsningar 

fysiskt utformade på ett sätt som inger en känsla av trygghet hos cyklister. Kommunen har även antagit 

en ”naturnärhetsprincip” vilken innebär att sträckningen på gång- och cykelled bör utformas så att varje 

bostadsområde hamnar inom 500m av närmaste grön-, alternativt sjöområde. I Eskilstuna samt 

Nynäshamn noterades satsningar för att skapa bättre tillgänglighet, vilka riktades mot barn och äldre. 

Dessa tog exempelvis form genom fysisk planering av infrastruktur med äldre och personer med 

funktionsvariationer i åtanke, samt framtagning av koncept för minskat antal skjutsar med bil till 

förmån för aktiva transporter till skolan.  

Faskunger (2008) redogör därutöver för diskussioner kring diverse åtgärdsförslag inom ämnet. Vid en 

av dessa förespråkades det att ta fram ett samordnat planerings- och bedömningsredskap för framtida 

projekt, vilket beaktar såväl hälso- som barn-, miljö- och transportkonsekvenser istället för att låta 

separata utvärderingar och planer göras av, från varandra partiellt isolerade nämnder och myndigheter. 

Ett annat, vid artikelns författande, pågående samtal fördjupade sig inom involvering av barn i projekt 

som berör deras trivsel i den byggda miljön. Parterna här konstaterade att sådan involvering lämpar sig 

bäst för mindre ingripanden, för vilka resurser kan omlokaliseras snabbt. I planeringssammanhang 

bedömdes barn ha engagemangsvilja vilken kraftigt avtar om önskemål och idéer inte förverkligas på 

kort sikt. Som ett påbyggande steg föreslogs det därför att inkorporera enklare former av samhälls- och 

miljöplanering i grundskoleämnen, med syftet att skapa ett grundläggande intresse för engagemang i 

dylika frågor bland unga (Faskunger, 2008). 

Black och Schreffler (2010) introducerar konceptet METRIC; ett styrkort för utvärdering och 

sammanfattning på kommunal nivå av arbete med hållbar Transportation Demand Management (TDM) 

– styrning av transportefterfrågan. METRIC definierar sju nyckelkomponenter för att definiera hållbar 

TDM (Black & Schreffler, 2010); hur långt en stad har nått inom dessa mäts med hjälp av ytterligare 

kvantitativa samt kvalitativa mått tillhörande respektive komponent.  

De sju komponenterna beskrivs enligt följande (Black & Schreffler, 2010). Fysiska åtgärder innebär 

avstängning av vägsträckor från privat motortrafik, eller infrastrukturförbättringar riktade mot 

utveckling av kollektivtrafik och delade transporter. Det kan röra sig om P+R-anläggningar, permanent 

avstängda stadskärnor, semipermanent avspärrade gator, eller speciella körfält utformade enbart för 

fordon med hög beläggning. Operativa förbättringar syftar till att förse trafikanter med ett flertal val 

och information om konsekvenserna av dessa val för sin resa. Användaren kan antingen formulera sina 

egna val med hjälp av ett kontinuerligt flöde av trafikinformation, eller välja någon av resealternativen 

framtagna av en centralt styrd mjukvara. I praktiken finns information tillgänglig genom hemsidor och 

appar till telefoner, alternativt genom digitala trafikskyltar och i speciella fall (såsom långvariga 

avstängningar) även analoga kanaler.   Finansiella och prisrelaterade mekanismer innefattar både 

restriktiva och incitamentskapande åtgärder för att begränsa privatbilism i urbana miljöer. Det kan 

innebära trängselavgifter, vägskatter för tunga privatfordon, bränsleskattsrabatter för samåkning, 



  
  
  
 Sida 77 (100) 

befrielse av högt belagda bilar från tilläggsavgifter samt ytterligare subventionerad kollektivtrafik. 

Organisatoriskt stöd nås genom institutionellt partnerskap mellan planläggande och övriga aktörer. 

Detta behövs utifrån att datainsamling, utvärdering av trafikinformation, trafikstyrning, 

tidtabellsammanställning och digital plattformutveckling alla tillsammans är aktiviteter som involverar 

flertalet aktörer inom både den offentliga som privata sektorn.  Politisk vilja innebär att beslutsfattare 

driver frågan om hållbara TDM-åtgärder, men även garanterar finansiell backning av åtgärder. 

Forskning, för att säkerställa att lämpliga koncept och angreppssätt tas fram för hållbara TDM-

lösningar. Integration är essentiell för att ovan listade, individuella TDM-satsningar skall skapa en 

sammanhängande helhet, och uppnå genomslagskraft. Integration innebär att en gemensam målbild 

skapas av involverade organisationer. Vidare behövs samarbete kring både kommunikation och tekniska 

frågor. Transportplanering behöver också samordnas med arbete med andra planeringsfrågor som t.ex. 

markanvändning och långsiktiga visioner för staden. 

Schneebeli, Nash och Scherer (2009) drar lärdomar från projektet för utbyggnaden av schweiziska 

lättjärnvägen Glattahlbahn och liksom Black och Schreffler (2010) lyfter de också fram vikten av att 

involvera användarna. En framgångsfaktor för omfattande kollektivtrafikprojekt beskrivs vara ett 

”bottom-up” tillvägagångssätt där lokala intressenter (invånare, butiksägare, arbetsgivare) genom olika 

samarbetsformer involveras. Det stärker den framtida förbindelsens förmåga att tillgodose individuell 

efterfrågan. Dessutom skapas möjligheter att lösa tvister och komma överens snabbare (Schneebeli et 

al, 2009). Schneebeli et al (2009) konstaterar också att koordination av kommunal och kommersiell 

markanvändning med en förbindelses framtida sträckning, i form av ett Transit oriented development 

(TOD)-samarbete, möjliggör synergieffekter genom att nya målpunkter skapas längs linjen, vilket 

innebär att resandeunderlaget ökar. Med TOD menas att olika servicefunktioner utvecklas med närhet 

till hållplatser och resecentrum för att medvetet stödja det kollektiva resandet.  Därutöver konstateras 

att varje nytillkommen kollektivtrafikförbindelse bara kan bli framgångsrik om dess design och 

konstruktion kan anpassas i ett nätverk, och skapa angelägna anslutningsmöjligheter till övriga 

transportsätt i det urbana området. Vidare noteras att högsta lämpliga nyttjande av befintlig 

infrastruktur minskar både kapital- och underhållskostnader (Schneebeli et al, 2009). Nyinvesteringar 

i infrastruktur förespråkas därför bara i lägen där det konventionella systemet begränsar 

kapacitetsökningar. Slutligen förespråkar Schneebeli et al. (2009) att ny infrastruktur utformas och 

gestaltas i harmoni med den befintliga stadsmiljön.  

Planering för aktiva transporter 

Gångvänlighet är ett begrepp som bland annat beskrivs av Southworth (2005), som utifrån en 

omfattande litteraturstudie presenterar sex kriterier för ett ökat gående genom ett väl anpassat system 

för fotgängare:  

1. Omfattande infrastruktur för fotgängare, både lokalt och i staden som helhet 

2. Koppling till andra transportslag; buss, spårvagn, tunnelbana, tåg etc.  

3. Täthet i gångnätet 

4. Säkerhet, både ur trafik- och personperspektiv 

5. Kvaliteten på vägen, i form av bredd, beläggning, belysning, lutning etc.  

6. Vägens och omgivningens estetik 

Kriterierna ger en god översikt av fenomenets gångvänlighet, och begreppets ämnesmässiga vidd. 
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En senare studie om gångvänlighet ger index för gångvänlig miljö, vilket baseras på fyra delindex 

(Peiravian et al. 2014): blandad markanvändning, befolkningstäthet, kommersiell densitet, och täthet 

mellan korsningar, dvs. hur finmaskigt trafiknätet är. Dessa fyra delindex fångar tillsammans upp 

särskilda egenskaper av ett område som är relevanta för aktiv transport; att gå. Det är alltså den 

traditionella, täta staden med rutnätsstruktur och blandning av bostäder och verksamheter som pekas 

ut som den som mest främjar gåendet. Den har goda värden när det gäller närhet och 

sammanhang/konnektivitet vilket enligt Saelens et al. (2003) är de två fundamentala aspekter som 

gynnar valet av ickemotoriserade färdmedel. Närhet (närmste avståndet, dvs. fågelvägen) bestäms enligt 

författarna av tätheten i den byggda miljön, samt blandningen när det gäller markanvändningen. 

Ett tydligt, positivt samband mellan befolkningstäthet och benägenhet för kollektivt resande konstateras 

av Boulange et al. (2017). Vidare noterades ett likartat samband vad gäller aktiva transporter, dvs. att 

gång- och cykeltransporter väljs av fler i kraftigt urbaniserade miljöer än i glesbefolkade områden 

(Boulange et al, 2017). Därför förespråkas att förutsättningar skapas för aktiva och kollektiva transporter 

vid nybyggnation av bostadsområden samt trafikförbindelser i yttre stadsdelar. Stojanovski (2013) 

reflekterar kring vikten av transit oriented development (TOD) för en framgångsrik utveckling av urban 

busstrafik. Det innebär att utveckling av moderna kommersiella komplex och nöjesetablissemang sker i 

tät anslutning till busshållplatser och stationer för att stödja ett kollektivt resande. 

För att stärka hållbart cyklande i städer karaktäriserade av en varierande terräng presenterar Tralhao, 

Sousa, Ribeiro och Coutinho-Rodrigues (2015) ett koncept som innefattar både digital planering som 

fysiskt förverkligad hjälpinfrastruktur. Grunden, anser Tralhao et al (2015), ligger i ett övergripande, 

nätverksinriktat synsätt. För maximering av tillgängligheten till interna målpunkter rekommenderas 

etablering av en central ringled runt stadskärnan som nätverkets grenar kan ansluta till. En 

fyrstegslösning för nätverkskonstruktionen presenteras: Först identifieras lokala målpunkter genom att 

fastställa områden med tillgänglighetskrav (t ex bostäder, kommersiella kvarter). Därefter skapas det 

grundläggande nätverket genom att samtliga punkter sammankopplas via existerande vägförbindelse 

med angränsade punkter. Förbindelserna förses sedan med attribut som t.ex. längd och lutning. För 

dåliga anslutningar tas bort från nätverket. Servicearean bildas av en buffertzon runt vägarna med ca 

100 m bredd. Slutligen identifieras delnätverk där en eller flera punkter är oåtkomliga från resterande 

noder. För att integrera dessa i nätverket kan separata enkelriktade förbindelser skapas beroende på 

lutning alternativt andra faktorer.  

Eriksson, Malmgren och Quester (2010) redogör för ett strukturerat sätt att utföra geografiska 

målpunktsanalyser med hjälp av GIS, till stöd för planering för hållbara transporter. Stegen beskrivs äga 

rum på följande vis; 

 Punkter av kommersiellt samt offentligt intresse (affärer, skolor, vårdcentraler m.fl.) 

kategoriseras i flertalet klasser och registreras därefter i systemet i rollen som målpunkter 

 Ett lager med byggnadskvarter tilldelade en punktkoordinat samt andra kvantitativa attribut, 

såsom areal och befolkningsmängd 

 Därefter kalkyleras fågelvägsavstånden från varje givet område till varje målpunkt inom en klass 

 Ovanstående procedur upprepas för samtliga tillgängliga klasser 

 Distansförhållanden föreslås därutöver visualiseras på en tematisk karta och till en målpunkt 

närliggande områden markeras med en mörk ton som sedan blir allt ljusare ju längre ett givet 

område befinner sig från målpunkten 

Eriksson et al (2010) konstaterar emellertid att fågelvägen sällan är ett realistiskt alternativ för 

privatbilister och kollektivt resande. En avståndsjustering på 77 % föreslås.  
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Restidsmetoden innebär att beräkna restiden mellan varje nyko-område och målpunkt genom en 

nätverksanalys av vägnätet, som beräknar den verkliga, sammanlagda längden av alla vägsträckor den 

kortaste rutten mellan två punkter har (Eriksson et al, 2010). Metod bygger på exakta avstånd och 

restider med betydligt större noggrannhet än andra sätt, avråder Eriksson et al (2010) från dess 

analysmetod, då metoden kräver hög databearbetningskapacitet (datorkraft) samt medför höga 

beräkningstider. Ytterligare sätt för målpunktsanalys är restidskvotsmetoden, som bygger på 

restidsmetod genom att komplettera längden av privatbilsresor med kollektivtrafiksrestider (Eriksson 

et al, 2010). Metoden har dock samma svårigheter som enkel restidsberäkning, samt även svårighet att 

få tillgång till kollektiva restider från externa aktörer.  

Enligt Tralhao et al (2015) riskerar vissa områden att förbli isolerade under vissa extrema 

terrängförhållanden. I dessa fall förespråkas installation av mekaniska hjälpmedel för att överbrygga 

höjdskillnader. Medel av denna typ möjliggör upprättande av nya förbindelser, vilka i sin tur kan läggas 

till nätverket (Tralhao, et al, 2015). Det kan vara till exempel offentliga hissar, bergbanor, eller 

cyclocable. Cyclocable är ett system med ursprung i norska Trondheim, som består av en fotpedal 

kopplad till en rörlig draglina beläget längs sidan av vägen. Cyklisten tar sig fram genom att lägga en av 

sina fötter på pedalen och startar sedan rörelsen genom ett knapptryck vid kabelns nedre ände.  

Aktiva transporter och vinter  

Totalt skadas ca 450 fotgängare och ca 450 cyklister per 100 000 invånare och år (Trafikverket, 2015). 

Drift och underhåll är således en viktig beståndsdel i att skapa goda förutsättningar och vilja för 

transportslaget gång. Olycksrisken för fotgängare och cyklister är 5-10 gånger större vid is- och 

snöväglag än vid barmark i tätortsmiljö, under förutsättning att det är samma trafikarbete vid de båda 

väglagen. Skadekvoten för fotgängare vid barmark vintertid är ungefär dubbelt så hög som sommartid, 

troligen beroende på att det kan förekomma fläckar med is/snö även om det i huvudsak är barmark. 

Cyklisters skadekvot vid barmark på vintern är lägre än vid barmark sommartid. Detta beror troligen 

främst på ”piggare” cyklister vintertid. De äldre cyklisterna (över 65 år) har signifikant högre skadekvot 

vid is/snöväglag än vid perioder med övervägande barmark. Övriga vinterväglag är obetydligt farligare 

än sommarväglag. 

I jämförelser av kostnader för skadade fotgängare jämfört med vinterväghållningskostnader är 

resultaten tydliga; kostnader för skadade fotgängare är betydligt mycket högre än kostnaden för 

vinterväghållningen (Öberg och Arvidsson, 2012). Detta innebär att det vore samhällsekonomiskt 

lönsamt att satsa mer resurser på vinterväghållning för fotgängare och cyklister.  

Niska och Blomqvist (2015) redogör för insikter och erfarenheter erhållna under testning av sopsaltning 

på Karlstads cykelstråk, samt introducerar konceptets bakomliggande teknologi. Sopsaltning innebär 

en tvåstegsmetod för borttagning samt förebyggande av snöbildning på vägytan; vid första steget rensas 

vägen från det mesta av sitt snötäcke med en sopvals, varefter den besprutas med en speciell saltlösning 

vilken eliminerar de kvarvarande lagren av snö och samtidigt förhindrar ett nytt täcke från att bildas, 

genom sänkning av vattnets frystemperatur. Linköpings, Stockholms och Karlstads kommuner har 

implementerat metoden på sina respektive cykelstråksnätverk. Erfarenheterna visade sig vara blandade 

på grund av t.ex. snabba och markanta temperaturväxlingar samt ofullständiga beredskapskompetenser 

gällande fastställning av rätt salthalt i lösningen. Metoden ställer krav på fordonsparken och 

handhavandet av saltlösningen för att uppnå önskad effekt. Niska & Blomqvist (2015) konstaterar 

emellertid att sopsaltning i slutändan fick ett generellt positivt mottagande från invånarna tack vare dess 

positiva attribut, vilka många bedömde överväga nackdelarna.  
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Turism  

Geografiskt planeringsstöd (Robertson, 2017) är ett GIS-baserat verktyg som kvantifierar målpunkters 

befintliga tillgänglighet och relaterar dessa till såväl varandra som ett önskvärt målvärde. Verktyget 

utgörs av en modell, som grundat på indata om lokalisering av besöksnäringsmålpunkter tillsammans 

med kollektiva och aktiva förbindelser emellan dessa, beräknar ett numeriskt tillgänglighetsindex för 

området (Robertson, 2017). I samspel med den grafiska avbildningen av förbindelser på kartor, kan 

verktyget nyttjas för att analysera rådande förhållanden och identifiera potentiella utvecklingsåtgärder. 

Vidare redogör Robertson (2017) för en, av Trafikverket vidareutvecklad variant av modellen, som 

utvärderar och kvantifierar kollektiv tillgänglighet mellan kommuner och regionala centra samt 

huvudstaden och signifikanta internationella mål.  

Framgång för delade och kollektiva transporter till och inom turistorter beror på hur beställande och 

planerande organisationer verkar från ett hela-resan-perspektiv (Robertson, 2017). Han konstaterar att 

en övergång till hållbara turistresor bara kan uppnås genom god samordning för målpunkterna inom ett 

destinationsområde. Förbindelserna till området behöver integreras i en sammanhängande struktur, av 

tidtabeller, anslutningar, tariffer samt kundupplysning (Robertson, 2017). Det ställer krav på 

integration mellan aktörerna på nationell, regional och kommunala planeringsnivåer. Horisontell 

samverkan mellan aktörerna på samma planeringsnivå, verksamma i t ex transportplanering, fysisk 

planering, regional tillväxt samt destinationsutveckling, aktörerna i vilka branscher kan såväl vara 

privata som offentliga (Robertson, 2017).  

Currie och Falconer (2014) konstaterar att besöksnäringen i avlägset belägna och delvis isolerade 

regioner förespråkar hela-resan-perspektivet för tillgänglighetslösningar till dessa områden. Aktörerna, 

som är involverade i branschen, menar att hög resestandard och god samordning mellan 

transportmedlen är nyckeln för att kunna kompensera långa restider och få avgångar som försvårar den 

fysiska tillgängligheten (Currie & Falconer, 2014). De lyfter vidare fram initiativ till att integrera resan i 

besökares helhetsupplevelse, genom att erbjuda olika ”ombordtjänster” samt etablering av starka och 

igenkännbara varumärken. Kombinerat med hela-resan-perspektivet kunde sådana satsningar gradvis 

radera bilden av resor som ett nödvändigt och ibland omständligt medel för att kunna nå 

slutdestinationen (Currie & Falconer, 2014). 

Det konstateras av såväl kommersiella aktörer som forskare inom ämnet, att strävan mot ökad 

samordning ofta hindras av intressekonflikter mellan besöks- och persontransportnäringarna (Currie & 

Falconer, 2014). Motsättningarna kan dels bero på kollektivtrafikoperatörernas allmänna trafikplikt i 

regionen, den begränsar resurser för besöksintressen. Dels kan de bero på operatörernas beslut och 

verksamhet, vilka ofta är oförenliga med besöksnäringens krav på snabb anpassning till varierande 

besöksströmmar (Currie & Falconer, 2014).  

Fialová, Kotásková, Schneider, Zmoliková och Procházková (2018) bedömer spelifiering vara effektiv för 

att göra natur- och friluftsresmål mer tillgängliga för människor med rörelsehinder. Det konstateras att 

aktiviteten geocaching (GPS-baserad skattjakt) har utvecklats till ett allt populärare fenomen och har 

potential att engagera en många människor fysiskt och utomhus (Fialová et al, 2018). De noterar att 

individer med rörelsehinder (framför allt rullstolsbundna) ofta inte kan uppleva naturresmål på grund 

av brist på tillgänglighet. Det finns behov för en heltäckande och pålitlig tillgänglighetskarta i 

naturområden. Enligt Fialová et al (2018) kan detta behov tillgodoses genom att sprida ut ”skatter” inom 

området. Engagerade sökare kan på det sättet hitta omfattande nätverk med stigar i jakten på objekten. 

Dessa stigar kan de sedan föra in i den databasen och kartan enligt en definierad standard för 

svårighetskategorisering av terrängen (Fialová et al, 2018). De belyser även möjligheten att tillämpa en 

sådan karta som planeringsunderlag för leder anpassade till funktionshindrade i naturområden.  
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Tverijonaite, Ólafsdottír och Thorsteinsson (2018) redogör för flera risker relaterade till infrastruktur 

och tillgänglighetssatsningar i unika naturområden. Förutom risken att grönområden direkt inskränks 

av nya vägar och parkeringsplatser, konstaterar forskarna att förbättrad tillgänglighet attraherar en 

ökad mängd turister (Tverijonaite et al, 2018). Detta riskerar dock trängsel, köbildningar och 

medföljande kortare vistelser och färre övernattningar. Utökat besökarantal ställer krav på utveckling 

av de byggda faciliteterna, något som enligt Tverijonaite et al (2018) kan leda till skador på landskap och 

naturmiljö. Denna typ av resmålskommersialisering befaras leda till att antalet ”naturturister” kan 

minska, de som besöker resmålen för längre upplevelser, i form av vandring och andra typer av utflykter 

i naturen (Tverijonaite et al, 2018). Med risk- och skadeförebyggande syfte, ger Tverijonaite et al (2018) 

huvudsakligen två förslag till tillgänglighetssatsningar inom naturområden;  

 Att visa ökad hänsyn till möjliga effekter av besöksströmmar vid utveckling av vägsträckor. 

Medveten planering av turism bör enligt forskningen fokusera på en optimal balans, för att 

maximera besökarantalet; 

 Skadeeffekterna från överutvecklad turism bör integreras i de samhällsekonomiska 

effektbedömningarna inför nya projekt.  

Duval (2013) varnar för de potentiellt negativa effekterna av utsläppsbaserade flygskatter och avgifter. 

Det antyds att det, för att upprätthålla (och möjligen utöka) antalet besökare, ställs krav på att lokala 

och regionala besöksnäringar utarbetar alternativa resealternativ (Duval, 2013). Vidare noterar Duval 

(2013) att destinationer inom ett särskilt riskområde är platser som huvudsakligen betjänas av 

lågprisflygbolag, vars låga priser kan påverkas markant även av relativt småskaliga extrabeskattningar.  

Enligt Hergesell (2017), finns det två områden inom besöks- & turistresor där tågresor bör utvecklas för 

att återta marknad från flyget: Punktlighet, där det noteras om tågens låga pålitlighet samt flexibilitet i 

bokningsmöjligheter, tidtabeller och priserbjudanden (Hergesell, 2017). Vidare rekommenderar 

Hergesell (2017) att framtida marknadsföringsinitiativ av tågresor lägger ett fokus på transportsättets 

komfort- samt miljöaspekter.  

Albalate och Fageda (2016) konstaterar ett, för många överraskande, negativt samband mellan 

höghastighetsjärnväg och antalet turister som besöker destinationer med nya linjer. Enligt en studie 

genomförd på flertalet spanska inrikesförbindelser, konstateras det att konkurrensen från 

höghastighetståg minskar avgångsfrekvensen samt parallella flyglinjer, som på det sättet minskar 

tillgängligheten via flyg (Albalate & Fageda, 2016). Någon övergång mellan transportslagen bland 

turister kunde inte konstateras. Albalate & Fageda (2016) upptäckte istället ett statistiskt signifikant 

bortfall av turister på flertalet destinationer. Studiens analys visar på det negativa sambandet av två 

potentiella orsaker: 

 Tågoperatörernas fokus på konkurrenskraft genom fler avgångar, kortare restider och högre 

komfort. Den övervägande andelen av besökarna i de undersökta regionerna var känsligare för 

pris än restid. Därför framstod höghastighetsjärnväg som ett oattraktivt alternativ till 

lågprisflyg, 

 Minimal samordning mellan inrikes tågtrafik och utrikesflyg; Osynkroniserade tidtabeller, dålig 

fysisk infrastruktur samt bristande upplysning om ytterligare resmöjligheter dolde 

höghastighetstågen för utländska besökare.  

Med ovanstående slutsatser som grund, rekommenderar Albalate & Fageda (2016) transportplanerare, 

att i framtiden utarbeta samordnade transportplaner mellan flyg- och landtrafik och att förbättra 

intermodala möjligheter till byten.  
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Smirnov, Shilov, Kashevnik, Teslya och Laizane (2013) förutsätter att tillgängligheten till glesbefolkade 

områden med lågfrekvent kollektivtrafik kan tids- och kostnadseffektivt lösas med hjälp av en digital 

samåkningstjänst. Tjänstens användargränssnitt föreslås i form av en mobilapplikation (eventuellt 

kompletterad av en konventionell hemsida), där turisten ges möjlighet att ange sina preferenser och 

toleranser för avgångs- och ankomsttid, nuvarande position och besöksdestination samt den största 

acceptabla distansen mellan dessa platser och faktisk avlämnings- och upphämtningspunkt (Smirnov et 

al, 2013). Applikationen rekommenderas också innehålla ett formulär för privata bilister, som är villiga 

att ta med turister längs en sträcka. (Smirnov et al, 2013).  

Smirnov et al (2013) redogör att tjänstens förmedlingsfunktion består av heuristiska 

ruttplaneringsalgoritmer, installerade på en open-source informationsdelningsplattform av typen 

Smart-M3. Plattform med öppen källkod beskrivs vara särskilt gynnsam för småskaliga projekt 

(Smirnov et al, 2013). Sådana mjukvaror konstateras också vara oberoende av leverantör och medför 

således inte långvariga upphandlingsprocedurer. 

Som del av en empirisk studie genomförd i finska och ryska Karelen, genomförde Smirnov et al (2013) 

även en blandad, såväl kvantitativ som kvalitativ, formulärbaserad datainsamling om framtida 

användares inställning och tankar om den föreslagna tjänsten. Det konstaterades då att viljan att prova 

den föreslagna samåkningstjänsten beror på dess potential till tid- och kostnadsbesparingar för enskilda 

användare (Smirnov et al, 2013). Ytterligare som lyfts är känslan av säkerhet, för såväl förare som 

medåkande. Ca två tredjedelar av de deltagande respondenter angav att de endast är villiga att samåka 

med någon som har rekommenderats av gemensamma bekanta. Grundat på det framhåller Smirnov et 

al (2013) vikten av att en framtida samåkningstjänst inkluderas i digitala sociala nätverk och 

kompletteras med ett gränssnitt för recension.  

De Falco, Scafuri och Tarantino (2015) föreslår att ta fram en mobilapplikation som skapar en 

fullständig dagsplan för besökare för att besöka lokala sevärdheter inom ett givet område. Dagsplanen 

föreslås bygga på vilka målpunkter besökaren skulle vilja nå och innefatta: Åtkomster till området i form 

av kollektivtrafikhållplatser; Den mest tidseffektiva rutten mellan två intilliggande punkter visualiserad 

på en karta samt distans från den första och sista målpunkten; En lämplig längd på vistelse vid varje 

målpunkt; Den genomsnittliga väntetiden som resultat av köbildning, alternativt starttid av guidade 

turer vid varje plats; Start- samt sluttid för vilopauser vid målpunkter; En poängsumma tilldelad för 

varje besökt plats, vars kvalité beräknas efter hur väl den besökta målpunktens överensstämmer med 

besökarens preferenser, på det sättet förses applikationen med spelifieringselement (De Falco et al, 

2015).  

I form av ett nästa steg i utvecklingen, föreslår De Falco et al (2015) att applikationen vidareutvecklas 

till att dynamiskt kunna uppdatera dagsplanen med hjälp av information om trafikläge, 

väderleksprognoser och tidigare oannonserade avstängningar. Applikationens föreslagna 

användargränssnitt för inmatning av data med syftet att få en hög grad av kundanpassning (De Falco et 

al, 2015). Gränssnittet samlar på det sättet in personlig information som utgångs-/slutpunkt, 

uppskattad gånghastighet, behov för rullstols-/barnvagnaccess, tillgänglig tidsram, behov för pauser, 

platser av intresse. För att kunna uppnå en eftersträvad kundanpassning, förordar De Falco et al (2015) 

även integration av applikationens mjukvara med öppettider/tider för guidade rundturer, 

väderleksprognoser, längd av kortast avstånd mellan platser, tillgänglighet för rörelsehindrade, samt 

besökarens eventuella tidigare erfarenheter av platsen. De Falco et al (2016) konstaterar att 

persondatorers och mobiltelefoners ständigt ökande beräkningsprestanda möjliggör installering och 

användning av programvarorna.  
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Hu, Jiang och Jiang (2017) föreslår en flerstegsmodell för implementation av besöksflödesanpassade 

persontransportlösningar. Modellen utgår från att den önskade graden av anpassning till besökares 

behov endast kan fås med optimering av befintliga trafikmedel och lokala transportsystem (Hu et al, 

2017). För att kunna skaffa sig kunskap om besökares rörelsemönster mellan lokala besöksmål, tar Hu 

et al (2017) till sig nätverksanalys och grafteori. Det antas att besöksdestinationer och flöden av 

människor mellan dessa kan avbildas som en tvådimensionell graf, där noderna utgörs av målpunkter 

och bågar av besökare i rörelse. Lokala besöksnäringar kan då analyseras matematiskt och resultera i 

förhållandevis noggranna slutsatser av vilka målpunkter som är särskilt efterfrågade. Vidare noteras att 

trafikplanerare kan få fördjupad kunskap om vilka vägar och förbindelser som besökare använder sig av 

och kunna exempelvis göra ruttändring av busslinjer. (Hu et al, 2017). På det sättet kan även effekterna 

av optimeringsåtgärder ses i grafen. Genom kvantitativa mått för enskilda noders integration i nätverket 

föreslås de tre centralitetsindexen (degree, closeness, betweenness) inom nätverksteori. (Hu et al, 2017). 

I en empirisk studie genomförd i kinesiska vinterstaden Harbin, kunde Hu et al (2017) beskriva 

besöksströmmar genom en graf, med hjälp av ett representativt frågeformulär som spreds bland turister 

och andra besökare. Under den pågående forskningens växte det också fram sätt att optimerade 

persontransporter kan finnas i internetbokade, efterfrågestyrda förbindelser, avgångsfrekvens och 

kapacitet. 

Samordnad planering kollektivtrafik och aktiva transporter 

Sett som isolerade system utgör gång, cykel och kollektivt resande begränsade färdmedel. Gång- och 

cykeltrafik lämpar sig främst för kortdistansresor, medan busstrafik nyttjas mest effektivt på sträckor 

längre än 2–5 km baserat på icke-flexibla ruttnät och tidtabeller (Sagaris & Arora, 2016). Genom att 

organisera aktiva och kollektiva transporter som en sammanhängande helhet, menar Sagaris & Arora 

(2016) att dörr-till-dörr-resor kan erbjudas, som uppfyller samma krav som endast biltransporter kunde 

erbjuda dessförinnan.  

Baserat på erfarenheter från urbana miljöer världen över föreslår Sagaris & Arora (2015) ett flertal 

åtgärder för att skapa mer samordnade resemöjligheter. Konstruktion av cykelleder till och från 

knutpunkter och hållplatser för kollektivtrafik, med tillhörande cykelförvaring som t.ex. cykelställ eller 

cykelgarage nämns, liksom att upprätta upp- och avhämtningsplatser för cykelpooler vid viktiga urbana 

målpunkter. Ett annat förslag som Sagaris & Arora (2015) lyfter fram är hyrcykeltjänster anpassade för 

pendlande kollektivtrafikresenärer t.ex. med tariffer som gynnar heldagslån så att resenären kan ta en 

cykel vid stationen på morgonen och sedan lämna in den på kvällen efter avslutat arbetspass och andra 

ärenden. Vidare förespråkas integration av betalsystem tillhörande cykelpooler och hyrcykeltjänster i 

kollektivtrafikens biljettsystem, i form av gemensamma period- och reskassakort samt 

kortuppladdningsmöjligheter via internet eller personlig service. Integration av hyrcykeltjänster och 

fysiska cyklingsmöjligheter som kartor över cykelinfrastruktur i mobila kollektivtrafikapplikationer, 

exempelvis reseplanerare, föreslås också. Slutligen rekommenderas möjlighet till cykeltransport 

ombord på kollektivtrafikfordon, med fokus på bussar och pendeltåg, vilket innebär att dörr-till-dörr-

resor kan genomföras. 

Parallella åtgärder för en begränsad infrastruktur för privatbilism inom stadskärnor till förmån för 

kollektivtrafik och cykelleder till viktiga målpunkter stödjer utvecklingen av sådana samordnade 

transportsystem Sagaris & Arora (2015).  

Cykelsatsningar för att integrera aktiva transporter och kollektivtrafik förespråkas också av Lejda, 

Madziel, Siedlecka & Zielinska (2017) för att främja en hållbar stadstrafik. Utbyggda cykelparkeringar 
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vid hållplatser (med tillhörande cykelvägar) föreslås, samt möjlighet till transport av cyklar ombord och 

hyrcykeltjänster samordnade med operatörer (Lejda et al, 2017). Vidare förordar Lejda et al. (2017) en 

översyn av befintliga vägytor, för eventuell möjlighet att använda delar som cykelleder. 

Rennäringen 

Intressekonflikter mellan lokala rennäringsaktörer och storskaliga industrier samt tidvis även offentliga 

organ orsakar inte sällan ovisshet för infrastruktursatsningar (Sarkki et al, 2016). Skarin, Sandström 

och Alam (2018) redogör för förändringar i renars betes- och vandringsbeteenden, som en följd av 

uppförda anläggningar vilka djuren identifierar som potentiella hot. I sin studie genomförd på 

renbetesmarkerna i Malå Kommun, exemplifierar författarna fenomenet genom observationer av 

följdeffekterna från ett vindkraftverksprojekt (Skarin et al, 2018). I det undersökta fallet visade det sig:  

 att djuren undvek att vistas inom cirka en kilometer av turbinerna på grund av dess 

lågfrekvensljud. Ämneslitteraturen vilken studien tog del av, noteras konstatera att 

bakgrundsljud inom ett specifikt frekvensspann hämmar renars förmåga att urskilja 

annalkande rovdjur samt andra hot (Skarin et al, 2018);  

 att djuren undvek att vistas inom direkt synhåll från turbinerna även vid avstånd längre än fem 

kilometer från kraftverken, då de felaktigt identifierade roterande turbinvingar som hot (Skarin 

et al, 2018).  

Främmande, rörliga objekt i renens synfält är således ett särskilt stort problem, vilket förstärks då djuren 

instinktivt söker sig till lågbeväxta ytor vid kalvning och längre vistelser (Skarin et al, 2018). Vidare 

redogör Sarkki et al (2016) för den barriäreffekt tungt trafikerade transportleder skapar, då korsning av 

dessa skapar såväl skaderisk för djuren som ett hinder för transporter, och därav ofta förebyggs med 

hjälp av viltstängsel.   

Rennäringen är ett sociokulturellt riksintresse tillsammans med marknadsekonomiska aspekter. Därför 

har minskandet av intressekonflikter varit i fokus för flertalet forskningsinitiativ (Sandström, 

Sandström, Svensson, Jougda & Baer, 2012); Beilinson (2001) argumenterar exempelvis för ett 

elektroniskt varningssystem, kompletterat med speciella viltstängsel för att undvika vilt- och renolyckor 

på tungt trafikerade vägsträckor. Centralt är utbyggnaden av särskilda ”viltkorsningar”, vida öppningar 

i viltstängsel där djur har möjlighet att korsa vägen obehindrat (Beilinson, 2001). Vid dessa öppningar 

föreslås istället att skydda trafiken med hjälp av ett heltäckande sensor- och kamerasystem samt 

”smarta”, digitala skyltar. Beilinson (2001) beskriver att systemet ta form genom en trestegslösning: 

 Huvudavkänningsmekanismen, bestående av en kortvågsradar vilken detekterar rörliga objekt 

och flera exemplar finns utplacerade enligt ett förutbestämt mönster på bägge sidor av 

vägsträckan. Radarn är direkt kopplad till både en lokal trafikledningscentral och de digitala 

skyltarna vid vägsidan. Vid detektion av djur inom radarns synfält, aktiveras skyltarna 

automatiskt och omedelbart och varnar trafikanter för den potentiella faran. 

 Infrakameror fungerar som reservsystem för kortvågsradaranläggningar under nederbördsrika 

perioder. Radarbilden är känslig och kan störas av vattenpartiklar vid regn och snöfall, och 

fungerar på det sättet klimatoberoende genom värmebaserad igenkänning 

 Kameror som är monterade i samma position och med identiskt synfält som 

radaranläggningarna. Eventuella incidenter kan således följas upp med hjälp av bildmaterial, 

som kan underlätta utredningar. 

Trots behovet av fortsatta finjusteringar, kunde Beilinson (2001) emellertid konstatera att systemet 

hade en positiv effekt på olycksfrekvensen längs teststräckan. Dessutom kunde man notera en tydlig 
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minskning av genomsnittshastigheten under larmperioder1. GPS-kragar kan vara en teknik med vilken 

rörelser kan övervakas och förflyttningar förutses (Sarkki et al, 2016). Enligt Sarkki et al (2016) kan 

större framgångar bara nås med traditionella åtgärder som berör alla parter, snarare än enskilda 

tekniska lösningar. Etablering av ett permanent forum anses vara ett effektivt sätt att förebygga 

intressekonflikter, där representanterna från såväl rennäringen som andra intressen kan mötas och hitta 

en gemensam nämnare i specifika sakfrågor. Forumet bör ges befogenhet att fatta juridiskt bindande 

beslut som kan inkorporeras i styrdokument för infrastruktur- och trafikprojekt. Vidare konstaterar 

Sarkki et al (2016) att ämnesspecifika beslut tagna i det föreslagna forat kan utgöra basen för en 

framtida, generell renbruks- och infrastrukturplan som beaktar samtliga berörda områdena på ett 

holistiskt sätt.  

Bostedt, Widmark, Andersson och Sandström (2015) konstaterar vilken roll befintliga renbruksplaner 

spelar vid förhandling av rättigheter till tillträde, mellan rennäringen och andra aktörer som 

konkurrerar om marken. Planerna ska vara ett samordningsverktyg för att synkronisera 

verksamheterna så att de inte riskerar renarnas vandrings- och betesmöjligheter med andra likvärdiga 

intressen (Sandström et al, 2012). Samebyar har tagit fram dokumentation och beslutsunderlag med 

hjälp av GIS-system, för att kunna föra förhandlingar med både privata företag och offentliga organ med 

ett betydligt starkare utgångsläge än förr (Bostedt et al, 2015). Indata för en renbruksplan utgörs av 

djurens cykliska rörelse- och betesmönster, som huvudsakligen kan samlas in på två sätt: redogörelser 

samt erfarenheter från rutinerade renskötare och vandringsdata insamlad med hjälp av GPS-kragar och 

satellitbilder. Datat visualiseras på en kartplattform (GIS), försedd med ett användarvänligt gränssnitt 

som med enkelhet kan hanteras av alla, oavsett digitala förkunskaper (Sandström et al, 2012). Detta 

utgör grunden för olika typer av dokument och utredningsunderlag som Sandström et al (2012) 

rekommenderar att använda vid konsultationer kring industrier (exempelvis gruvor, skogsbruk), 

alternativt offentliga projekt (exempelvis infrastruktur) vars verksamhet äger rum på markområden 

som för både rennäring och vandringsleder. Vidare konstateras att planeringsverktyget har potential 

som dynamiskt uppföljningssystem, som kontinuerligt kan förse renägare med aktuell lägesinformation 

tack vare GPS-kragarna. Operatörerna som bevakar rörelserna från en central position, i kombination 

med Beilinson (2001) system kan man fatta välgrundade beslut eller ta snabb kontakt med externa 

parter vid avvikande djurbeteende (Sandström et al, 2012).   

Bostedt et al (2015) varnar dock för att transaktionskostnaderna för förhandlingar som baseras på en 

renbruksplan är proportionella mot planens komplexitet. Det inskränker framför allt samebyarnas 

handlingskraft, då de i regel har mindre finansiella resurser än offentliga myndigheter eller storbolag på 

andra sidan av förhandlingsbordet.   

Resecentrum 

Resecentrum – knutpunkter där människor bor 

Enligt Marsousi & Pourebrahim (2010) påverkas lämpligheten i en punkt som framtida resecentrum av 

två stycken, likvärdiga huvudfaktorer. En huvudfaktor avser punktens relation till samhällets framtida 

utveckling och expansion; hur dess relevans förväntas förändras med hänsyn till närliggande 

investeringar, alternativt målpunkter som faller bort. Den andra huvudfaktorn rör punktens relation till 

den lokala befolkningens utspridning och lokalisering; om den befinner sig i områden där majoriteten 

                                                           
1 Då artikeln är från 2001, kan det läggas till att flertalet av systemets teknologiska förutsättningar har 
utvecklats till det bättre. Samtida sensorsystem går att finjustera mer, och ”smarta apparater” & AI kan 
tolka inkommande objektsformer tydligare, så att systemet faktiskt kan göra skillnad mellan exempelvis 
en ren eller en människa. 
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av samhällets befolkning är bosatta, samt hur effektivt den fysiska tillgängligheten till resecentrum från 

dessa områden kan lösas. 

Pitsiava-Latinopoulou och Iordanopoulos (2012) kategoriserar diverse typer av stationer och 

resecentrum vilka förekommer i urbana miljöer systematiskt, och redogör vidare för riktlinjer till ny- 

samt ombyggnation av anläggningar tillhörande respektive kategori.  

Fjärrtrafiksterminaler  

Dessa är platser till vilka intra- och interregionala resenärer anländer med kollektiva transportmedel. 

Resecentrum som tillhör den här kategorin innefattar järnvägsstationer med rikstäckande anslutning, 

läns- och fjärrbusstationer samt flygplatser. I de flesta fall begränsas antalet fjärrtrafiksterminaler till 

en per stad och transportmedel. Sådana anläggningar behöver förses med direkta 

kollektivtrafikanslutningar till urbana målpunkter, och det ska finnas utrymme för anslutande privata 

transporter, i form av taxi och parkeringsplatser. Följaktligen anser Pitsiava-Latinopoulou och 

Iordanopoulos (2012) att positioneringen av fjärrtrafiksterminaler inom stadskärnor inte är en 

nödvändighet, såvida god tillgänglighet, i termer av låg restid och direkta kollektiva förbindelser är 

garanterad, samt terminalens markanspråk ej kan tillgodoses inom tätbebyggda centrala områden. 

Vidare förespråkas fokus på utformning av serviceerbjudanden för resecentrum av den här typen, då 

utökade väntetider är frekvent förekommande (Pitsiava-Latinopoulou & Iordanopoulos, 2012).  

Pendlingscentrum  

Pendlingscentrum är centralt belägna stationer till vilka pendlare från stadens utkanter anländer. Med 

fåtalet undantag, beskrivs pendlingscentrum utgöras av pendeltågs-, spårvagns- eller lokalbusstationer. 

Kommunikationer i form av gång- och cykelvägar till stadens centralt belägna målpunkter förespråkas, 

samtidigt som anläggningens lokalisering även bör anpassas till de infrastrukturella förutsättningarna 

för det aktuella transportsättet (Pitsiava-Latinopoulou & Iordanopoulos, 2012). Exempelvis bör inte 

lokalbusstationer uppföras vid vägar som lätt blir en flaskhals i trafiken, eller i en återvändsgränd. 

Beroende på hur mycket trafik som förekommer vid pendlingscentrumet föreslås det vidare att utforma 

vänthallar av lämplig storlek, med tillhörande serviceerbjudanden som affärer och restauranger.  

Bytespunkter  

Bytespunkter är resecentrum där flertalet olika kollektivtrafiksätt möts och erbjuder bytesmöjligheter 

för sina passagerare. Anläggningar inom denna kategori bör således placeras så tätt intill den fysiska 

korsningen av förbindelserna som möjligt (Pitsiava-Latinopoulou & Iordanopoulos, 2012). Med hänsyn 

till bland annat tidsfaktorer skall bytespunkter uppföras med så korta sammankopplande gångvägar 

som möjligt. Parkerings- och serviceinfrastruktur behövs inte om inte lokala målpunkter finns i 

anslutning till bytespunkten, då resenärer eftersträvar att minimera sin vistelse här. Pitsiava-

Latinopoulou & Iordanopoulos (2012) anser vidare att systemtidtabeller skall konstrueras på ett vis som 

kraftigt minskar väntetider på bytespunkter. Park and ride (P&R)-stationer är förortsbaserade 

resecentrum där privatbilister kan lämna sina fordon och genomföra det sista stråket av sin resa in till 

centrum med kollektiva färdmedel. Målgruppen för P&R-stationer konstateras vara dagspendlare vilka 

inte har tillgång till den typ av kollektivtrafik de efterfrågar nära sina hem, men anser det inte vara en 

smidig lösning att ta sig hela vägen till sina målpunkter med bil (Pitsiava-Latinopoulou & 

Iordanopoulos, 2012). För att kunna attrahera så många pendlare som möjligt, bör P&R-centrum 

följaktligen vara försedda med adekvat mängd parkeringsplatser, byggas i anslutning till vägnätet av 

områdena varifrån pendlare antas komma, uppföras längre ifrån ekologiskt känsliga ytor, samt vara 

lättåtkomliga för gång- 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 aktörer 

riskerar att prioritera privatekonomiska vinstintressen över samhällsekonomisk nytta och bör därmed 

undvikas att bli implementerade i funktionen av huvudsakliga reseplanerare. Istället rekommenderas 

konstruktionen av en offentligt driven alternativt offentligt upphandlat system vilket på lika villkor 

integrerar transportaktörerna och individens behov i ett samhälle (Wong et al, 2018). 

Nya resetjänster 

Data som samlas in genom reseappar, t.ex. när och var man reser, och hur många som reser samtidigt, 

kan användas för att styra förändringar i transportsystemet. När en adekvat mängd data väl har 

genererats och rutter samt mönster identifierats, påbörjar systemet att skapa skräddarsydda 

utmaningar för såväl små grupper av trafikanter med likartade resvanor som enskilda individer (Poslad, 

Ma, Weng & Mai, 2015). Alternativa resmöjligheter kan tas fram för att skapa snabba och smidiga resor 

för individen som stödjer de transportpolitiska målen för ett hållbart transportsystem (Poslad et al., 

2015). Olika belöningssystem kan skapa incitament för individer att prova nya resrutter och förändra 

beteenden. Belöningen kan utgöra poäng som sedan kan växlas till biljetter, eller andra fördelar. Ska det 

vara effektivt måste belöningen uppfattas som påtaglig av användaren (Poslad et al., 2015). Belöning 

kan också syfta till att låta andra trafikanter ta del av den alternativa rutten genom delningsfunktioner 

på sociala medier.  

Automatiserade/intelligenta transportsystem 

Olaverri-Monreal (2016) introducerar begreppet smart mobilitet och dess innebörd för samtida städer. 

Kortfattat redogörs termen innebära att: med hjälp utav dataanalys av aktuellt trafikläge och 

individuella trafikvanor presentera enskilda invånare rekommendationer för val av rutt samt 

transportsätt, anpassat till individens enskilda förutsättningar och preferenser, vid en given tidpunkt 

(Olaverri-Monreal, 2016). Med smart mobilitet i stadstrafikplanering kan trafikflöden optimeras och 

därmed reducera slöseri i form av suboptimala rutter och underutnyttjade transportmedel. Enligt 

Olaverri-Monreal (2016) gynnar denna planeringsstrategi såväl individen, genom förkortade restider, 

som en hel stads hållbara utveckling, genom reducerade utsläpp och energiåtgång. För ett 

förverkligande av smart mobilitet krävs enligt Olaverri-Monreal (2016) en vilja till förändring, 

samarbete med och involvering av alla transportrelaterade aktörer i planeringsprocesserna, samt 

uppkoppling med hjälp av trådlös kommunikationsinfrastruktur samt tillräcklig dataanalyskapacitet. 

Vidare bör det beaktas att förstahandsåterkoppling från trafikanter är en av hörnstenarna för systemets 

kontinuerliga utveckling, vilket innebär att plattformar behöver etableras för insamling och bearbetning 

av användarinformation. Insamling av aktuell trafikdata kan endast ske lokalt på vägnätet, respektive 

genom användares fordon och apparater, förväntas tillgång till höghastighetsmobilnätverk där 

information direkt kan vidarebefordras mellan sensorer, privata anordningar samt en central 

driftledning.  

Grunden för intelligenta transportsystem utgörs av ett nätverk bestående av sensorer, 

trafikledningsanordningar och hos resenärer installerade mjukvaror, med en operativ 

trafikledningscentral i mitten. Centralen mäter och övervakar trafikläget i staden genom sensorerna, 

och utifrån erhållna observationer. Optimala ruttförslag konstrueras för enskilda användare. 

Rekommendationerna skall samtidigt formuleras i enighet med de preferenser och förutsättningar som 

resenären angett via systemets användargränssnitt. Vidare förespråkas förslagen kunna integrera 

flertalet transportsätt i en enda rutt, om kombinationen av dessa resulterar i snabbast tillgänglighet för 
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en given situation. Ifall landsvägen blockeras exempelvis av en olycka, bör gränssnittet kunna 

rekommendera tåget som ett alternativ, samtidigt som kollektivtrafiken bör kunna bli avlastad av 

privata transporter i motsatta fall. Med hänsyn till enskilda bilägares och andra resenärers preferenser 

skulle systemet således även kunna agera i rollen av en samåkningsplanerare. Intelligenta 

transportsystem rekommenderas av Olaverri-Monreal (2016) även utvecklas till att kunna skydda 

fotgängare och cyklister i form av V2P-kommunikation (vehicle-to-pedestrian), samt synkroniseras med 

system i fordonet som körfältsövervakning eller dynamisk farthållning. I ett nästa steg förväntas 

självkörande 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 oberäknade trafikstörningar och incidenter hanteras 

snabbt och effektivt (Daganzo, 2008). Rutter, tider och turtäthet kan anpassas utifrån insamlad data. 

En sådan lösning har också potential att ge möjlighet att direkt kunna avläsa data relaterat till färden, 

som t.ex. bränslemängd, mekanisk tillstånd eller antalet passagerare ombord vid en given tidpunkt 

(Daganzo, 2008).  

Utveckling av intelligent trafikhantering beskrivs tillsammans med cykling som särskilt viktig för en 

hållbar stadstrafik av Lejda et al. (2017). Sådana system kan användas för att optimera trafikflödet på 

befintliga vägnät och därmed reducera flaskhalssituationer och andra trafikstörningar, körsträckor, 

restider samt utsläpp av miljöbelastande ämnen Den intelligenta trafikhanteringen rekommenderas av 

Lejda et al. (2017) att byggas upp av följande delar: Avkännare (kameror, induktionssensorer eller 

radiomottagare), jämnt utspridda över vägnätet samt installerade vid trafikknutpunkter, med syftet att 

kontinuerligt kunna bevaka ett områdes trafikflöde och upptäcka störningar; Kommunikation med 

förare på vägnätet genom elektroniska skyltar eller ombordssystem på inkopplade fordon, exempelvis 

kommunala fordon; En driftledningscentral till vilken all data från avkänningssystemen samlas in, samt 

ifrån vilken information och instruktioner till förare skickas ut. Personalen i driftledningscentralen 

tillämpar den insamlade datan som underlag för sitt beslutsfattande och förmedlar instruktioner som 

avleder trafiken från belastade eller störningsberörda vägsträckor till alternativa rutter. Därutöver 

föreslås driftledningscentralen kompletteras så att den kan utföra online-programmering av trafikljus 

samt reglera åtkomst till bilparkeringar. Driftledningen kan också styra en prioritering av kollektivtrafik. 

Benmimoun, Lowson, Marques, Giustinani och Parent (2009) redogör för ett storskaligt 

demonstrationsprojekt i projektet City Mobil, ett europeiskt initiativ för utvecklingen och prövningen 

av innovativa kollektiva transportsätt i faktiska urbana miljöer. TRAM (hybridbusslinjen) i Castellón 

utgörs av en trådbusslinje längs hela sin sträckning, som löper i separerade körfält i tungt trafikbelastade 

områden. Det som gör systemet unikt, är det virtuella spår vilket fordonen automatiskt följer i de 

separerade banorna (Benmimoun et al., 2009). Fysiskt utgörs spåret av en vitmålad, streckad linje i 

mitten av körfältet. Bussarna följer linjen med hjälp av ett inbyggt system av kameror och sensorer, vilka 

tillsammans med fordonens färddator helt tar över kontrollen från föraren, längs avsedda sträckor. Det 

konstaterades att automatiserad styrning resulterade i minskade reaktionstider, vilket innebar 

möjlighet till ökad maximal turtäthet och tillåten hastighet. Dessutom minskade utsvängningar i sidled, 

vilket innebar ett minskat behov av bredd på körfälten med ca 1m. Fordonen kan också ställa upp sig på 

rät linje vid hållplatser. 

Tillgänglighet för alla 

Pérez-del Hoyo, García-Mayor, Mora-Mora, Gilart-Iglesias & Andújar-Montoya (2016) presenterar ett 

koncept för intelligenta urbana miljöer, med tillgänglighet för funktionsnedsatta i fokus. Anpassade 

trafiklösningar föreslås utarbetas, i form av digitalt uppkopplade, och med varandra kommunicerande, 

platser (Pérez-del Hoyo et al, 2016). Specifika urbana situationer där behov av anpassning kan förväntas 
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identifieras inom ett givet område. En urban situation kan vara ett frekvent återkommande läge, där en 

särskild, trafikpåverkande aktivitet genomförs på en specifik geografisk plats, exempelvis en 

vägkorsning (Pérez-del Hoyo et al, 2016). Vidare redogörs det för den urbana omgivningen, dvs. den 

fysiska miljön och rummet inom vilken den urbana situationen finns. Slutligen introducerar Pérez-del 

Hoyo et al (2016) de urbana elementen vars syfte är kopplad till den urbana situationen, som t.ex. skyltar 

eller trafikljus. Moderna ICT-system möjliggör upp- och sammankoppling av urbana element med såväl 

olika typer av sensornät. Urbana omgivningar kan då känna av när någon med ett, för situationen 

relevant funktionshinder behöver t.ex. korsa en väg och ge prioritet genom ljus- och ljudsignaler.  

Linbana 

Från ett teknologiskt perspektiv redogörs det för två huvudtyper av urbana linbanesystem, kabinbanor 

samt gondolbanor med avtagbara gondoler (Alshalalfah, Shalaby och Dale, 2014). Kabinbanor utgörs av 

två terminaler emellan vilka två stycken, ofta högt belagda kabiner pendlar på en bana bestående av en 

eller flera bärlinor samt en draglina, vilka bildar en slinga mellan banans ändar. Inom konventionella 

system är kabinerna kopplade till en och samma draglina, vilken roteras med hjälp av en kraftig elektrisk 

motor belägen i en av terminalerna, och hålls sedan i rörelse av kabinerna vilka fungerar som motvikter 

till varandra. Trots sina enkla och kostnadseffektiva konstruktioner samt relativa energieffektivitet, blir 

system av den här typen ofta inte så flexibla, då bägge kabinerna måste vara i rörelse (eller vila) 

samtidigt. Det resulterar i avgångstider som inte är anpassade till resenärerna samt kapacitetsöverskott 

utanför rusningstid. Även uppförande av mellanliggande stationer kan visa sig vara svår, då dessa 

behöver 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-österrikiska Doppelmayr, skiljer sig funiforen från äldre system genom att 

bägge kabinerna är försedda med var sin, från varandra självständiga interna draglinsslingor, vilket 

möjliggör att kabinerna kan driftsättas oberoende av varandra, och därmed anpassa tidtabell, 

avgångsfrekvens och mellanstationslokalisering till resenärernas behov.  Gemensamt för såväl funiforer 

som konventionella system är hög kabinvolym och kapacitet, uppemot tvåhundra resenärer på vissa 

banor, samt att endast två kabiner kan vara uppkopplade till banan samtidigt. (Alshalalfah et al, 2014) 

Gondolbanor byggs upp av samma grundläggande komponenter som konventionella kabinbanor, men 

skiljer sig från dessa genom val av drift och fordon; medan kabinbanor använder sig av två stycken 

högkapacitetskabiner, förlitar gondolbanor sig på mindre gondoler (kabiner) av vilka ett flertal är 

uppkopplat till banan. Draglinan av en gondolbana befinner sig konstant i rörelse. På banor med 

varierande resandeunderlag kan operatörerna även koppla av gondolerna från banan helt och ställa upp 

dem i ett separerat förvaringsutrymme. Dimensionsmässigt är gondolerna betydligt mindre än 

kabinbanekabiner, de största rymmer ca 35 passagerare. Gondolbanor kan garantera en hög 

avgångsfrekvens oberoende linjelängd; exempelvis följer gondolerna på Caracas gondolbana varandra 

med 27 sekunders mellanrum i rusningstid. Den teoretiska maxkapaciteten av gondolbanor med 

löstagbara gondoler konstateras därav vara mer än det dubbla av kabinbanors högsta möjliga prestanda. 

Längs gondolbanor kan därutöver flera mellanliggande stationer konstrueras utan att behöva ta hänsyn 

till positionen av dessa, relativt terminalerna. (Alshalalfah et al., 2014) 

Implementeringen av moderna linbanor som urbana kollektivtrafikmedel har tagit fart, och enbart 

under de första femton åren av 2000-talet har flertalet moderna system satts i bruk världen över 

(Alshalalfah et al., 2014). I synnerhet passar gondolbanor för integration i kollektivtrafikoperatörers 

övriga linjenät. Historiskt förespråkades linbanor i miljöer präglade av naturliga barriärer som branta 

bergssidor eller omfattande vattenområden, men enligt Alshalalfah et al (2014) har systemet flera 

övertag även i stadsmiljöer: 
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 Låg kapitalkostnad relativt andra, från vägtrafiken separerade transportsätt, såsom spårväg 

eller Bus Rapid Transit 

 Lågt fysiskt fotavtryck relativt andra kollektivtrafikmedel, då endast stationerna utgör platskrav 

på markytan 

 Låga restider tack vare ”fågelvägsriktningen” samt separation från vägtrafik 

 Fullständig frånvaro av lokala utsläpp tack vore elektrisk drift, och i vissa fall löses 

energibehovet delvis av solkraftverk i nära anslutning till banan, exempelvis stationstak mm 

 Turistvänlig utsikt längs banan 

Systemet uppvisar även en del brister. Såväl kabin- som gondolbanor är utsatta för väderfenomen som 

kraftiga vindar och åskoväder, och är svåra att evakuera vid driftstopp. Därutöver finns det rapporter 

längs flera befintliga banor om klagomål över inskränkningar i invånarnas privatliv på sina tomter 

(Alshalalfah et al., 2014). 

Stadselbilar 

Cepolina och Farina (2012) presenterar koncept för ett bilpoolsbaserat system (PICAV) framtaget som 

ett komplement till linjekollektivtrafik inom ett urbant område. Systemet består huvudsakligen av 

fordon och stationer. Fordonen utgörs av elektriska stadsbilar, anpassade för maximalt två resenärer, 

minimalt utrymme för bagage, låg topphastighet samt hög manövrerbarhet i trånga gatumiljöer ofta 

förekommande i stadskärnor. Stationerna är belägna intill kollektivtrafikknutpunkter i 

innerstadsområdens utkanter och viktiga målpunkter i stadskärnan. Vid varje station får användarna 

åtkomst till bilarna och här rekommenderas också att långtidsparkerings- och laddningsplats anläggs. 

Vidare förespråkar Cepolina & Farina (2012) ett bokningssystem med både bokning i förväg och 

spontant på plats, så att så många som möjligt kan använda systemet. Huvudsakliga restyper förväntas 

vara av tre typer. Det kan vara handels- och ärenderelaterade resor, där användaren lånar ett fordon vid 

stationen som personen ankommer med kollektivtrafik, besöker flera målpunkter inom stadskärnan, 

och till slut återkommer till sin ursprungsstation varifrån hemtransport sker med kollektiva färdmedel.  

En annan typ är envägsresor, då användaren hämtar sitt fordon vid en kollektivtrafikknut och sedan kör 

till stationen närmast sitt mål, och lämnar tillbaka fordonet till systemet där. Den tredje typen 

kompletterar det föregående alternativet med en returresa till den station där resan påbörjades. En 

flexibel bokningsmöjlighet föreslås, så att användaren redan vid start av sin första resa kan ange sin 

avsikt för senare återkomst (Cepolina & Farina, 2012). 

Även Cepolina & Farina (2012) beskriver att den främsta utmaningen för bilpooler är risken för 

fördelningsobalans av fordon mellan stationerna. För att systemadministratören ska kunna styra nya 

användare till en lämplig station där det finns behov av att returnera fordon introduceras begreppet 

”flexibla användare”. Det är resenärer av den tredje typen som har tänkt åka tillbaka till samma station 

efter användning av fordonen, men där flertalet utkantsstationer kan utgöra lika lämpliga 

stationsalternativ på väg hem (Cepolina & Farina, 2012). 

Småskaliga, elektriskt drivna personbilar förespråkas också som ett framtida transportsätt för urbana 

miljöer av Lee, Lee, Hwang och Suh (2014). De beskriver bilar utformade för transport av två 

passagagerare med bagage, med möjlighet att vika ihop bilen vid parkering (Lee et al, 2014). Denna 

hopslagningsfunktion skulle medföra en avsevärd reducering av behov av enskilda parkeringsytor (Lee 

et al., 2014). Etablering av en sådan fordonstyp förväntas kunna genomföras i form av en hyrbil- och 

bilpoolstjänst. 
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Spårtaxi 

Zhao, Jin, Wang och Lee (2017) beskriver system av typen ”spårtaxi”, som ett sistamilsfärdmedel för att 

sammankoppla resecentrum och stationer med närliggande bostadsområden samt lokala målpunkter. 

Fysiskt består systemet av ett nätverk av enkelriktade fasta körspår som sammankopplar en mängd 

noder (stationer) som trafikeras av relativt små, självkörande fordon med en maximal kapacitet på 6-8 

personer (Zhao et al, 2017). Bland olika system världen över, kan fasta körspår utgöras av traditionella 

rälsskenor, men också virtuella banor där fordon hålls i rätt riktning med hjälp av sensor- och 

datorsystem. Systemet saknar fasta, tidtabellstyrda förbindelser. Nätverkets stationer trafikeras endast 

vid beställning, och kör passagerare dit där de önskar att stiga av (Zhao et al, 2017). Det konstateras att 

en svårighet är att hitta den optimala placeringen av körspårsträckor samt fördelning av fordon på 

sträckorna, så att resenärerna kan nå sina destinationer så fort som möjligt (Zhao et al, 2017). För detta 

ändamål förespråkar Zhao et al (2017) ett integrerat, dynamiskt planeringsverktyg som styrs av ett 

centralt trafikledningsorgan. 

Spårtaxi på gummihjul 

För att möta upp resenärernas behov på ett bättre sätt än vad konventionell kollektivtrafik klarar, tar 

Lowson (2003) inspiration till ett nytt transportsätt från den samtida tillverkningsindustrins JIT (just 

in time) filosofi. Det innebär att ett parti av varor anländer till sin avsedda destination i den exakta 

stunden de behövs och varken senare eller tidigare. Ett sådant nytt transportsätt ska uppfylla föjande 

krav: vara tillgänglig direkt vid anrop, kunna köra passagerarna till slutdestination utan mellanliggande 

stopp, vara tillgänglig för samtliga invånare inom sitt serviceområde, kunna erbjuda en vid mängd av 

möjliga destinationer, vara ekologiskt hållbar, innebära en relativt låg grundinvestering, vara säker, 

samt kunna integreras med övriga typer av kollektivtrafik. Systemet ULTra konstruerades således av 

brittiska Advanced Transport Systems (ATS) utifrån denna kravbild (Lowson, 2003). Teknologins rötter 

kan återfinnas i tidigare PRT-nätverk (spårtaxi). Dessa grundläggande principer kombineras med 

funktionella framsteg inom autonoma fordonssystem.  

Systemets infrastruktur är utgjord av ett nätverk av enkelriktade och från övrig trafik planskilda körfält, 

samt ett antal stationer utplacerade vid urbana målpunkter (Lowson, 2003). Körfälten redogörs bestå 

av enkla, asfalterade vägbanor med bredd för ett fordon plus säkerhetsmarginal, med en maximal 

lutning av 15 % (Lowson, 2003). Fordonstypen är en självkörande, elektriskt driven personvagn, med 

kapacitet för fyra personer samt bagage och andra tillbehör som barnvagn. Fordonet framförs på 

däcktäckta hjul och styrs av en intern styrväxel (Lowson, 2003). Önskad färdriktning upprätthålls via 

inbyggda sensorer och spatial igenkänningsförmåga, samt elektroniska signalgivare utplacerade på 

körfälten, före korsningar. Enligt Lowson (2003) resulterar virtuella skenor signifikanta 

kapitalbesparingar jämfört med fysisk spårinfrastruktur, för såväl grundinvestering som kontinuerligt 

underhåll. Enligt det JIT-fokuserade synsättet blir fordon tillgängliga för nya resenärer vid stationerna 

direkt, istället för att de skickas från en central uppställningsplats efter anrop. Omdirigeringen av 

tomma fordon mellan stationer behöver således ske på ett sätt som garanterar upprätthållandet av det 

föreskrivna antalet fordon uppställda på samtliga stationer. För stationer med kraftigt tilltagande 

passagerarströmmar under vissa perioder rekommenderas att möjlighet för kapacitetsexpansioner 

byggs in i dessa stationer (Lowson, 2003).  

Benmimoun, Lowson, Marques, Giustinani och Parent (2009) beskriver en permanent testanläggning, 

CTS (Cybernetic Transport System) i Rom, som anlades genom det europeiska projektet City Mobil. 

Systemet utgörs av ett nätverk av isolerade körfält, med fasta hållplatser, som trafikeras av en hög 

frekvens av självkörande taxibilar. Bilarna har en maximumkapacitet för tjugo resenärer. Systemet 

syftar till att transportera bilresande besökare till Roms nya mässområde, mellan huvudentrén och 
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avlägsna parkeringsplatser. Det är synkroniserat med parkeringsanläggningens styrsystem, som 

tilldelar en parkeringsplats till varje ny bil som passerar in till området. Tack vare samordningen skickas 

ett anrop till taxin närmast den station intill vilken besökarens bil har tilldelats parkeringsyta, och det 

automatiserade fordonet kan komma till stationen samtidigt som passagerarna blir redo för 

upphämtning. CTS-korridoren beskrivs bestå av två filer, en i vardera körriktning, medan fordonen är 

enkelriktade vagnar som endast kan byta färdriktning via slingorna utplacerade vid korridorens bägge 

ändar samt en mellanliggande rondell. Det optimala stationsavståndet beräknades vara 135m av 

konstruktörsteamet. 

Kabelspårväg 

En annan ny typ av urbant färdmedel för korta, men samtidigt tungt belastade sträckor föreslås av 

Gattuso et al (2016). Systemet baseras på en kombination av tidiga kabelspårvägar och innovativa 

tekniska lösningar. Systemet utgörs av flera delar. En, från vägtrafiken fullständigt isolerad bana, 

bestående av ett eller flera spår; ett rörligt kabelsystem bestående av en dragvajer placerad i en ränna i 

spårens mittdel, driven av en eller flera elmotorer i någon av banans ändpunkter; Fast utplacerade 

hållplatser där också fordonen kan passera varandra; Spårbundna fordon som förs av dragvajern men 

som också vid behov kan koppla bort sig från denna (Gattuso et al, 2016). Emellertid konstateras det att 

kabelspårvägens drivmotorer ökar hela stadens energibehov och beroende av externa försörjningskällor 

(Gattuso et al, 2016). Därför rekommenderas anläggningar för solkraft längs kabelspårvägens 

sträckning, med fokus på taken av stationsbyggnaderna. Baserat på en teoretisk pilotstudie genomförd 

med hjälp av data från italienska Reggio Calabria, konstaterar Gattuso et al (2016) att, givet en nog stor 

omfattning, kan solcellsanläggningar av denna typ ta över hela det nya systemets energiproduktion och 

även kunna producera mer elektricitet. Vidare konstaterar Gattuso et al (2016) att en omvandling av 

befintliga vägytor till spårvägsbanor riskerar att skapa omfattande köbildningar av privata fordon längs 

kvarvarande vägar, vilket resulterar i en svårbedömd ökning av framtida privata utsläpp.  

Trådbuss 

Borowik och Cywinski (2016) redogör för teknologiska innovationer samt moderniseringsprocesser, 

som kan möjliggöra konstruktion av trådbussystem i miljöer där transportsättet tidigare ansågs vara 

olämpligt. Framtida förbindelser förväntas uppkomma baserat på att trådbussen har en god 

energieffektivitet som medför låga driftkostnader och utsläpp, samt att partiellt icke-trådbundna (PIT) 

fordon, inom en begränsad räckvidd kan framföras utanför kontaktledningstäckta sträckor, med hjälp 

av intern energilagring.  

PIT-fordon konstateras av Borowik & Cywinski (2016) möjliggöra såväl kringgående av skadad eller på 

annat sätt blockerad kontaktledning, som utformning av från stomnätverket avgrenande lokallinjer, 

vars förväntade resandeunderlag är för lågt för att rättfärdiga den höga kapitalkostnaden av 

kontaktledning. Ett potentiellt nätverk skulle kunna innebära att endast ett fåtal centralt belägna 

sträckor elektrifieras, trafikerade av samtliga busslinjer, och resten av rutterna täcks med hjälp av el 

som lagrats ombord. Genom denna lösning menar Borowik & Cywinski (2016) att omfattande delar av 

urbana bussnätverk kan övergå till helelektrisk drift, då installation av kontaktledningar endast behöver 

ske på ett begränsat antal sträckor. Installationskostnader för dessa sträckor fördelar sig mellan alla 

linjer som trafikerar sträckan. PIT-fordon behöver endast utrustas med ett fåtal batterier, vilket leder 

till låga inköps- och driftkostnader, samt att laddning av batterier kan ske kontinuerligt i trafik, utan 

längre uppehållsbehov vid vissa hållplatser. 

Ytterligare framsteg konstateras ske inom utvecklingen av PIT-fordons interna 

energilagringsteknologier (Borowik & Cywinski, 2016); I form av superkondensatorn, har de hittills 

dominerande, batteribaserade lösningarna fått en konkurrent som ger flertalet fördelar gentemot 

konventionella system. Borowik & Cywinski (2016) noterar att jämfört med samtida batteriteknologier 
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är superkondensatorn kostnadseffektivare i drift, innehar mer än det dubbla av batteriers livslängd, kan 

frigöra och motta betydligt större energikvantiteter per tidsenhet och är därutöver jämförbar i pris. Den 

totala energimängden vilken en superkondensator kan lagra är emellertid lägre än för batterier, vilket 

resulterar i räckviddsrestriktioner för bussar utrustade med teknologin (Borowik & Cywinski, 2016). 

Framtida trådbussoperatörer uppmanas därför göra noggranna avvägningar vid val av teknologi för PIT-

fordon. 

Elektrifierade vägar 

Text om vad en elväg är. Nylander, Sundelin och Gustavsson (2017) beskriver vikten av att tydligt 

definiera och kommunicera kvantitativa tekniska standarder vilka det framtagna elektrifieringssystemet 

skall uppfylla. Standarden bör innefatta typ av strömförsörjning, lastprofil samt kompatibilitets- och 

säkerhetsföreskrifter. Givet att segment av de framtida elektriska korridorerna planeras att anslutas till 

det nationella vägnätverket, behöver det beskrivas hur och om systemet ska tillgängliggöras för externa 

aktörer, enligt en nationell, eller eventuell internationell standardbeskrivning. Det anses vara klokt att 

aktivt välja bort elektrifieringssystem över vilka enskilda företag utövar immateriella rättigheter. 

Patenterade komponenter bör endast tillåtas ifall dessa inom en förutbestämd tidsram kan ersättas med 

nya delar vilka uppfyller samma funktion och därutöver är kompatibla med systemets övriga element. 

Drift och förverkligande av elektrifierade vägar konstateras kunna genomföras bäst i form av offentlig-

privat partnerskap, där aktörer från de respektive sektorerna etablerar en tydlig ansvars- och 

rollfördelning (Nylander et al, 2017).  

Visioner om transportsystem 

En vision om framtida möjligheter presenteras genom att beskriva en samlad bild av potentiella 

framtida transportsätt (Nikitas, Kougias, Alyavina & Tchouamou, 2017). En optimal kombination 

beskrivs vara ett system där hyperloop (eller andra innovativa spårbundna system) samt elektriska BRT-

linjer utgör ett basnätverk av stomförbindelser. Till och från stomnäten sker förflyttningar med 

efterfrågestyrda och delade (SUM), samt autonoma och självkörande skyttlar (CAV). Bokning, 

ruttplanering och samordning med stomlinjerna genomförs i ett system där resor bokas som en service 

(MAAS) (Nikitas et al., 2017). De fordon som används förväntas till stor del drivas av el (EV).  Artificiell 

intelligens (AI) kan användas för att samordna och optimera transportsystemen. Efterfrågestyrda 

samåkningstjänster anses av Nikitas et al. (2017) vara optimala, då dessa  tack vare sina anropsstyrda, 

flexibla rutter alltid kan operera med en nästintill fullständig beläggning, samtidigt som individens 

transportbehov till närmaste hållplats bortfaller. Det kan emellertid konstateras att ett förverkligande 

kräver stadigvarande stöd från offentlig verksamhet, för 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 Jönköpings, Norrköpings och Uppsala 

kommun samt Boverket, Trafikverket och Sveriges Kommuner och Landsting. Projektet pågick under 

åren 2005-2010. Ambitionen har varit att genom samarbete utveckla gemensam kunskap och erfarenhet 

inom området stadsutveckling och transporter, för att ta sig förbi hinder och svårigheter. Projektet har 

utgått från konkreta delprojekt i de tre kommunerna och har där identifierat kunskapsbehov. Seminarier 

och kunskapsrapporter är viktiga för att sprida den kunskap som projektet har genererat (Trafikverket, 

2010).  

Den attraktiva Regionen – Gemensamma målbilder i komplexa projekt 

Den attraktiva regionen, DAR, var ett treårigt utvecklingsprojekt som pågick 2013-2016 (Nilsson et al, 

2014). Syftet var att utveckla en samhällsplanering där transportsystemet bidrar till regional utveckling, 

miljöeffektiv rörlighet och social hållbarhet. Projektet fokuserade på bättre samspel i 

planeringsprocessen. Som ett led i detta lade man 2014 ett fördjupat fokus på målbildsarbete i komplexa 

projekt där många aktörer är involverade. Gemensamma erfarenheter och lärdomar beskrivs från tre 

pilotprojekt där man genomfört ett fördjupat målbildsarbete. Att ta fram en gemensam målbild är att få 

många att gå framåt tillsammans och åt samma håll, något som ofta är en utmaning när flera aktörer 

ska samverka i samma projekt. I skrivelsen belyser man viktiga frågor som är centrala att ta upp i den 

gemensamma målbildsprocessen (Nilsson et al, 2014).  

TRANA 

Trafikverket Region Nord har sedan 2011 en samverkansgrupp med kommunerna i Norrbotten och 

Västerbotten i syfte att kommunala trafikstrategier ska tas fram och genomföras. Samverkansgruppen 

kallas TRANA och där deltar även andra regionala myndigheter i syfte att förbättra samordningen i 

planeringen. 

Det finns behov av en bättre samordning av bebyggelseplanering och trafikplanering samt samordning 

mellan den kommunala nivån och den regionala, nationella och internationella planeringen.  Det är 

särskilt viktigt idag då det finns uttalade krav från regeringen att möta samhällsutmaningar som 

omställningen till ett av världens första fossilfria välfärdsländer, ett ökat bostadsbyggande, att förbättra 

förutsättningar för näringslivet mm. Trafikverket region Nord ser framtagande av trafikstrategier som 

en möjlighet till att skapa förutsättningar för ett balanserat trafiksystem där en medveten avvägning har 

gjorts för ett hållbart transportsystem. Handboken Trast/Trast-guiden är ett verktyg som beskriver hur 

man åstadkommer detta och har en central roll i nätverket och dess innehåll. 

Lokalisering av järnvägsstationer – effekter för samhällsplanering, resande och 

tillgänglighet 

Rapporten tillhörande Fröidh, Adolphson, Jonsson och Andersson, (2018, maj) grundar sig på ett 

forskningsprojekt vid KTH, Perifera stationer, som har analyserat och utvärderat lokalisering av 

järnvägsstationer i Sverige. 14 ny- eller ombyggda stationer har valts ut i studien. Dessa är stationer för 

i första hand fjärrtrafik och långväga regionaltrafik, som sedan 1990 har ett kraftigt förbättrat tågutbud.  
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Resenärernas känsla av nöjdhet och trygghet har effekten att de avtar med stationens avstånd till ortens 

centrum, men kan också förklaras med såväl den fysiska utformningen som service på stationerna. 

Service och anslutande kollektivtrafik, som värderas relativt högt, är i regel sämre i perifera stationer.  

Vid perifer lokalisering visar modellberäkningar att antalet på- och avstigande minskar jämfört med en 

urban placering. Skillnaderna tycks dock bli mindre för mindre orter och landsbygdsområden.  

”Sammanfattningsvis tyder studien på att valet av lokalisering av nya stationer får effekter för 

samhället när det gäller samhällsstruktur, resenärernas nöjdhet, resvanor, färdmedelsval och 

tillgänglighet till arbetsplatser och service, vilket påverkar järnvägssystemets attraktivitet och 

därmed resefterfrågan. Centralt och urbant lokaliserade stationer framstår därmed som mer 

attraktiva och bättre ur systemsynpunkt än perifert lokaliserade stationer”. 

Flexibla arbetsplatsers betydelse för hållbar utveckling i storstadsregioner 

Flexibla arbetsplatser (hubbar) ger möjlighet till miljövinster både i form av minskad arbetspendling 

och en mer effektivt utnyttjad lokalanvändning. 

Anna Kramers och Malin Söderholms rapport är en delstudie inom TRACS-projektet, Travel Planner for 

Sustainable Cities, som utförts vid KTH tillsammans med Stockholms stad.  

Rapporten presenterar en intervjuundersökning där syftet varit att undersöka drivkrafter och barriärer 

för att etablera flexibla arbetsplatser i förorter, 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 förändrade resebehov. Allt fler har en portabel 

arbetsplats och kan själv bestämma var och när de arbetar; gränserna mellan arbetet, hemmet och 

offentlig miljö är inte längre lika tydliga. 

I flera av Stockholms förorter saknas det flexibla arbetsplatser. Anledningen är att det kan vara svårt att 

få lönsamhet då både det möjliga uthyrningspriset och underlaget är mindre än i centrala Stockholm. 

En reseplanerare skulle kunna fungera bra som en marknadsföringskanal för lediga och/eller 

bokningsbara arbetsplatser (Kramers & Söderholm, 2013). 

DenCity 

Projektet DenCity utgör ett delmoment inom planeringsarenan CLOSER och ämnar till att skapa system 

och strukturer där samordning av varu-, avfall- och passagerartransporter kan ske. Syftet med 

transportsamordningar redogörs möjliggöra ökade transportvolymer utan behov av fler antal fordon. 

Det medför hållbara trafiksystem med minimal klimatpåverkan och mindre vägkapacitetsbehov. 

Persontransportsystemet som DenCity anser vara mest lämpad för nyuppförda bostadskvarter är 

mobilitetstjänster av typen MaaS; projektet förespråkar upprättandet av en digital förmedlingstjänst 

integrerad i de nya bostads-/hyresrätterna, vilka har förmågan att ta fram resealternativ och även 

genomföra köp mellan området och externa resmål. Med hjälp av denna lösning hoppas projektgruppen 

bakom DenCity att kunna minska urbant privatbiltrafik och därmed behovet för parkeringsutrymmen 

på värdefull mark (CLOSER, 2018).  
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Stationshandbok 

Stationshandboken (Trafikverket, 2013) ger en bred belysning av de många frågeställningar som finns 

kring stationer och dess utformning samt närområden kring stationer. Att göra kollektivtrafiken 

tillgänglig ”innebär ett synsätt som handlar om frågor på övergripande planeringsnivå om att lokalisera 

stationen rätt, trafikera den effektivt och på detaljnivå utforma stationsmiljön så att alla kan ta sig fram”.  

- Fysisk planering och utformning – planeringskedjan från lokalisering till konkret utformning 
av anläggningen. 

- Trafikering – reseutbud i linjer, turtäthet etc 

- Resenärens egenskaper – olika resenärstyper har olika behov och krav 

 
En centralt belägen station med få omstigningar och närhet till målpunkter skapar tillgänglighet och är 
ofta en förutsättning för att personer med funktionsvariation ska kunna använda transportsystemet. Ett 
centralt läge behöver inte betyda centralt i tätorten, det kan även innebära ett centralt läge i förhållande 
till resmönster och nätverk av olika transportslag.  

Att placera arbets- och besöksintensiva verksamheter och strategiska målpunkter inom 600 m från en 
station ger stor effekt på kollektivt resande. 

En järnväg i staden innebär ofta en barriär medan stationen har en möjlighet att vara en länk i staden. 
Barriäreffekten beror bland annat på vilka passagebehov som finns och hur lätt järnvägen är att passera.    
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Bilaga 3 Mätmetoder för tillgänglighet och persontransporter  

(Direkt återgett från Trafikanalys (2011)). 

Det finns en hel del mått och indikatorer av varierande komplexitet som är användbara för 

att mäta tillgänglighet. Relativa mått på tillgänglighet är uttryckta som avstånd eller 

restid mellan två punkter. I de flesta fall är dessa mått symmetriska, vilket betyder att det 

är lika långt från A till B som från B till A. Dessa mått kan därför bli problematiska för trafik 

som körs enligt tidtabell eftersom den i många fall är osymmetrisk. 

Gravitationsmåtten är väl etablerade och tar även hänsyn till attraktiviteten i noderna. 

Detta kan exempelvis göras genom att befolkningsmängd eller något mått på ekonomisk 

aktivitet används för att uppskatta attraktiviteten. En svaghet med gravitationsmåtten är 

att de saknar tydlig koppling till transportsystemet genom att avstånden mellan noderna ej 

är länkbaserade. 

Det är möjligt att översätta fysiskt avstånd, tid, eller någon annan form av uppoffring i 

samband med transporter till en kostnad. Genom att väga samman olika kostnadsposter 

erhålls en generaliserad kostnad för att resa/transportera från en plats till en annan. 

Relationer med en låg generaliserad kostnad har en potentiellt högre tillgänglighet än 

relationer med en hög kostnad. Detta mått säger dock ingenting om platsernas attraktivitet 

eller storleken på flödet mellan olika platser. 

Med integralmått mäts tillgängligheten mellan en punkt och samtliga målpunkter. Måttet 

kan sägas vara en sammanlagd generaliserad kostnad per startpunkt. Integralmått kan 

exempelvis visa de punkter som har högst/lägst tillgänglighet till samtliga punkter och de 

aktiviteter som äger rum där. 

En logsumma kan beskrivas som ett viktat medelvärde av den generaliserade kostnaden 

med samtliga trafikslag till samtliga målpunkter, där trafikslag och målpunkter viktas efter 

hur attraktiva de är. 

Med konnektivitet avses ett begrepp som visar på hur väl en ort eller region är knutet till 

andra orter eller aktiviteter. En ort med hög konnektivitet erbjuder potentiellt lägre 

transportkostnader genom att det finns bättre möjligheter att frakta varor till och från den 

orten än andra orter med lägre konnektivitet. En nackdel med måttet är att förbindelser 

även till irrelevanta marknader ses som något positivt. 
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Bilaga 4 Jämställdhet & delningsekonomi  

(Källmaterial: Trafikanalys 2016a, Trafikanalys 2016b). 

Utifrån målet för jämställdhetspolitiken att kvinnor och män skall ha samma makt att forma samhället 

och sina egna liv diskuterats i detta PM automatisering, digitalisering och delningsekonomi, 

klimatanpassning, urbanisering, ökat välstånd och delglobalisering samt befolkningsförändringar. 

Särskilt fokus ligger på automatisering, digitalisering och delningsekonomi. 

Digitaliseringen ger bättre förutsättningar för delningsekonomi, vilket påverkar transportsystemet på 

ett sätt som idag ligger närmare hur kvinnor traditionellt valt eller tvingats att resa. Klimatutmaningen 

kräver minskade utsläpp av växthusgaser och minskad bilanvändning, vilket även detta leder 

utvecklingen mot något som ligger närmare hur kvinnor traditionellt valt att resa. Teknikutvecklingen, 

digitaliseringen och klimatutmaningen kan därmed sammantaget sägas utmana de normer inom 

transportsektorn som hittills varit dominerande, med fokus på bilägande och resmönster som generellt 

ligger närmare hur män traditionellt reser. Ur detta perspektiv skapas, ett förbättrat utrymme för att 

framför allt möta klimatutmaningen men även för att uppnå ett mer jämställt transportsystem. Detta 

om den potentiellt normbrytande utvecklingen tas till vara. 

I PM:et anges att det idag råder en könsobalans på flera områden där de digitala systemen formas. Detta 

anges vara olyckligt då teknik inom hushåll och informationsteknologi spelar en alltmer formande roll i 

människors liv. 

För trenderna om automatisering av fordon och ökad digitalisering kan den troliga utvecklingen bidra 

både till att förhindra och möjliggöra vissa typer av våld. Om fordonen är autonoma bedöms det vara 

svårare att använda fordonen för att skrämma, skada eller störa andra. Om autonoma fordon ersätter 

kollektiva resor och resor med taxi skulle det också kunna innebära att slippa sexuella trakasserier från 

medpassagerare eller chaufförer. Det finns även en risk att digitalisering och autonoma fordon 

underlätta att övervaka personer, så väl närstående som utomstående.  

Automatisering, digitalisering och delningsekonomi bedöms öka tillgänglighet till transportsystem och 

understödjer att fler kan tillgodose sina behov och önskemål. Digitalisering och delningsekonomi antas 

ge ökad tillgänglighet t ex genom tjänster för delad mobilitet. ”Detta förutsätter dock att de som vill 

utnyttja tjänsterna har tillgång till de tekniska hjälpmedel som behövs och kunskap att använda dem, 

vilket kan vara en ekonomisk fråga, men också en fråga om att kunna lära sig nya tekniska system och 

att förstå språk och symboler.” 

Förtätning ger en ökad tillgänglighet till samhällelig och kommersiell service, arbetsplatser, kultur etc, 

vilket skulle kunna vara till gagn för en ökad jämställdhet. ”Samtidigt riskerar en förtätning att tränga 

undan ekonomiskt svagare grupper till perifera lägen där tillgängligheten till offentliga inrättningar 

och arbetsplatser kan vara begränsad, vilket skulle kunna försämra jämställdheten med hänsyn till 

kvinnors generellt mer utsatta ekonomiska situation.” 

Cykling kan leda till minskad trängsel och mer effektiv markanvändning i städer. Det är dock 

viktigt vilken typ av cyklister satsningarna gynnar respektive missgynnar. Det finns barriärer för 

cykling, t ex att kunskap och kulturell ”tillåtelse” att cykla är lägre bland utlandsfödda kvinnor 

(Trafikanalys, 2016b). 

Delningsekonomi  

Delad mobilitet är en del av den växande delningsekonomin, som går ut på att utnyttja resurser mer 

effektivt genom att byta, hyra, låna, samäga eller på andra sätt dela på bostäder, fordon, kläder, verktyg 

eller andra tillgångar. Exempel på sekventiell delning av fordon är bilpooler. Samtidig fordonsdelning 

innebär att flera personer använder samma fordon vid samma tillfälle, dvs. samåker.  

Den digitala tekniken har möjliggjort fordonsdelning och samåkning i större skala och mellan 
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människor som inte känner varandra. Även finanskris och ändrade konsumtionsmönster har varit 

viktiga drivkrafter för delningsekonomi och delad mobilitet. 

Följande tjänster för delad mobilitet beskrivs i rapporten: 

 

 Bilpooler – stationsbaserade och friflytande 

 Tjänster för uthyrning av bilar mellan privatpersoner (peer-to-peer-uthyrning) 

 Delning av privatleasade bilar 

 Digitala plattformar för samåkning 

 Taxiliknande tjänster som tillhandahålls av s.k. Transport Network Companies (TNC) 

 Lånecykelsystem 

 Delningstjänster för transport av gods 

 

Användarna av nya delningstjänster är i genomsnitt yngre och mer välutbildade än befolkningen 

i allmänhet, och de flesta nya delningstjänster återfinns främst i (större) städer. Tjänsterna 

kräver tillgång till, och kunskap om, ny digital teknik. 

Delningstjänsterna kan komplettera eller konkurrera med kollektivtrafik. För bilpooler visas att 

stationsbaserade lösningar leder till ökat kollektivtrafikresande hos medlemmarna. Friflytande 

bilpooler, å andra sidan, verkar leda till minskat kollektivtrafikresande hos sina medlemmar. 

En slutsats i rapporten är att nya transporttjänster och förändringar inom kollektivtrafiken, minskar 

gränserna mellan samåkning, taxi och kollektivtrafik. Det offentliga anses ha en roll i att se till att alla 

aktörer tillsammans bildar ett system som ger tillgänglighet till alla, till ett överkomligt pris. 

En annan slutsats är att delningstjänsterna kan ”innebära en möjlighet till minskade vägtrafikvolymer, 

ökad effektivitet och mindre utsläpp, men att det krävs en övergripande styrning i riktning mot ett 

hållbart och klimatsmart transportsystem för att dessa möjligheter ska realiseras”. Utan en sådan 

styrning finns en risk för rekyleffekter och att tjänsterna t.ex. ger upphov till mer biltrafik snarare än 

mindre. Alternativt innebär det att utbredningen av tjänster för delad mobilitet kan styra mot minskade 

biltrafikvolymer utan att riskera att försämra tillgängligheten i transportsystemet. En lösning kan vara 

att samla delningstjänsterna och kollektivtrafiken på en gemensam plattform, från vilken resenärer kan 

beställa skräddarsydda resor där olika transportsätt kombineras. 

Delningstjänsterna kan medföra lägre transportkostnader, eftersom det ofta är ekonomiskt fördelaktigt 

att dela fordon med andra istället för att äga sitt eget fordon och köra det själv. Dessutom är vissa av 

tjänsterna för delad mobilitet ideella, vilket gör att de kan bli billigare än om de hade utförts i 

vinstdrivande syfte. Det finns förhoppningar om att bilpooler erbjuder tillgång till bil till hushåll som 

inte har råd med egen bil. det visar sig dock främst vara hög- och medelinkomsttagare som använder 

(kommersiella) bilpooler 

Många av de nya delningstjänsterna är app-baserade, vilket kräver tillgång till en smart mobil. Personer 

som inte har smarta mobiler, och inte kan använda internet, utestängs därmed från dessa tjänster 

(Trafikanalys, 2016a).  
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