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1. Sammanfattning

Jarnvdgen och jarnvégsstationerna har historiskt haft en stor betydelse for
kommunikationer och vélstand, inte bara i Sverige, utan dven globalt. Den historiska
forskningen har belyst betydelsen for kultur, fritid och hushallsliv. Samhéllslivets
fordndring och den fysiska planeringen har ocksé studerats. Under senare ar har allt
storre forhoppningar vickts om jarnvagstransporters och stationssamhéllens betydelse
for tillvaxten i samhéllsekonomin och for mojligheter till hallbar utveckling och
minskad klimatpaverkan. Det finns ett flertal nutida studier som ger en god bild av
ekonomiskt vérdeskapande utifrdn exempelvis kopbeslut. Hur virderar manniskor
nérhet till kollektivtrafik och att bo i stationsnéra ligen? Det finns forskning som
visar att ndrhet till kollektivtrafik paverkar fastighetsvirden. Det finns ockséd flera
undersokningar frdn senare tid av vilka kvaliteter som resendrer virdesitter i
kollektivtrafiken. Déremot har ingen undersokt relationen mellan livsstilsval och
motiv for att bo i det héllbara samhéllet som motsvaras av ett tinkt framtida
stationssamhille. Det goda livet som Vistra Gotalandsregionen vill ge sina invanare —
kan det livet levas i det urbana stationssamhéllet? Vad for viarden kan skapas i nésta
generation av stationssamhillen? Vilka preferenser motsvarar det? [ denna
kunskapsoversikt ger vi en bild av aktuella perspektiv och problem. En viktig fraga
som behover studeras mer &r hur stationssamhéllet viarderas som plats for vardagslivet
och som 16sning pa hallbar utveckling.

Flera av de stationssamhillen som finns idag etablerades i samband med
jarnvéagens inforande. Intresset har nu ater 6kat for att utveckla stationssamhéllen med
mojligheterna till energieffektiva transporter, héllbar samhéillsutveckling och
regionforstoring med storre arbetsmarknad. 1 kunskapsdversikten  visar
praktikerexemplen pa vilka mdjligheter en utveckling av stationerna kan ge och vilka
framgéangsfaktorerna har varit. Deras erfarenheter visar ockséd pa ett kunskapsbehov
som &r kopplat till processen och behovet av tekniska I6sningar. De har satsat pa att
utveckla sina samhéllen for att:

* {Oka eller skapa en ekonomisk tillvaxt

* tillgodose ett behov av kapacitetsokning

* losa bostadsfragan

* fortdta som ett alternativ till stadsutglesning

* utveckla staden genom Okad attraktivitet — frimst for nuvarande invanare
* forbéttra arbetsmojligheterna genom nérhet till kollektivtrafik

* knyta ihop delar inom staden

* skapa béttre forbindelser med andra orter

* uppna dagens mal for samhills- och transportplaneringen.

Négra framgangsfaktorer som vi har sett i de olika exemplen dr att man:
* samarbetar med flera aktorer
* har en gemensam malbild for samhélls-, bostads- och trafikutvecklingen
tidigt i processen
* medvetet planerar utifrén sin vision trots kritik och begrénsningar



konsekvent lyfter fram kvaliteter med projektet i samband med diskussioner
om prioriteringar

skaffar ytterligare finansiering till projekten genom regionala eller nationella
medel eller EU-fonder

genomfor atgdrder enligt plan och lyfter fram goda exempel med fallstudier
utvecklar kunskap med exempelvis studiebesok

utvecklar handbdcker och modeller exempelvis inom fysisk planering,
ekonomi, utsldpp, ortsanalys och vérderingar.

Det finns ett antal omraden som exemplen vi studerat inte arbetat s& mycket med,
men som kom upp pé kunskapsseminariet om urbana stationssamhéllen den 6 mars

2013 om ett behov att utveckla mer kunskap kring:

metoder for uppsokande och uppritthallandet av en aktiv dialog med olika
malgrupper

hur skapa forstaelse for val av inriktning och konsekvenser i
planeringsprocessen

sdtt att lyfta fram och marknadsfora varden som attraherar personer att
bosétta sig i kommunen

kunskap om vad ménniskor virderar i ett stationssamhille

starka det regionala perspektivet och dess mervirde

energiaspekter i stationsndra lége

god ljudmilj6

begriansning av vibrationer och utsldpp.



2. Inledning

Kunskapsoversikten du héller i din hand &r en del av en inledande projekt-
planeringsfas med tva syften. Det ena dr att kartligga praktikeromradet, det vill
sdga “paketera” aktuell erfarenhet for att ldra av andra och se vad de gjort och med
vilka resultat for att kunna dra slutsatser om vilka kunskapsbehov som finns. Det
andra dr att kartligga forskningsldget. Det behdvs en bild av vilket kunskapsglapp
som finns for att ge ytterligare stod for genomforandet. Vi har bland annat sett att
forskare pa KTH och SLU pekat pa behov av ytterligare kunskap om hur man kan
utveckla en process med &dndamalsenliga former for planering, samverkan och
genomforande av utvecklingssatsningar samt vilka livsstilsvirden som é&r viktiga
faktorer for stadsutglesning/fortdtning. Dessa gloms ofta bort vid utveckling av
stationssamhillen d& markvirden och transporter far stort fokus. Kunskapsoversikten
vander sig i forsta hand till dig som forskar, planerar och beslutar om utveckling av
stationssamhallen, stationsnéra utveckling, stadsutveckling i kollektivtrafiknira lage,
och till andra som &r intresserade av fragan. Innehdllet ska férhoppningsvis ge
inspiration och idéer for det egna arbetet.

Malbilden for Goteborgsregionen ar 2020 dr en regional kérna samt tydliga strak
och attraktiva regiondelscentrum med arbetsplatser och boende for en lokal
arbetsmarknad med 1,5 miljoner invénare. For att nd denna malbild kravs samhills-
och transportutveckling. Stationssamhéllenas framtida roll lings de utpekade straken
ar en gemensam utmaning for manga aktorer och intressenter.

Mistra Urban Futures, Goteborgsregionens kommunalforbund (GR), och
Trafikverket har tillsammans valt att goéra en kunskapsoversikt om urbana
stationssamhillen. Det finns inte en enhetlig definition av vad wurbana
stationssamhaillen &r. Vi har utgatt fran en utveckling med stadsmissiga kvaliteter i
stationsndra ligen med plats for resande och moten, verksamheter och bostéder.
Jarnvagen mojliggor energieffektiva transporter som underléttar for manga ménniskor
att fa vardagen att fungera. Stationerna dr bdde entrén till titorten/samhéllet dér
stationen dr beldgen och en viktig kommunikationsnod till staden som den ar kopplad
till. Stadens wurbana kvaliteter gors ddrmed ndbara med den effektiva
transportldsningsom jarnvdgen utgor. Centrum kopplas till centrum och stadens
urbana kvaliteter sprids genom jirnvédgen. Det urbana stationssamhallet blir dirmed
en naturlig del av staden. Med samma roll som stationen hade da jarnvdgen en gang
byggdes ut.

Kunskapsoversikten ska ge en bild av vad vi vet idag och vilka
kunskapsbehoven ir framdver. Aven om vi frimst utgér frin stationssamhillen och
dessas nérhet till jarnvdg tror vi att innehallet kan gélla dven for bytespunkter med
annan kollektivtrafik och ér lika intressant i det sammanhanget.

Mistra Urban Futures roll dr att ta fram relevant och excellent kunskap i
samverkan mellan praktisk tillimpning och akademi. Mistra Urban Futures &r ett
internationellt centrum for héllbar stadsutveckling, med verksamhet i fem stdder:
Goteborg, Kapstaden, Kisumu, Manchester och Shanghai. Mistra Urban Futures stdds
av ett konsortium med Chalmers, Gdteborgs universitet, Goteborgs stad, GR, IVL



Svenska Miljoinstitutet, Léansstyrelsen i Véstra Gotaland och Vistra Gotalands-
regionen. Associerade parter dr Boverket, SP Sveriges Tekniska Forskningsinstitut,
Trafikverket och White arkitekter AB.

Goteborgsregionens kommunalférbund (GR) vill ta fram kunskap som édr av
nytta for uppfyllelsen av de regionala mélen (Uthallig tillvéxt och strukturbilden). GR
ar en samarbetsorganisation for 13 kommuner i Vistsverige som tillsammans har
cirka 940 000 invanare. GR:s uppgift ar att verka for samarbete Over
kommungranserna och att vara ett forum for idé- och erfarenhetsutbyte inom regionen.
Verksamheten inom GR ska vara till kommunal nytta, samtidigt som den ska stirka
regionen nationellt och internationellt. GR &r dven regionplaneorgan.

Trafikverket har rollen som samhéllsutvecklare med planering for helheten i det
samlade transportsystemet. For att samhéllet ska kunna utvecklas méste transporterna
fungera. Malet ar ett tillgédngligt och sékert transportsystem som tar hinsyn till miljo
och hélsa och underldttar livet i hela Sverige. For att nd malet behdver Trafikverket
arbeta nédra tillsammans med 6vriga samhillet.

Kapitel 1 ar en bakgrund som syftar till att sétta in dig som ldsare i den regionala
kontexten. I kapitel 2 éterfinns ett antal exempel pa planering i urbana stations-
samhdllen och i kapitel fyra finns andra kunskapsarenor och projekt.

Kapitel 4 — 8 innehaller olika aspekter pa planeringsfragor och kapitel 9 utgdrs av en
forskningsoversikt med aktuell urban forskning om urbana stationssamhillen samt
mojliga forskningsfragor infor framtida arbete.



Bakgrund

Forslag pa fortdtningar av stationssamhéllen ar i vanliga inom fysisk planering.
Fortatning fors fram som en modell for ett hallbart samhélle och som ett alternativ till
stadsutglesning. En grundldggande tanke i GR:s, strukturbild &r att bostdder ska
byggas ndra stationer eller i orter som &r knutna till stationerna genom god
kollektivtrafik.

Detta stirker forutsdttningarna for hallbar tillvaxt. For att underlétta for stora
grupper av befolkningen att anvindanda kollektiva firdmedel, ar det av stor betydelse
att det finns, eller att man planerar for, en tit och sammanhéllen bebyggelse i néra
anslutning till de tunga kollektivtrafikstraken. Det dr sdrskilt viktigt med nérhet till
kollektivtrafik och service for de grupper i samhéllet som inte har tillgang till bil. I
mal- och strategidokumentet "Uthallig tillvéxt" beskrivs GR:s arbete med att utveckla
Goteborgsregionen  med  regionforstoring,  attraktivitet ~och  héllbarhet.
Regionfullmdktige antog 2005 ~Vision Vistra Gotaland — Det goda livet” som grund
for fortsatt utvecklingsarbete i Vistra Gotaland. Visionen om ett gott liv handlar i
grunden om lyckliga invanare. En genomgéng av kunskapslidget har visat att lycka for
invanarna har ett tydligt samband med attha arbete, inkomst, god hilsa och
delaktighet. Visionen om det goda livet innehdller fem fokusomrdden som ska
prioriteras i ett langsiktigt arbete:

* Ett livskraftigt och hallbart néringsliv

* Ledande i kompetens och kunskapsutveckling

* Infrastruktur och kommunikationer med hog standard
* En ledande kulturregion

* En god hilsa.

I ”Jarnvdgen 1 sambhillsplaneringen” beskrivs att jarnvdgen har haft en
betydande roll i samhillsutvecklingen med taget som ett av de viktigaste
transportmedlen i Sverige. Forbéttrade mdjligheter till tdgpendling har gjort att
arbetsmarknadsregioner har vuxit och att ménniskor kan bo allt langre fran den ort
dér de arbetar eller studerar. Detta bidrar till den regionala utvecklingen. Ett okat
regionalt tagresande medfor samtidigt hogre krav pa tégtrafikens punktlighet,
effektivitet och samverkan med annan kollektivtrafik. Person- och godstransporter pa
jarnvdg dr sdkra och dessutom miljomidssigt bra ur klimat-, energi- och
luftfororeningssynpunkt. Buller, vibrationer, sdkerhet och trygghet for nirboende,
barridreffekten och transporter av farligt gods kan dock behova speciell
uppmérksamhet. Tégtrafiken har gatt fran att ha varit ett firdmedel for lingre resor
till att idag dven vara en viktig del i de regionala kollektivtrafiksystemen.



For att spértrafik ska kunna bedrivas till rimlig kostnad krévs relativt stora
méngder passagerare och gods. Det dr darfor viktigt att utveckla jarnvégsstationerna
och godsterminalerna i befolkningstita omraden. Spartrafiken &r ocksd beroende av
goda forbindelser med kedjor av transporter dér trafikslagen samverkar. Ny
bebyggelse bor lokaliseras sa att det blir ett naturligt val att resa kollektivt. Planering
av ny bebyggelse bor déarfor utgd fran att den ska stodja befintliga stationsldgen
genom att dka resandeunderlaget och utnyttja befintliga anldggningar. Det &r ocksa
viktigt att det finns vél utbyggda géng- och cykelvidgar och god lokal
kollektivtrafikforsorjning.

”Malbild Tég 2035 — utveckling av tdgtrafiken i Vistra Gotaland”, ska
sakerstélla utvecklingen av en region med hog tillgdanglighet mellan regionhuvudorter
och kommuner. Strategin &r framtagen i enlighet med ”Vision Véstra Gotaland”. Den
ska ge vigledning nir man planerar tigtrafikens framtida utbud, utgéra underlag for
fordonsinvesteringar och ge underlag for att beskriva behovet av framtida
infrastruktur. Utveckling av tdgtrafik och infrastruktur kénnetecknas av langa
processer som krdver god framforhallning. Téagtrafiken 4dr viktig for
samhaéllsutvecklingen och ar ett medel for att uppna den 6nskade regionforstoringen.

I Boverkets ”Vision for Sverige 2025 beskrivs den framtida utvecklingen av
stationssamhillena. En utbyggd pendeltagstrafik i samtliga storre stadsregioner har
Oppnat en ny storre bostadsmarknad i och med att fler stationssamhillen och
knutpunkter har knutits till kollektivtrafiknitet. Léngs kollektivtrafikstraken som
ansluter till stdderna etableras nya stationssamhillen, och gamla ateruppvicks och
fortdtas. Detta gor man med beaktande av buller och risker med farligt gods.
Kéarnorna i varje region binds samman med sparbundna snabba kommunikationer.
Spar har valts av klimat-, kapacitets- och bekvidmlighetsskdl. De snabba straken
kompletteras med bussar i matartrafik och vilutvecklade ndt av cykel- och gangvégar.

Visionen innebér att de boende i 6kad utstrackning aker kollektivt, och ddrmed
har klimatbelastningen minskat. I satsningarna pa stationerna ingar gronytor, bil- och
cykelparkeringar samt cykelstrdk. Fasta stombussnit dr en viktig del av strukturen i
planeringen av ny bebyggelse i de mindre orterna pd landsbygden och som
anslutningstrafik till stationsorterna. Stadsregionerna vixer nu i béttre balans med
bostadsutbudet, samtidigt som nya bostdder byggs i hela stadsregionen. De snabba
och bekviama kollektiva transporterna och det 6kade utbudet av bostdder innebér att
de mindre orterna i stadsregionernas utkanter, lidngs kollektivtrafikstraken,
konkurrerar med sina attraktiva boendemiljoer.

Négot som ocksa paverkar samhéllsutvecklingen dr deen nya lagstiftningen for
transportinfrastruktur som trddde i kraft den 1 januari 2013. Lagstiftningen giller dels
fysisk planldggning, dels langsiktig ekonomisk planering. Den fysiska
planlédggningen ska bli effektivare. Nuvarande tre skeden — forstudie, utredning och
plan — ersitts av en sammanhingande planldggningsprocess.



3. Erfarenheter fran planering i urbana
stationssamhallen

Mistra Urban Futures, GR och Trafikverket hade i slutet av ar 2012 en workshop om
”det urbana stationssamhaillet — viigen mot ett resurssnélt resande” tillsammans med
aktorer inom kommun, region, myndigheter, akademi och néringsliv. Da gjordes ett
forsta utkast till gapanalys mellan Onskvért tillstdnd och forvéntad utveckling av
stationssamhéllen 1 Goteborgsregionen. Utifrdn gapanalysen undersokte vi
erfarenheter fran utvalda projekt och satsningar som fokuserat pa de fragor som vi
med urbana stationssamhéllen vill belysa.

Vi har sammanfattat projektens erfarenheter utifran intervjuerna och genom
rapporter fran projekten. Intervjufragorna aterfinns i bilaga 1. De flesta projekt som
valts ut dr pagaende eller nyligen avslutade. De kan ses som exempel dir de senare
arens stravan efter langsiktig héllbarhet och energieffektivare transporter fatt
genomslag genom nationella, regionala och lokala planer. Nagra av exemplen fran
ndgra andra ldnder har en ldngre historik, men har utgatt frin motsvarande tankar.

Stationssamhadlle 3.0 i Vastra Roslags-Nasby

Taby kommun priglas starkt av efterkrigstidens planering med 6ar av bebyggelse
sammanlidnkade med trafikleder. Bilberoendet &r starkt och stationssamhaillet
Roslags-Nisby har kommit att forlora sin funktion som centrumbildare.

I Vistra Roslags-Néasby planeras det nu for en ny hallbar stadsdel med
verksamheter, service och en komplettering med cirka 600 bostdder. Omradet har
mojlighet att koppla samman en uppbruten stadsvév och stirka Taby som regional
stadskérna. En utbyggnad av stationen planeras. Roslags-Nasby kommer att stirka sin
funktion som knutpunkt for kollektivtrafik genom en planerad utbyggnad av
Roslagsbanan och fler regionala bussforbindelser. P4 langre sikt diskuteras &ven
dragning av tvdrbana fran Kista, sparforbindelse till Arlanda och prioriterad
busstrafik (BRT).

Tdby kommun har tagit fram ett hallbarhetsprogram for utvecklingen i
samverkan med White, Kungliga Tekniska hogskolan, KTH, och VTI, Statens vig-
och transportforskningsinstitut. Dar fokuserar man pé stationen som katalysator for
kollektivt resande och dess potential for hallbar stadsutveckling. Att bygga en tit stad
intill en knutpunkt i kollektivtrafiken ses som en av de viktigaste faktorerna for
minskade vixthusgaser. Delegationen for héllbara stdder har beviljat stod till tva
forstudier som berdknas bli klara varen 2013:

1. Utveckling och anpassning av planindikatorer

2. Etnografisk studie av resenidrer
http://www.hallbarastader.gov.se/Bazment/hallbarastader/sv/projekt-a-o.aspx

Héassleholm

Hiassleholm viéxte fram som jarnvdgsknut efter 1860, da stationen vid Sodra
stambanan Oppnade. Idag bor cirka 19 000 av kommunens 50 000 invanare i staden.
Hassleholms central har en 6kande resandemingd och dr i sin nuvarande utformning
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med alltfler tdg underdimensionerad pa& bade bangdrden och stationen.
Stationsbyggnaden ska nu byggas om for att bli “Héssleholms mest attraktiva
fastighet”. Det finns ocksa planer pa att bygga en planskild korsning for jirnvégen,
for 6kad kapacitet och fler tdgavgangar.

Héssleholms kommun, Trafikverket, Jernhusen och Skanectrafiken hade sedan
tidigare en etablerad samarbetsgrupp for mindre utvecklingsinsatser, och man
samverkar nu i ett storre EU-finansierat regionalfondsprojekt; ”Héssleholm C — en
station 1 utveckling”. Projektet har utformats enligt en fordjupad oversiktsplan for
centrum och har arbetat fram forslag till hur stationen i Hassleholm pa ett attraktivt
satt ska kunna ta emot ett forvéntat fordubblat antal resande fram till 2020. Samtidigt
ska projektet integreras i det pdgdende arbetet med stadsutveckling i Héssleholm.

Forutom den del som finansieras genom EU har varje organisation lagt tid och
Jernhusen finansierar stationsbyggnationen. (Hédssleholm medverkar &ven i
satsningen “Pdgatdg Nordost” som innebdr att sexton stationer byggs i norra Skéne
och sodra Smaland finansierat av Trafikverket, EU:s regionala utvecklingsfond och
kommunerna.)

Viktigt i projektet var att alla aktorer tidigt skulle fa en gemensam malbild for
vad som ska hdnda med resandet och trafikutvecklingen. Kommunen har informerat
sina medborgare genom utstidllningar pd kulturhuset och via Hissleholms lokala
medier. Kommunen anser dock att man kunde ha varit mer aktiva med inbjudningar
till dialog och riktad information till olika grupper och att man kunde ha haft béttre
framforhallning med marknadsforing och information. Frimst dr det centrums
affarsidkare som ser fordelar med en Okad genomstromning och fler personer i
centrum.

I Héssleholm dr det néra till stadens service och mélpunkter nédr man gér och
cyklar. Det gar att pendla med tag till hela Skanes arbetsmarknad och Kopenhamn
inom en timme. Det finns sammanhingande strak med bytesmdjligheter mellan olika
trafikslag och med kopplingar till de storre straken. For gdende finns det bra
mojligheter att ta sig fram som géende ar bra, men for cyklister behover
mojligheterna forbéttras. Parkering for bilar 4r ordnad men mojligheterna att parkera
cyklar behover forbéttras. En del har 16st problem med cykelparkering genom att
istéllet resa med hopfillbara elcyklar pd Pdgatigen. Man har arbetat med stationen
som entré”, med omraden for gdende pa stationen och utformning av staden pd de
géendes villkor.

I centrum vill man bevara rutnitssystemet med kyrkan och stationen i centrum.
Planen &r att fortdta bebyggelsen i de stationsnéra ldgena. Man har nyligen byggt tva
hoghus intill stationen och tror att nérheten till Malmo paverkar synen pa hur staden
kan se ut. Manga méilpunkter ligger i nirheten av stationen. Ar 2003 invigdes
kunskapsbyn Norra station, med hdgskoleutbildningar, konferensmojligheter,
studentldgenheter med mera. Gatustrukturen uppges vara “omodern” och i
oversiktsplanen har man planerat for minskad biltrafik i centrum och gégator.

I den fordjupade Gversiktsplanen har man kommit fram till vissa kvaliteter som
man har fitt fram genom strukturanalyser, trafikstudier, olika former av dialog,
studier av solbelysning samt inventering av belysning, moblering, skyltar och
golvbeldggning. Man har arbetat med f6ljande kvaliteter:
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*  knutpunkten med liv och rorelse

* korta fasader med bade butiker och boende
* soliga fasader med plats for uteservering

* gingavstand i city.

I Hassleholm finns det ménga mindre hyreslédgenheter, men kommunen stravar
efter att bygga fler storre hyresldgenheter. Skilet dr att man menar att manga familjer
ar mer rorliga idag och inte vill satsa sin fritid och kapital i ett hus. De ménga
fordndringarna i staden dr de storsta sedan 1970-talet och upplevs som mycket
omvilvande.

Maéinlycke

Molnlycke hade ursprungligen sitt centrum néra jarnvégsstationen, men pa 1950-talet
byggdes ocksa Réda torg. Under 1980- och 1990-talen radde en negativ utveckling
for handel och service. Kommunen tillsatte darfér en handelsutredning (1996) som
visade att man borde satsa pa et lokalt centrum. "Mdolnlycke vision 2020” skrevs,
med planer for handel, service och bostdder. Man hade underskott pa tillgingliga
lagenheter, sérskilt mindre ldgenheter for ensamstaende som ville sélja sina hus.
Bostéderna, liksom gatumiljon, har fatt viss anpassning for att vara tillgangligafor
personer med funktionsnedséttningar, eftersom man haft ambitionen att underlétta for
dldre att bo kvar. Idag dr det ingen strom av personer over 55 ar som flyttar fran
Molnlycke.

Forvaltningen fick ett politiskt uppdrag att ta fram en plan med en fordjupad
oversiktsplan och ddrefter gé vidare med en detaljplan. Det gillde att hitta exploatorer
som ville investera i fastigheter. Nar man undersokte bygg- och investeringsviljan var
intresset inte stort. Efter ett ars arbete med gestaltning och forberedelser visade det
sig att hyrorna skulle ligga pd samma niva i Mdlnlycke som i centrala Goteborg och
byggforetagen borjade tveka.

Kommunen tog initiativ till en handelsutredning med arkitekttévlingar for att fa
inspel. Nyckeln till framgang var de radikala greppen att flytta tigstationen och
bussterminalen trots att man insag att det skulle bli arbetskrdvande. Samtliga partier
var Overens om visionen. Det blev senare dnda en livlig diskussion om Molnlycke
centrums utformning med ménga skilda uppfattningar i opinionen. Det kan forklaras
av den politiska situationen dér de storsta partierna M och S samarbetade medan de
mindre partierna kidnde att de hade for lite inflytande. Man hade en utstéllning for
allménheten med en vision om ett smaskaligt centrum med stadsmiljé. Kommunen
menar att den idag skulle ha tagit mer kontakter i ett tidigare skede, eftersom fler
medborgare dr medvetna och intresserade av att delta i utvecklingen av sitt
ndromrade. En viktig faktor blev regeringens proposition 1993/94:169
”Overenskommelse om investeringar i trafikens infrastruktur i Géteborgsregionen”
http://www.riksdagen.se/sv/Dokument-Lagar/Forslag/Propositioner-och-

skrivelser/verenskommelse-om-investering GHO03169/?text=true

Goteborgsoverenskommelsen omfattade finansiering att flytta tdgstationen, ny
bussterminal samt centrumgatan. Byggforetagen investerade i kvartersmarken,
exploateringen gav kommunen inkomst och kommunen kunde investera ibland annat
gatumiljon.
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Samarbetet fungerade bra med endast nagra fordrdjningar, pad grund av att
byggforetagen ville ha ldgenheterna salda innan de byggde. Coop och Axfood hade
varsin livsmedelsaffar i omradet och de samarbetade med Peab och kommunen for att
utveckla kvarteren med affédrslokalerna. Processen med samverkan skedde ett ar innan
avtalet skrevs. Bygget kom igdng 2004. Nista kvarter med bostadsritter blev klart
2006. Prisbilden spelar roll, men priserna ar likviardiga med dem i omraden léngre ut i
Goteborgs kommun. Molnlycke dr inte billigt men har inte problem att hyra ut eller
sélja bostéder.

Négra reflektioner och lardomar &r att det var viktigtmed en medveten
planering som foljde struktur utifran vision och kvaliteter. Att man skapade en vision
tidigt, tog storre grepp och vagade gora det trots problem med begrinsningar var
ocksa viktigt. Volymer och skala kan komma att dndras med tiden men struktur och
grund dr desamma. Kommunens roll som ledare for centrums utveckling var tydlig
och viktig. Kommunen kunde ge olika aktorer langsiktiga 16ften, ange i tid nér allt
skulle ske, erbjuda strategisk mark och vilja aktorer samt ge rétt forutsittningar. Det
gav alla aktorer ett underlag for kostnadsbilden. Man bjéd in aktoérerna att medverka
till att bygga samhalle i stdllet for att maximera vinsten under kort tid.

For gaende och cyklister finns det goda mojligheter att ta sig fram i Molnlycke
pa begrinsade avstind. Ambitionen dr att Molnlycke ska vara lattillgéngligt bdde med
och utan bil. I Mdlnlycke finns sammanhéngande strak med goda mdjligheter att byta
mellan olika trafikslag och med kopplingar till storre strak. Bussresandet dr vél
utbyggt och framover vill 6ka resandet med tag. Diskussioner pagér standigt mellan
kommunens samhillsplanerare och trafikplanerare och Visttrafik om forbattringar i
restid, turtdthet, bekvdmlighet, tillforlitlighet med mera. Kommunen gor egna
kollektivtrafikutredningar som &ar underlag for dialog och forhandlingar. Det finns
ingen planering for markanvindning i stationsndra ldgen eftersom man redan byggt
det som dr mojligt.

Inom gangavstaind frdn tadg och resecentrum finns service, kulturhus,
arbetsplatser och gymnasium med 1 700 elever. Allt finns inom en begrinsad yta som
ar latt att orientera sig i rumsligt. Ungdomarna uppskattar centrummiljon, och
Molnlycke kulturhus anvdnds flitigt av gymnasiet. Den mesta servicen stdnger
klockan 18.00, men ménga ror sig i centrum kvéllstid eftersom exempelvis bio och
restauranger har dppet senare. Det &r ett centrum med smastadskénsla med utbud for
en lokal marknad, men inte sédllankopsvaror. Samtidigt dr det ndra till naturen for
rekreation och till badplatser. Vid utformningen av Mdlnlycke centrum har
dimensionen pé gaturummet varit viktig. Man har aktivt utformat strdken sa att det
ska hénda néagot intressant med ménga detaljer i 6gonhdjd och skyltfonster. Man vill
ha attraktiva gaturum utan synliga bakgérdar. Lastplatser och utrymmen for
varutransporter har placerats pd innergardarna. En viktig del for framgangen med
centrummiljon var att Molnlyckes nya centrum byggdes ndra an och med grona ytor.
Déaremot har man inte tagit vara pa trddgardstemat med Molnlyckes historik med
handelstrddgéardar. Blandstaden har vuxit fram kvarter for kvarter med olika uttryck,
men hela tiden smaskaligt med en trygg och trivsam kénsla.
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Freiburg

Freiburg har cirka 215 000 invanare av vilka ménga &r studenter. Staden har en ldng
tradition av integrerad stads- och trafikplanering, forankrad i den politiska
dagordningen. Freiburger Verkehrs AG, VAG, som driver 4 sparvigslinjer och 26
busslinjer, édgs till ndstan hundra procent av staden. Andreas Hildebrand vid VAG,
beréttade att det finns ett politiskt fastlagt mal att stadens utslépp av koldioxid ska
minska med 40 procent mellan 1992 och 2030. Merparten av utsldppen hdrror fran
trafik. Déarfor har man genomfort langtgdende atgérder for att minska biltrafiken och
oka mojligheterna att resa med kollektivtrafik, liksom att underlétta for gang- och
cykeltrafik.

I kollektivtrafiken &r stadens sparvdg ryggraden. Det finns 65 spérvagnar av
varierande modeller och 66 bussar, varav 45 ar ledbussar. Centrala Freiburg
forstordes till stora delar under andra vérldskriget. Endast den méktiga katedralen
stod i det ndrmaste oskadad kvar, mitt i ett ruinlandskap. Man beslutade att
ateruppbygga staden, helt enligt det medeltida kvartersmonstret som bomberna hade
demolerat. Givetvis fanns idéer om ateruppbyggnad sé att den nya staden skulle passa
biltrafikens krav, men under tidigt 1980-tal vinde den politiska synen till forman for
sparvidg, medan man besot att biltrafiken skulle ddmpas i stadens mer tdtbebyggda
delar. Stadens centrala gator blev redan 1973 en gagatuzon, Oppen endast for
fotgingare, cyklister och sparvagnar. Samtidigt pabdrjades modernisering av
sparviagen, med nya och ldngre vagnar och dven upprustning av banan. Sparvdgen
blev en sa kallad Stadtbahn, med stort inslag av trafik pa eget utrymme, absolut
signalprioritering och tdt trafik med forhédllandevis langa vagnar. Antalet resor i
kollektivtrafiken har fran 1980 dkat fran knappt 30 miljoner per ér till nuvarande 74,4
miljoner. Kollektivtrafikens kostnad har pd samma tid dkat fran 6,1 till 7,5 miljoner
euro per ar och produktiviteten har forbéttrats. VAG forklarar detta bland annat med
att man introducerat prisvirda manadskort, “Umweltschutzmonatskarte”, som é&r
opersonliga. Fran borjan gillde korten endast i sjdlva staden, men efter 1991 giller de
hela regionen. For att skapa forstaelse for varfor man skulle vidlja kollektivtrafik
framfor bil tog man pd manadskorten med bilder pa Freiburgs symboler katedralen
och Schwarzwaldskogen. Dessa klarade tva virldskrig, men inte stadens Okande
bilism efter kriget, d& katedralen borjade vittra sonder och skogen bdrjade do av
luftféroreningar.

Integrationen av de bada nya forstiderna Rieselfeld och Vauban i
Stadtbahnsystemet var viktig for Freiburg. Banorna byggdes i ett tidigt skede; i
Rieselfeld fanns endast 1 000 boende nidr sparvégslinjen 6ppnades. Eftersom det
dessutom fanns begridnsade parkeringsmdjligheter i de bada forstdderna var det
naturligt for dem som flyttade in att resa kollektivt, alternativt att cykla eller gé.
Bilinnehavet ar uppseendevickande lagt for tyska forhallanden. Av invanarna har 70
procent valt att avstd fran bilinnehav. Freiburg har ménga intressanta objekt inom
omradet héllbar stadsbyggnad.
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Mulhouse

I Mulhouse, Frankrike, 6ppnades den nya sparvigen 2006, med en sparvagnsflotta
bestaende av 27 laggolvssparvagnar. Den ursprungliga sparvigen i Mulhouse ersattes
med busstrafik ar 1957. Sparanldggningen dr idag 16,2 km lang och byggd med ett
stort inslag av grisspar for stadens tre stadssparvigslinjer och en duosparvigslinje
som trafikeras med bade sparvagnar och tdg. Mulhouse &r en forhallandevis liten stad
for att vara i Frankrike. Den har endast 110 000 i sjdlva tdtorten, men har ett
titbefolkat omland. Ar 2010 oOppnades i Mulhouse Frankrikes forsta riktiga
duosparvig, med sparvigstrafik pa savdl stadens sparvdg som pa jarnvagslinje i
regionen. Spéarviagen i Mulhouse dr en del i en &vergripande trafikplan som alla
franska stider med over 100 000 invénare enligt lag &r skyldiga att uppritta.
Huvudsyftet med en sddan plan &r att minska bilberoendet och att frimja resor med
gidng- och cykeltrafik samt kollektivtrafik. I planen ingér ocksd l0sningar for
varudistribution och parkering och annat som har med trafik att géra. Den ar kopplad
till stadens program for utveckling av bostads- och arbetsomraden.

I Mulhouse, liksom i de Ovriga drygt tjugo nya franska spérvigsstdderna,
“distribueras” biltrafik bort frdn centrum mot periferin. Ddrmed finns det mdjlighet
att etablera sparvag pa helt reserverat utrymme, det vill séga att sparomradet anvinds
endast av sparvagnar. Grasspar anvinds ofta, eftersom det dels ar tilltalande estetiskt,
delsddmpar sparvagnarnas ljud. For att inte begrinsa mobiliteten for dem som fran
regionen anvander bil for transport mot centralorten erbjuds infartsparkeringar vid de
nya sparvégslinjerna. Avgifterna for parkering inkluderar oftast resorna med
kollektivtrafik.

Den Goda Staden

”Den Goda Staden" var ett samverkansprojekt mellan Jonkdpings, Norrkopings och
Uppsala kommun samt Boverket, Trafikverket och Sveriges kommuner och landsting
(SKL) under aren 2005till 2010. Syftet var att gemensamt utveckla kunskap om
planering for stadsutveckling och stadens trafik om hur transportsystemets
utformning och anvindning kan stddja en héllbar utveckling. Den fysiska planeringen
ar en viktig grundsten for forédndring fran en bilnorm till en kollektivtrafiknorm. Det
innebér att man i den fysiska planeringen behdver gora den individuella trafiken med
bil mindre attraktiv an gang-, cykel- och kollektivtrafik. Detta synsétt maste tillimpas
redan i planeringens tidiga skeden. Dar bor lokaliseringen av bostidder och
verksamheter provas efter fyrstegsprincipen och efter vilka transporter som dessa
alstrar. Man bor efterstriva ndrhet till malpunkter och till kollektivtrafik sa att
transportbehovet minskar. Dérefter kan man verka for att begrénsa biltrafiken och
gynna kollektivtrafiken med olika typer av atgarder.

Stider som erbjuder en attraktiv livsmiljo och bra kommunikationer ar en
nyckel till ekonomisk utveckling. Tillsammans ville man i projektet "Den Goda
Staden” 16sa utmaningen att planera for en stad dar ménniskor trivs samtidigt som
gods- och persontransporterna sker pa ett sitt som minskar miljoproblemen och ger
invanarna goda mdjligheter att forflytta sig snabbt och effektivt. Projektet har haft
som syfte att wutveckla processer dir samspelet mellan trafik- och
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bebyggelseutveckling stétt i centrum. Fokus har legat pa hur olika intressen, krav och
behov hanteras samordnat for att astadkomma langsiktigt héllbar stadsutveckling.
Inom projektet har ocksa intressanta nya 16sningar tagits fram och foljts upp. Sarskilt
intresse har dgnats at att utveckla mojligheter till koordinering mellan nationell,
regional och lokal niva. Det konkreta arbetet har utforts i cirka femton delprojekt i de
tre kommunerna — Jonkoping, Norrkdping och Uppsala. Fokus har legat pa att hitta
framgéangsfaktorer i projektarbetet och processerna i detta.

Uppsalas projekt har géllt att utveckla stadskdrnan som en langsiktigt hallbar
16sning for den vixande staden. Vissa har kallat projektet “den storsta
trafikomldggningen i1 Uppsala sedan hogertrafiken infordes”. 1 centrum hade
efterfrigan pa attraktiva och strategiska lokaler lidnge varit storre &n tillgangen.
Stadsbussarna flyttades for att ge plats at en ny galleria och en stor och dppen naturlig
motesplats for stadsborna. Omdirigeringen av busstrafiken var ett naturligt led i
uppforandet av Uppsalas resecentrum, ett centrum for all kommunikation i ldnet.
Gatan skulle mobleras sé att bilister tvingades halla ner farten, och cykelparkeringar
planerades i gaturummet.

Norrkdpings inriktning var att Norrkopingsborna i omrddena Ljura, Hageby
och Navestad snabbt och miljovinligt skulle kunna forflytta sig mellan stadens sddra
delar och centrum genom utbyggd sparvdg och nya cykel- och gangvégar.
Bostadsomradena skulle bli levande stadsmiljoer med torgbildningar runt
héllplatserna. Samtidigt skulle tillgédngligheten till butiker, caféer, restauranger och
sociala inrdttningar 6ka och ge trygghet och trivsel eftersom det skulle bli mer liv och
rorelse. Niringslivet vagade investera i omrddet utmed banan trots lagkonjunktur.
Butiker och bostédder rustades upp och ett kopcenter med 110 butiker byggdes, som i
sin tur gav fler arbetstillfillen. De boende sag fram emot forédndringen som innebar en
satsning pd deras omraden.

Jonkoping startade 2008 ett samarbete med Banverket och regionen om
stadspassagen i Jonkdping som en del av forstudien for Gotalandsbanan mellan Borés
och Linkoping. For Jonkdpings del skulle Gotalandsbanan innebéra stora mojligheter
for stadsutvecklingen och den framtida kommunikationsstrukturen utifran sitt
stationsldge. Jonkoping skulle kunna utvecklas som ett betydande regioncentrum for
de befolkningstdta delarna i sédra Sverige. Man skulle kunna bo och arbeta var som
helst i detta stora omrade mellan Stockholm och Géteborg.

I projektet har man arbetat med olika I8sningar fOr stationsldget och
stadsutvecklingen. Samtliga publikationer frdn Den Goda Staden finns publicerade pé
http://www.trafikverket.se/Foretag/Planera-och-

utreda/Sambhallsplanering/Tatort/Den-goda-staden/Publikationer/
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4. Andra kunskapsarenor och projekt

Stationsnéra ldgen i Skane

Flera skanska kommuner ville utveckla sina stationsomraden, men mottes av dubbla
budskap fran Léansstyrelsen i Skéane. Lénsstyrelsen & ena sidan att utbyggnad i
stationsndra ldgen skulle vara positivt ur ett hallbarhetsperspektiv, 4 andra sidan att
mingden ménniskor vid jarnvdgar och stationer borde begrédnsas med tanke pa
sakerhetsriskerna.

Varen 2009 genomfordes en studie om hur den fysiska stadsstrukturen paverkar
det kollektiva resandet. Lansstyrelsen, Region Skéne, Vigverket, Banverket och
Skénetrafiken tog gemensamt fram rapporten “Stationsndra ldgen i Skéne”, en
handbok och kartanalys av Eslov, Hoor, Klippan, Kristianstad, Landskrona, Perstorp,
Skurup, Svedala och Angelholm. I handboken finns en modell for virdering med
syfte att inspirera och underldtta kommunernas planering i stationsndra ldgen. De
vinster man sag var foljande:

¢ Attraktivare stationsomraden for de som besdker, passerar och bor pa orten

* Minskade koldioxidutslépp genom minskade transportbehov, eftersom

bilanvdndningen kan minska med 10 kilometer per dygn och anstélld om
arbetsplatsen ligger i ett stationsnéra lage

* Bittre utnyttjad mark i titorterna och minskad nybyggnation pa virdefull

akermark

* Attraktivare och tryggare stationsomraden under dygnets alla timmar

» Okad tillgang till Skdnes gemensamma arbetsmarknad inom en timme

* Forenklad vardag for de som reser kollektivt eller bor nira en station

* Bittre forutséttningar for ett utvidgat kultur- och naturutbud

¢ Mgjlighet att fordubbla Skénes befolkning, utan att 6ka biltrafiken

* Utnyttjande av befintlig infrastrukturs maximala potential.

Stationsomraden dr komplexa och stéller stora krav péd planeringen. Sambanden
mellan den fysiska utformningen av stationens ndromrdde och maénniskors
transportval kan vara svara att uppfatta, och det krdvs grundliga analyser for att hitta
dessa samband. Rapporten “Stationsnira ldgen i Skane” ger en bild av hur analyser
kan anvdndas i planeringen. Den ger en végledning for hallbar planering i
stationsorter och kompletteras med en kartstudie av de nio skanska stationsorterna
som visar forutsittningar och faktorer av betydelse for att resa kollektivt. Kartstudien
i ”Stationsnéra ldgen i Skdne” visade att cirka 80 procent av marken inom 1 kilometer
runt skanska jdrnvigsstationer bestod av obebyggd mark. Den visar ocksd vad
marken bestod av. Beskrivningen av de offentliga rummens struktur gav en bild av
mojligheten att rora sig till fots, men den visade ocksa hur olika platser kan upplevas
och hur de forhaller sig till varandra. Kartan visar hur vél integrerad jirnvégsstationen
ar i viagnétet och mot andra kollektiva trafikslag.

Gatunidtet ligger i botten for beskrivningen och ger kunskap om hur
mojligheten ar att ta sig till stationen med bil och cykel. Det kan vara stor skillnad pé
avstandet fagelvigen och det faktiska gangavstandet. Det dr mdjligt bade att planera
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gena végar och att genom exempelvis trafikseparering skapa ldnga omvigar. Kartan
over malpunkter och handelsomriden visar hur vél integrerad stationen dr med ortens
kommersiella centrum och institutioner. Urvalet av malpunkter &r gjort for att fa ett
nagorlunda jamforbart material fran alla studerade orter. Kartorna askadliggor vilken
typ av bebyggelse olika delar av orten bestar av. Bebyggelsen dr uppdelad i fyra
kategorier, sluten, hog, 14g och industri. Den forsta kartliggningen visade att 20
procent av marken dr bebyggd yta och kartorna visar vilken typ av bebyggelse den
ytan bestar av. En karta visade restriktioner att ta hansyn till vid planeringen.
Dokumentationen finns tillgdnglig via Léansstyrelsen Skanes webbsida
http://www.lansstyrelsen.se/skane/Sv/samhallsplanering-och-
kulturmiljo/planfragor/aktuella-planeringsfragor/stationsnara-lage/Pages/index.aspx

CATCH-MR
CATCH-MR (Cooperative Approaches to Transport Challenges in Metropolitan
Regions) var ett tredrigt EU-projekt for hallbara transportldsningar som pagick under
2010-2012 1 sju storstadsregioner i Europa och finansierades av regionala
utvecklingsfonden, INTERREG IVC. Arbetet bedrevs i form av workshoppar och i
samarbete med Oslo, Berlin, Wien, Budapest, Ljubljana och Rom. Avsikten var att
systematiskt studera och byta erfarenheter om hur vi genom samverkan kan hantera
det okande behovet av resor. Hallbar markanvdndning och transportplanering i
storstadsregioner var kdrnan i projektet. Det dvergripande maélet var livskvalitet och
konkurrenskraft. I praktiken handlar det om att finna Idsningar for att minska
persontransporter mellan stadskdrnor och ndromraden utan att inskrdnka invanarnas
rorlighet. En annan viktig fraga var att 6ka andelen miljovénliga transporter. Projektet
omfattade tre teman:

1. Minska behovet av resor inom regionerna

2. Oka kollektivtrafikens andel samt

3. Oka anviindningen av fornyelsebar energi.
Malsdttningen var att i slutet av projektet presentera en guide for effektivare rorlighet
och hallbar tillvixt i storstadsregioner pd webbplatsen www.catch-mr.eu/NEU/. Mer
om CATCH-MR pa http://www.grkom.se/CatchMR

Goteborgsregionens kommunalforbund har genom projektet fatt ett stod for att

ge 0kad kunskap och forstaelse infor genomforandet av en gemensam framtidsbild for
utvecklingen av kollektivtrafiken i Goteborgsregionen, K2020, och det nu aktuella
infrastrukturpaketet.
http://www.grkom.se/toppmenyn/samverkansomraden/miljosamhallsbyggnad/projekt
/k2020.4.¢2226e31133de9a9838000701.html

Tillganglighet-Tillvaxt-Planering (TTP)

Bostéder och arbetsplatser véxer i stor utstrdckning fram pa vissa platser, och darfor
ar det naturligt att koppla samman fragor om tillganglighet, tillvdxt och planering.
Investeringar i battre vdgar och jarnvédgar bidrar till en okad tillgdnglighet. Nyttan
med infrastrukturprojekt redovisas oftast som minskad restid, minskade
koldioxidutsldpp och liknande, men man redovisar sdllan varfor olika orter ska satsa
och till vilken nytta. Vad innebédr okad tillginglighet for en stad eller region?
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Projektet TTP, - Tillgénglighet, tillvixt och planering, som drivs av Internationella
handelshogskolan i Jonkdping (IHH), har forsokt att svara pa foljande fragor:

1. Hur kan regioner och stider ta tillvara potentialer for den tillvixt och
utveckling som skapas genom okad tillgénglighet?

2. Hur ser sambandet mellan Okad tillgdnglighet och samhélls- och
nédringslivsnytta egentligen ut?

3. Hur stora virden finns att himta vad géller sidkerhet, miljo och tid men ocksa i
tillvaxt och sysselséttning?

I projektet har man tittat pd straket Norrkoping—Linkdping—Jonkoping—Boras
med omgivande omréden utifrin en ekonomisk modell, DYNLOK (Dynamisk
Lokaliseringsmodell). Projektet dr ett samarbete mellan Trafikverket, Internationella
handelshogskolan i1 Jonkdping, Tillvaxtverket, Regionforbundet Jonkopings lén,
Sjuhirads kommunalférbund samt Regionforbundet Ostsam. Modellen har utvecklats
av forskare vid Internationella handelshdgskolan i Jonkoping, IHH, och visar vilka
potentiella effekter forandringar av tillgénglighet kan ha pa sysselséttning, ekonomisk
tillviaxt, boende med mera. Resultatet av studien visar att Gotalandsbanan skulle
kunna ge en snabbare Okning av befolkningen, en véxande arbetsmarknad och
vilmédende regioner fran Borads och Jonkdping till Linkdping och Norrkoping. Men
tillvixten &  ingen  sjdlvklarhet  enligt  forskarna ~ bakom  studien.
Trafikeringsperspektivet maste sédttas samman med ekonomiska tillvéxt- och
planeringsperspektiv och forutsétter vél fungerande regioner.

DYNLOK-processen har genomforts i dessa arbetssteg:

1. Regionerna har i samarbete med berérda kommuner tagit fram scenarier for
investeringar och trafikering. Centralortssystemet bildar en grund for en
funktionell regions utveckling. Transportinfrastrukturen ar “kittet” som
kopplar samman regionens platser, kontaktintensiva verksamheter bor ligga
inom en radie av 500-600 meter fran stationer och resecentrum, som ska
finnas 1 stddernas centrum. “Héllplatser” utanfor stdderna ska vara
tillgangliga med bil och kollektivtrafik.

2. Projektet har tagit fram dataunderlag om foréndringar i tidsavstdnd som
foljd av investeringar och trafikeringsfordndringar. Modellen belyser de
dynamiska, ekonomiska effekter som forvintas uppstd om den fysiska
tillgangligheten forbéttras och om denna potential utnyttjas med en
genomtinkt regional och lokal planering.

3. IHH har genomfort berdkningar for att ta fram prognoser.

4. Resultaten ska ses som potentialer, dir planeringen av miljéer for boende,
arbete och service avgdr om potentialen kan realiseras och dar prisnivan pa
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fastighetsmarknaden &r avgoérande for om det ar mojligt att bygga.

DYNLOK-modellen

Tillgénglighettill abetstilifallen

Inomkommunen
Inomregionen
Resten av landet

[

Férandring avantai
arbetstillfallen i

=)

Farandring av
arbetskrafti kommunen

kommunen

i i Tillganglighettill ahetskraft

1. Inomkommunen
2. Inomregionen
3. Resten avlandet

-

» Sjalvférstarkande utvecklingsférlopp

* Tillganglighetsforbattring — ekonomisk integration (regionférstoring)

JONKOPING INTERNATIONAL
BUSINESS SCHOOL

JONKOPING UNIVERSITY

I arbetet har man ocksa tagit med frdgan om hur man bygger den bésta framtida
ortsstrukturen. Underlag har tagits fram for vilka orter man tror kommer att vixa,
utifrdn potentialer och planeringsinsatser. Kollektivtrafikutvecklingen har setts som
ett verktyg for regional utveckling.

Bertil Gustafsson, projektledare for TTP, anser att planeringens roll och
sambanden mellan nationell, regional och lokal planering behover tydliggéras. Han
vill se projektet som ett sitt att oka medvetenheten i regionen om stationernas
betydelse och de mdjligheter man kan dra nytta av. Genom aktiv planering kan flera
orter oka sin betydelse och attraktivitet med storre arbetspendling och billigare
boende. Men det krdver arbete och dkad insikt som ska formedlas pé ett pedagogiskt
satt. P4 alla orter behover man forsta vilken roll och position man har i regionen och
vilka sambanden dr mellan planeringen och de chanser man har att utveckla sin ort.
Effekterna pad ekonomin utgdrs inte bara av ligre transportkostnader, utan ocksa av
fordndrade lokaliseringsmonster for sévil foretag som hushall.

Investeringar i infrastruktur har Overgripande effekter for alla ekonomiska
aktorer. Individer tjanar pa reducerad transporttid, och de fordndrar &ven sitt
boendemonster. Dessa forédndrade lokaliseringsmonster for individer och hushall
fordndrar efterfragan pa varor och tjinster, vilket i sin tur kan leda till omlokalisering
av foretag. Foretagen i sin tur gor direkta besparingar pa transportkostnaderna och
detta leder till att de fordandrar sin organisationgenom minskade lager och fordandrad
logistisk planering. Foretag kan ocksa tjdna pa atkomsten till en stérre och mer
diversifierad arbetsmarknad. Den huvudsakliga effekten &r dock en Okad
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marknadspotential som i sin tur ger storre mojligheter till specialisering och
stordriftsfordelar.

Genom fallstudier har projektet provat sina resonemang 1 de
samhéllsekonomiska analyserna och tydliggjort potentialen i fraiga om ekonomisk
tillvaxt, sysselséttningsutveckling, boende, lonesumma med mera. I fallstudierna har
man stottat tre orter med tillimpad planering av stationsnéra stadsutveckling. De tre
orterna dr Ulricehamn, Nissjo och Motala.

Planering dr en viktig del av TTP-projektet. TTP ska ge 6kad kunskap om hur
man kan fa ut maximal nytta av investeringar i infrastruktur, bland annat for jarnvig,
genom att kommunerna moter upp satsningarna genom en mer aktiv planering. Pa sd
vis vill man fortydliga och stirka sambandet mellan kommunal planering och
infrastrukturplanering. En forutsittning for att en ny station ska ge effekter pa
resandet dr att kommunerna planerar sé att den blir en del av orten. Det ska bli mojligt
att pendla till och fran orten och man ska utveckla urbant och bygga bade bostdder
och verksamheter blandat. For att det ska ske behdver kommunerna ha forstaelse for
stadsutveckling och vad dkad urbanitet kan betyda for orten som en del i utvecklingen
av regionen. I TTP:s del med planering har arbetet varit att géra en ortsanalys i
samarbete med respektive kommun:

1. I en workshop med SWOT-analyser benade man ut styrkor, svagheter, mojligheter
och hot.

2. Genom analys av omradena inom 1 kilometer fran stationerna identifierade man
fortdtningspotentialen utifran:

* bebyggelsen och dess innehdll, centrums utbredning, verksamheter,
stationens roll och placering

* den obebyggda marken med vérdering av ytor inom 1 kilometer fran
stationen

¢ tillgdngligheten pa gangavstind inom 600 meter och 1 kilometer fran
stationen fagelvdgen, dels pé ett sammanhéngande gatunit

* integrationsanalyser enligt Space syntax — ett analysverktyg for planering
och utvérdering av arkitektur och byggd miljé som kan ge en tydligare bild
av hur vil integrerad stationen dr i ortsstrukturen och vilka kopplingar till
viktiga strak som kan utvecklas for att starka kopplingen till stationen

* forslag till utveckling av orterna.

3. Man har haft workshoppar for att fa fram idéer om att utveckla stationen till en
central punkt i orten och samtidigt fa plats for mer bostdder, verksamheter och
service i ndromradet.

Det finns skisser med forslag till strukturplaner fordelat pa etapper 2020, 2030
och 2050 som skulle kunna bli utgangspunkt for exempelvis fordjupade
oversiktsplaner. Dessa forslag ska utvdrderas. I april 2013 hade man ett seminarium
om betydelsen av stationsndra planering och stationsndra byggande i Motala.
Rapporten for TTP blir klar under 2013 och dokumentationen ldggs pé
http://hj.se/jibs/naringsliv--samhalle/ttp.html.
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Real Dania af Center for Strategisk Byforskning (CSB)
I ménga mindre stider i Danmark minskar bade befolkning och servicefunktioner. En
stor grupp av dessa stider ar stationssamhillen. Kopenhamns universitet, Real Dania
af Center for Strategisk Byforskning (CSB), har en pagéende studie om hur man kan
bedoma stationernas urbana situation och utvecklingsmdjligheter. Syftet ér att skapa
underlag for att bedoma behovet av sarskilda utvecklingsinsatser i stationssamhaéllena.
Projektet ar tvirvetenskapligt och ska sammanfatta analyser av stationssamhéllenas
bostdder, sociala liv, ekonomiska villkor och samhéllsfunktioner samt arkitektoniska
kvaliteter utifran tre fragor:

1. Hur ar danska stationers urbana situation idag?

2. Vilka utmaningar har stationssamhaéllena idag?

3. Vilken potential och vilka framtida visioner finns for stations- och

stadsutveckling?

Projektet berdknas vara klart under 2013 och rapporterna liggs pd Kopenhamns
universitets forskningdatabas.

Minskade utslapp av vaxthusgaser genom fortatning av stationsnara
lagen
Delegationen for héllbara stdder har gett stdd till Jernhusen AB och IVL Svenska
miljoinstitutet for att ta fram en modell for att berdkna minskade koldioxidutslépp, till
foljd av okat kollektivt resande nér stationsomraden fortétas. Modellutvecklingen for
KARM, Klimatanalys av resmonster, baseras pa en fallstudie av Vistra city i
Stockholm. Projektet gér ut pa att ta fram ett kalkylverktyg for fastighetsutveckling
med vars hjilp koldioxidemissionerna berdknas for de resor som samtliga manniskor
som arbetar eller har drende gor till och fran en specifik fastighet. Ménniskors
resmonster (hur langt de rest och med vilka fairdmedel) skiljer sig at beroende pa om
de dr pa vig till jobbet, en konferens, en mataffir eller en restaurang. Dessutom finns
det kraftiga variationer mellan olika &rstider och véder. I verktyget skiljer man pé
reseprofiler till olika
1) typer av verksamheter (exempelviskontor, handel, hotell, konferens, bostad,
service) och
2) lokaliseringar av byggnaden, med avseende pé avstand och tillgénglighet till
sparbunden regional kollektivtrafik.
I verktyget anvédnds en unik reseprofil for varje verksamhetstyp uppdelat pa tre olika
lokaliseringar, definierade som:
a) centralt lage nira kollektivtrafikknutpunkt med regiontrafik och begransade
mojligheter for bilparkering
b) i staden, med avstand till knutpunkt for kollektivtrafik, mojlighet till
bilparkering
c) externt lage, med begransad tillgang till kollektivtrafik och goda mgjligheter
till bilparkering
Idag finns det ingen uppdaterad kélla till hur dessa resmonster ser ut och
projektet undersoker darfor hur reseprofilerna ser ut for dessa kombinationer av
verksamheter och ldagen. Litteratursokning kompletteras med undersdkningar i form
av enkdter och intervjuer.
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En total koldioxidemission for hela fastigheten kan berdknas for olika
lokaliseringar med hjélp av dessa uppgifter och uppgifter om hur ménga resor som
gors per kvadratmeter fastighetsyta och miljodata for de olika firdmedlen. En rapport
med modell berdknas vara klar under varen 2013 och publiceras pa http://ivl.se/.
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5. Urban planering

Delegationen for hallbara stader skrev 2012 policyskriften: Stall om nu!

I Sverige ar en av de storsta utmaningarna att dstadkomma en snabb omstéllning av
stdders och stadsregioners struktur, funktionssitt och innehall sa att de verksamt
bidrar till ett land utan nettoutsldpp av viaxthusgaser. Det &r ett mal som ska uppnas
senast ar 2050. Omstéllningen maste ske bade i medvetande och i handling.
Delegationen tar upp behovet av nationellt fokus pa hallbara stider. En nationell
stadspolitik dr ett redskap for att samordna statens sektorsintressen och for att ge stod
for det regionala och kommunala arbetet med hallbar stadsutveckling. Ett viktigt
motiv for att utveckla en nationell stadspolitik &r att undanrdja hinder for samverkan
mellan offentliga ochprivata intressen, exempelvis regelverk och ekonomiska
modeller.

Ur ”Tid for handling!” fran projektet Den goda staden. ”Sveriges sysselséttning
och tillvdxt dr beroende av attraktiva och konkurrenskraftiga stadsregioner. Stdderna
och den livskvalitet de erbjuder ar viktiga for framtidens nédringsliv och
sysselsdttning. Stdder och tdtorter dr arenor pa vilka vi formar vér framtid. De dr
platser dir vi kan kdnna identitet, tillhdrighet och kontinuitet. De senaste aren har
sysselséttningen inom industriell produktion minskat, medan den 6kat markant inom
tjanstesektorn. Flertalet av de yrkesarbetande verkar idag inom tjénstesektorn.
Utvecklingen &r tydlig och likartad varlden over. Stdderna och dess miljoer far allt
storre betydelse. De dr motorer for ekonomisk tillvaxt och sysselséttning. Planering
och forverkligande av attraktiva stider ar darfor av storsta vikt. Att leda och
koordinera stadsutvecklingen dr en av kommunernas viktigaste uppgifter. Samverkan
och helhetssyn ar ledord.

Allt fler manniskor soker sig till stdderna for att ta del utbudet av service och
tjanster, kultur och upplevelser, arbetstillfdllen, skolor, vard och omsorg. Planeringen
av boende, trivsel, trygghet, trafik och miljé far darfor stor betydelse. Hot om
klimatférédndringar och en allt stdrre konkurrens om begrinsade naturresurser, leder
till krav pd aterhallsamhet. Energiforbrukningen maste minska. Utsldpp och
deponering av miljofarligt avfall méste reduceras. Den svédra uppgiften &r att
kombinera tillvixt med resurssnédlhet. Stdder och regioner med miljovénliga och
integrerade transportsystem &r ett effektivt sitt att minska miljobelastningen. Tétare
och funktionsblandade stider med resurseffektiva och attraktiva kollektiva
transportsystem dr framgéngsfaktorer. Det krdvs ett smart samhillsbyggande. Ett
samhillsbyggande som koordinerat och kreativt formar kombinera den goda
tillgdngligheten med utveckling av attraktiva stider.”

Folkhilsoinstitutet framhaller att transporter som innebér att man ror sig, till
exempel fots och med cykel, inte bara &r bra for hilsan, utan dven ar ett klimatsmart
och héllbart resande. Miljoer som stdder fysisk aktivitet kan ocksa kopplas ihop med
héllbar stadsutveckling med motesplatser och noder som man naturligt ror sig mellan
och i. Fler ménniskor i rorelse bidrar till 6kad trygghet och socialt liv i det offentliga
rummet.
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Jernhusen beskriver att stationsnédra stdder ger foljande fordelar:

1. De okar det kollektiva resandet.Fler kan enkelt vilja tag, buss eller sparvagn
ndr stationen integreras i staden och tillgdngligheten okar. Fler resenérer gor
att utbudet och servicen kan oOka kring stationen. Ddrmed forenklas
resendrernas vardag ytterligare.

2. De framjar tillvéxt for staden och regionen.

Nya kontor, bostédder och handelsytor kring stationen gor att staden kan vidxa
och fornya sig hallbart samtidigt som dess attraktivitet dkar i hela regionen.
Staden knyts tétare till regionen och arbetsmarknaden kan oka.

3. De ger hallbar stadsutveckling och en béttre stadsmiljo.

Om staden fOrtdtas kring stationen sparas vérdefull naturmark. Befintlig
infrastruktur och forsorjnings- och servicesystem kan utnyttjas maximalt.
Samtidigt minskar utslappen nir fler aker kollektivt.
Att forvandla stationsomradet till en levande, blandad stad skapar ocksé
trygghet och nytt liv. Baksidor blir framsidor och naturliga, trygga delar av
staden.

I Trafik for en attraktiv stad skriver SKLL med flera: ”Stadens fordndring och
utveckling bor vara Oppen for dialog mellan berérda. Dialogen kan berdra olika
omraden men ocksa hela staden, utveckling av infrastruktur och resor och transporter.
Sarskilt viktiga dr de resor som berdr maénniskors vardag. Barn, &dldre och
funktionshindrade dr grupper dir sérskilda anstrdngningar bor goras for att hitta
former for delaktighet.”

Boverket skrev i rapporten “Bostadsmarknaden 2011-2012” om indikatorn
Tobins g, som visar pa forhallandet mellan priset pa ett begagnat hus och
produktionskostnaden for ett smahus. Ju hdgre virde pa Tobins q, desto mer 16nsamt
bor det vara att bygga. Om kommunen har ett virde under 0,8 innebédr det sdmre
forutsittningar for att bygga nytt. Inom en kommun kan virdet pd Tobins q variera.
Av de kommuner som redovisar brist pa bostdder har ménga ett Tobins q runt 1,0.
Men i en tredjedel av kommunerna dr virdet under 0,8. Det finns kommuner som till
och med ligger runt 0,3. I dessa kommuner dr det en utmaning att fi till ndgon
nyproduktion.
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6. Transportplanering

I Nationell plan for transportsystemet 2010-2021 konstateras att personresandet har
vuxit snabbt under 1dng tid i storstadsomradena. Trangseln pa vdgar och spér har okat.
Det finns kapacitets- och kvalitetsbrister savél i jirnvégsnétet som i det nationella
vignitet. Kapacitetsbristerna &r storst i storstadsomrddena, dir de resulterar i
tagforseningar och i bristande mdojligheter att utveckla jarnvégstrafiken i takt med
efterfrdgan. Kapacitetsutnyttjandet pa sparen in mot Stockholm, Goteborg och Malmo
ar nu sd hogt att det dr svart att sidtta in fler tdg. Samhiéllets kostnader for
kapacitetsbristerna dr stora.

Ett sétt att 0ka invénarnas tillgédnglighet till tigtrafiken &r att Oppna nya
stationer. Samtidigt kan nya stationer resultera i forldngd restid for personer som reser
langt. I underlaget for Malbild Tag 2035 i Vistra Gotaland beskrivs principerna for
att Oppna en ny station: utga fran hur resandeutvecklingen paverkas, benégenheten att
pendla, tidsatgangen for resan och kostnadseftektiviteten.

I Maélbild Tag 2035 star det att i Vidstra Gotaland finns det cirka 100
jarnvagshallplatser av varierande storlek. Storst dr Goteborgs central med cirka 50
000 resenérer per dag. Andra exempel &r stationerna i Boras, Vanersborg, Trollhdttan,
Uddevalla, Skovde, Falkoping, Herrljunga samt ett antal pendeltagsstationer. Manga
taghallplatser dr ocksd relativt sma med 5-20 resenidrer per dag. Den regionala
tagtrafiken ska ha en tydlig roll for att vidga de lokala arbetsmarknadsregionerna
genom konkurrenskraftiga restider. Stor vikt bor ldggas vid att knyta samman storre
orter och stider med varandra. I Malbild Tédg 2035 anges ett antal framgangsfaktorer
for att fa fler att resa med tag:

* hog turtdthet — ju kortare avstand, desto tdtare bor det vara mellan turerna

* Oppethallande — mojligheten att resa vid alla tidpunkter &r viktig for

resendrerna

* restiden — behover vara konkurrenskraftig mot bilen

* nitverkssystem — med knutpunkter didr tdgen har anslutningar med korta

bytestider

* styva tidtabeller, det vill sdga fasta tider gor det lattare att planera sin resa

och komma ihag nir taget gar

* palitlighet — exempelvis att tdgen gar i tid och fungerar och att

informationen dr vil fungerande.

Ett hallbart transportsystem kriaver ocksd en energieffektiv bebyggelsestruktur
och transportinfrastruktur, som minskar bilanvdndningen och energianvéndningen.
For att mojliggora ett hallbart resande dr det viktigt att utveckla goda stationsldgen i
samspel med omgivande bebyggelse och med andra trafikslag. Stationsomraden ar
komplexa och stéller stora krav pa planeringen. Utmaningen dr att verka for effektivt
markutnyttjande, Okad andel kollektivtrafik och minskad klimatpaverkan.
Trafikverket har i samverkan med olika aktorer arbetat fram underlag och verktyg for
att underldtta god trafik- och bebyggelseplanering nira jarnvagsstationer, exempelvis:
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1

. TRAST — Trafik for en attraktiv stad, kapitel 7.5 Jarnvégsstationer och storre

bytespunkter.

2. Ett forsknings- och utvecklingsprojekt med titeln “Okad kunskap om

forutsittningar for jdrnvagsnéra etableringar” pagar.

3. Gor plats for cykeln = en végledning fran Boverket som ska ge inspiration

for planering av cykelparkering vid stationer och resecentrum.

4. Publikationen “Enkla tillgédnglighetsmétt for resor i titort” dr ett underlag for

|

tillvaxt,

arbete om tillgénglighet. Den visar att flertalet individer kan ténka sig att
cykla mellan 5-10 kilometer och ga till bytespunkter i kollektivtrafiken inom
centralorten pa ett avstand av upp till 400 meter, och pé landsbygd 600
meter.
WSP:s rapport “"Forutséttningar for jarnvédgsnira etableringar — Branscher,
strategier” finns flera planeringsrekommendationer:
1. Regionalt perspektiv
Knyt ihop arbetsmarknaderna genom att forbéttra mojligheterna till
langvéga, men snabb, pendling.
Minska restiderna mellan stdrre regionala centruma! Oka kapaciteten i det
sparbundna transportsystemet.
Niérhet och tdthet frimjar innovation! Stdrk stationsomrddenas potential for
utveckling av innovativa miljoer.
Var forberedd! Verka for 6kad planberedskap i stationsldgena for att ta emot
mogna branscher som sprider sig nedat i regionhierarkin.
Ténk langsiktigt! Verka for tillhandahéllande av @ndamalsenliga lokaler i
stationsldgena. Involvera fastighetségarna i ett tidigt skede vid utvecklingen
av stationsldgena.
Kaka soker maka! Utveckla samarbete med storre aktorer inom det privata
nédringslivet. En etablering av en storre aktdr foljs ofta av mindre aktorer
("Ikea-eftekten”).

2. Lokalt perspektiv

Folj befolkningsstrommarna! Utforma stationsomradena efter hur flédena av
méinniskor till och fran stationerna ser ut.

Bredda serviceutbudet! Stirk stationsomradenas funktion som handelsplats,
inte bara for resendrer.

Stark stationsomrédenas lokala platsegenskaper genom att stirka deras
regionala lagesegenskaper (och vice versal).

Skapa motesplatser! Vilutformade motesplatser dr attraktiva och lockar
ménniskor som i sin tur bidrar till potentiellt kundunderlag.

Bygg samlat! Verka for en sammanhallen bebyggelse kring stationen.

Bygg ihop! Integrera det stationsndra omradet med ovriga stadsdelar.

Skapa variation! Mixa bostdder och lokaler. Verka for en Okad
funktionsblandning i stationslégena.

Omvandla! Utvédrdera dagens markanviandning i stationsldgena. om den é&r
suboptimal, dvervég att fordndra nyttjande av den.
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7. God miljo

Riksdagens beslut 1999 om miljomalen och om maélet God bebyggd miljé omfattar
fragor som att stdder, tdtorter och annan bebyggd milj6 ska utgéra en god och
hédlsosam livsmiljo. Den bebyggda miljon ska ge skonhetsupplevelser och trevnad
samt ha ett varierat utbud av bostdder, arbetsplatser, service och kultur si att alla
ménniskor ges mojlighet till ett rikt och utvecklande liv. Omfattningen av méanniskors
dagliga transporter kan minskas och transportanldggningar ska lokaliseras och
utformas sa att skadliga intrdng i stads- eller naturmiljon begridnsas. Det ska finnas
miljoanpassade kollektivtrafiksystem av god kvalitet och forutséittningarna for séker
giang- och cykeltrafik ska vara goda. Ménniskor ska inte utséttas for skadliga
luftfororeningar, bullerstorningar eller andra oacceptabla hélso- eller sékerhetsrisker.

Niéstan tvd miljoner ménniskor exponeras i Sverige for trafikbuller som
overstiger det riktvirde regeringen angett ska géilla utomhus vid bostaden (55 dBA).
Buller och vibrationer upplevs som storande och har stor negativ paverkan pé hélsan i
form av somnstorningar, effekter pd hjiarta och kérl samt forsimrad inldrning och
prestation. Fragan om buller i den fysiska planeringen dr otydlig, dterkommande och
komplicerad.

Regeringen konstaterar att det rader det brist pa bostdder i landets
tillvaxtregioner. Bostadsbristen riskerar att himma den ekonomiska tillvéxten i landet
som helhet. Ett av hindren for bostadsbyggande ar den osdkerhet som i vissa fall finns
avseende om hur buller frdn bland annat trafik ska hanteras vid planering och
byggande av nya bostéider.

Regeringen har gett en utredare i uppdrag att se dver fragan om buller nér det
géller bostadsbyggande. Malet dr att underldtta bostadsbyggande genom att skapa
enhetligare regelverk for hur hoga bullernivaer det far vara i nérheten av bostéder.
Regeringen har samtidigt gett uppdrag till bade Boverket och Naturvardsverket att
utarbeta vigledningar om detta och att samordna sina regelverk sd att de inte
motverkar varandra. Forhoppningen dr att utredningen leder till att det blir léttare att
planera och bygga bostdder i bullerutsatta miljoer. Uppdragen ska redovisas senast i
augusti 2013.

Det behdvs kunskap om tekniska losningar for att minimera problem med
buller och vibrationer vid stationsnéra bebyggelse. Det behovs ocksé investeringsvilja
i ett inledningsskede, eftersom satsningarna inte anses vara lonsamma direkt utan blir
det forst i framtiden. Vid nybyggnad giller PBL och for befintlig bebyggelse géller
miljobalken. Da far verksamhetsutovaren, exempelvis Trafikverket, std for
investeringarna.

Utsldppen av luftfororeningar fran jarnvdgstrafiken bestdr mest av
metallpartiklar som frigérs vid slitage pa rils, kontaktledning, hjul och bromsar.
Eftersom metallpartiklar &r jaimforelsevis tunga transporteras de inte ivdg sd ldngt
utan faller ned néra jarnvdgen. Spridningen varierar med véder- och
trafikforhdllanden, men i allménhet upphor paverkan inom 50-100 meter fran
jarnvagen.
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Hansyn till risk med transporter av farligt gods dr en viktig aspekt i planering av
stationsndra bebyggelse. Farligt gods ér ett samlingsbegrepp for &mnen och produkter
som kan skada manniskor, miljo, egendom och annat gods. Ju nérmare en jarnvég det
finns minniskor, desto hogre dr risken for den enskilda individen, och ju fler
ménniskor det finns i jdrnvdgens ndrhet, desto hogre &r risken for samhillet. En
exploatering intill jirnvégen kan ocksa innebéra lagre risk for de verksamheter som
redan finns 1 omradet, eftersom dven de kan gynnas av riskreducerande atgérder som
genomfdrs. Overflyttning av persontrafik frin vig till jirnvig kan fa till foljd att
olyckorna pa vdg minskar, vilket i sd fall innebar sékerhetsfordelar med stationsnéra
byggande.

I EU uppmérksammar man problemet med buller och vibrationer med att minst
en miljon ar av hélsosamt liv forloras varje ar i vésteuropeiska ldnder pd grund av
trafikbuller. Var femte person fér sin somn stord pa natten och var tredje stors dagtid.
Flera EU-projekt behandlar fragan, exempelvis

1. CityHush — Att minska trafikbuller i stader

2. HOSANNA - Bullerskyddsatgarder

3. CNOSSOS - EU:s berdkningsmetod for omgivningsbuller
Chalmers tekniska hdgskola, Teknisk akustik, driver tillsammans med en blandad
forskargrupp webbplatsen “Ljudlandskap for bittre hdlsa” for erfarenhets- och
kunskapsuppbyggnad. Webbplatsen har tidigare finansierats av Mistra Urban Futures,
Vinnova och Vigverket. http://www.ljudlandskap.acoustics.nu/ljudbok.php
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8. Etablering av naringsliv i stationsnara
lagen

Den Goda Staden, Trafikverket publikation 2010:074, tar upp att kollektivtrafiken dr
ett argument for etablering och utbyggnad och inte en reaktion pa genomford
utbyggnad och utveckling. Fortitning i stationsndra ldgen kan innebdra en rad
fordelar for de verksamheter som etablerar sig i omradet. Exempelvis kan forbattrad
tillgang till infrastruktur resultera i effektivare kommunikationer for néringsliv och
arbetsmarknad. Ett stationsndra lage kan ocksa paverka foretagens konkurrenskraft
och formaga att attrahera arbetskraft. I ett stationsnira lige passerar ett mycket stort
antal manniskor dagligen, vilket d&r gynnsamt for de delar av néringslivet som &r
beroende av denna typ av exponering. For de ménniskor som bosétter sig i omradet
okar arbetsmarknadsregionens storlek. Mojligheterna till matchning mellan
arbetssokande och jobbutbud oOkar ndr forkortade restider bidrar till forbattrade
mojligheter for framfor allt arbetspendling. Aven utbildningsregionens storlek
paverkas, och detta kan innebdra att sysselsattningsgraden okar pa lang sikt. Det finns
ocksa mojlighet till 6kad diversitet i ndaringslivet nar kundantalet dkar.

I Kampen om kopkraften frdn Handelns utredningsinstitut (HUI) tar man upp
erfarenheter av att dagligvaruhandel kan klara sig bra pa orter ner till cirka 4 000- 5
000 invénare om den dr vilskott. En vél fungerande fackhandel krdver ofta ett
betydligt stérre kundunderlag, ofta minst 30 000-40 000 invénare inom
upptagningsomradet.

Rapporten Integrering av handelsetableringar i staden frdn Trafikverket har
som syfte att skapa vil fungerande handelsplatser som &r attraktiva for
kunden ochmedborgaren. Ett dverordnat mal &r att skapa en stad som dr
effektiv och resurshallande med tanke pa energianvandning och ekonomi.
Eftersom handelsplatser, kopcentrum och handelsindustriomraden kan
fungera som en integrerad del av staden, bor dven de allmént accepterade
malen for stadsplanering gélla for dessa etableringar. Med detta som
utgdngspunkt foreslds att ett omrade dr integrerat om det uppfyller de flesta
av foljande egenskaper:

* starkt ndromrade

¢ stadslik struktur med inre gatusystem

* mindre markparkeringar till forman av parkeringsanlidggningar

* ansluter till omgivande struktur och karaktér

* konkurrenskraftig kollektivtrafik

* attraktiv och konkurrenskraftig handel

* blandade funktioner och markanvindning.

I rapporten “Dalabanan — idéer for utveckling av stationsorter” tar Dalabanans
arbetsgrupp upp hur handeln ar strukturerad i kommunerna och platserna langs med
Dalabanan. Detta kan sedan kopplas till fragor om hur stor potential den planerade
och beslutade investeringen pa Dalabanan har.
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9. Matt pa livskvalitet

”"Nya matt pa vilfard och livskvalitet i samhéllet” &r en underlagsrapport fran
Framtidskommissionen, Statsradsberedningen. Ménskligt vélstand och vélbefinnande
handlar ocksd om ménniskors subjektiva tillfredsstillelse och vélbefinnande. Till de
sociala  indikatorerna hor exempelvis faktorer som ménniskors haélsa,
arbetsforhallanden, sociala nitverk, naturmiljo, boendestandard och fritidsvanor. Nar
det géiller pendling pekar tidigare forskning pa att individer som i vardagen har ldnga
pendelresor dr mindre ndjda med livet och upplever ett ligre kénsloméssigt
véilbefinnande &n individer som har korta pendelresor.

Statens folkhélsoinstitut beskriver i ett flertal rapporter sambandet mellan
stillasittande, ohélsa och livskvalitet. I transportsystemet kan det handla om att
uppmuntra och premiera transportval som innebér regelbundna avbrott fran sittande.
Utover de uppenbara alternativen att frimja gdng- och cykeltrafik finns stor potential
i att frimja arbetsresor med kollektivtrafik. En kollektivtrafikresa innehaller ofta flera
inslag av stdende, korta eller langa promenader och trappanvéndande.Den har ocksé
hog potential att kombineras med gang och cykling. Insatser for folkhélsan dr dven i
linje med andra viktiga samhéllsmél och politiska mal som milj6, hallbar utveckling
och god bebyggd miljé.

Marlen Ljusberg, Statens folkhilsoinstitut, presenterade 2012 “Livsmiljo och
levnadsvanor”. Levnadsvanor som péaverkar folkhdlsan utvecklas i samspel mellan
individ och livsmiljo. Den fysiska planeringen paverkar om ménniskor upplever sin
ndrmiljo som attraktiv, trygg och tillgénglig for vardagsmotion. Vardagsmotion, som
att gd och cykla till och fran jobbet &r en aktiv transport som dr viktig for hélsan.
43,5 procent av alla som anger att de dr mycket fysiskt aktiva tar sig till jobbet med
cykel eller till fots.

Trivector har 2012 i projektet Okad folkhiilsa genom kollektivtrafikens
fordubblingsprojekt” undersokt pa vilket sitt och i vilken omfattning kollektivtrafiken
bidrar till det transportpolitiska hdlsomalet: ”Den fysiska anstrangningen att ga eller
cykla till bussen eller taget paverkar hdlsan mer @n vad buller, luftférorening och
olyckor gor. Fysisk aktivitet bidrar starkt till 6kad folkhilsa, och i ekonomiska termer
kan det vara virt stora summor. Nér det géller kollektivtrafikens fordubblingsprojekt
ar det darfor av stor betydelse om nya resor till kollektivtrafiken kommer fran bil eller
fran gang och cykel.”
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10. Urbana stationssamhallen
- en forskningsoversikt

Syftet med foljande kapitel ar att beskriva aktuell forskning om stationssamhéllen och
att definiera behov av ytterligare kunskap som finns for att mojliggora utvecklingen
av urbana stationssamhillen. Fokus har varit att belysa urbana vérden och kvaliteter
och att lyfta fram hur dessa beskrivs och definieras i olika studier. Joakim Forsemalm
(Goteborgs universitet, GRI) och Karl Palmas (Chalmers, MOORE) é&r forfattare av
kapitlet.

Inledning

“Jdrnvdgsstationen har genomgdtt en fascinerande utvecklingsprocess. Den var
symbolen for jdarnvigsbolagens vilstand under storre delen av 1800-talet. Mdnga
stationer invigdes av statschefer och lokala myndigheter” (Bakerson 2010:12). Aram
Bakerson ger, i inledningen av sin avhandling “Frén jarnvégsstation till
kommunikationsnod” (2010) en bild av den betydelse jairnvigen och
jarnviagsstationen haft, inte bara i Sverige utan globalt. Som symboler for vilstand
och utveckling har stationerna varit viktiga; hér har teknik och arkitektur utvecklat
mojligheter for manniskor att motas. Efter “jarnvégens kristid” pa 1960- och 1970-
talen har stationen under det senaste decenniet laddats med nya samhéllsutvecklande
forhoppningar. “Idag dr jdrnvdgstransporter dter i fokus. De dr forknippade med
samhdllsekonomin, med hallbar utveckling och med klimatfrdagan ”, skriver Bakerson
(2010:13). Fran resecentrum till upplevelsecentrum: de stora stationerna &r inte
langre bara platser for véntan, biljettforsdljning och byten, utan ocksé for moten och
mat. Sinnebilden av en jarnvagsstation dr kanske just den hektiska centralstationen i
ndgon storstad, med ett stadsliv som pagar mer eller mindre dygnet runt. I Sverige ar
det fa stationer som &r pulserande noder av det slaget, den stora miangden stationer i
landet lever en mer eller mindre tynande tillvaro. Under 1980-talet forsokte SJ édndra
pa detta genom att arbeta fram ett nytt koncept — det “roliga resehuset”, i vilket
serviceutbudet skulle breddas. Begreppet “resecentrum” myntades och flera stationer
fick successivt utbyggt busscentraler i direkt anslutning till jarnvagsstationen. Graden
av komplexitet kring stationerna har saledes dkat. Det handlar inte langre bara om att
stiga pa eller av ett tdg, utan att koppla samman trafikslag och servicebehov med
varandra: “en god stationsmiljo gynnar alltsa mdnga inblandade parter. Den frimjar
kollektivakandet, den dr bra for stadens utveckling och sysselsdttning, den dr l6nsam
for fastighetsdgaren och for foretagen som driver servicearbeten inom omrddet”
avslutar Bakerson inledningen i avhandlingen (2010:16). Dagens station ska alltsa
bira mycket av samhillsutvecklingen. Att den ges mdjlighet att spela en fornyad roll i
samhaéllsutvecklingen hdnger, menar arkitekturforskarna Gunilla Linde Bjur och
Bertil Malmstrom, ihop med tdget som ett mer miljovénligt transportmedel, men
ocksa med att tdget under 1990-talet blev ett reellt alternativ till flyget genom
utvecklingen av snabbtdg i Sverige.

Forskning om urbana stationssamhdllen beror darfor allt fler tematiska filt:
resmonster/resvanor och trafikplanering, service management, fysisk planering,
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néringslivsutveckling, héllbar utveckling, vardagsliv. Den hir delen av rapporten
syftar till att ge en Sverblick Over nagra av dessa tematiker, sérskilt fokuseras en
diskussion om urbana virden. En central aspekt i att begripa potentialen for det
svenska stationssamhillet — kring vilka en stor del mark éar tillgénglig for fortétning
(Region Skane m.fl. 2010) — &r att begripa vilka mojligheter som denna geografi
rymmer och vilka hinder som finns for att mdjligheterna skall kunna realiseras.
Forskningsoversikten inleds med en del om historisk forskning om jérnvagsstationen
och stationssamhéillena. Dérefter foljer en del som pekar ut ndgra tematiska spar som
gér igen i dagens forskningslitteratur. Dessa utvecklas mot en diskussion om
forskning om urbana véirden som analytisk ingdng. Avslutningsvis listar vi ett antal
problematiker i termer av kunskapsbehov for framtiden.

Stationssamhillet da och nu

Jarnvdagen och de samhillen som bildats kring stationerna dr vil genomlysta ur
ett historiskt perspektiv. Anda finns det inte nigon tydlig definition av vad ett
stationssamhalle dr. Kenneth Stromberg, historiker vid Véxjo universitet, formulerade
sig i en studie i slutet av 1970-talet om stationssamhaéllen i Sverige och Danmark
”stationssamhélle” som ett “samhdlle ddr stationen utgor ett socialt, arkitektoniskt
och ekonomiskt centrum” (Stromberg 1999: 100). I den amerikanska historikern John
Stilgoes The Metropolitan Corridor (1983) ér det ménga platser som inte motsvarar
en sadan beskrivning (Lessebo i sodra Smaland, i Strombergs fall). I denna praktfulla
skildring av en teknisk och rumslig dromvérld i det urbaniserande Amerika under
cirka 150 ar och fram till att bilen tagit 6ver som huvudsakligt fortskaffningsmedel
under 1950-talet, diskuterar Stilgoe spidnningsfiltet mellan det landskap som passeras
och det som anlédggs kring stationerna. I den lilla skalan ett trddgérdslandskap som
knappast kan kallas ”urbant”, &n mindre stad, i det stora istéllet ett ytkravande
industrilandskap samlat kring storstadens rangerbangéardar. Mer at det forra héllet
finns en svensk studie fran aret fore millennieskiftet, Stationssamhdllen: Nordiska
perspektiv pd landsbygdens modernisering (1999), 1 vilken en grupp forskare
diskuterar hur den rumsliga dispositionen stationssamhdllet vaxt fram som matesplats
for och i den svenska moderniteten. Med stationssamhillet kom nya vanor,
beteendemonster, nya kulturer. Den hir geografin — och de kulturella uttryck som kan
sdgas forknippas med den, har, menade forskargruppen frdn Viaxjo universitet, varit
en daligt belyst del av moderniseringen av Sverige. Till skillnad fran Stilgoes fokus
pa jarnvédgen och den stora staden, uppvisar den nordiska studien uttryck pa platser
dar motet mellan land och stad blir som mest pataglig — i sjélva dvergangszonen.
Lokala politiska strukturer och maktfragor, féreningsliv och gemenskap och inte
minst en dnskan att dra nytta i lokalsamhéllena av urbanisering och modernisering, ar
teman som ryms i antologin. Det sistnimnda ar en viktig aspekt av utvecklingen av
sparbunden trafik i s6dra Sméland — det huvudsakliga exemplet i studien. Skogsbruk
och tillverkningsindustri kunde béttre sdlja sina varor med effektivare transporter och
lokala politiker var tillsammans med starka privata krafter “fast beslutna att inte
hamna utanfor modernitetens trollkrets ” (1999:17). Studien betonar vikten av att
lokala entreprendrer befolkade de vdxande stationsorterna, som blev magneter for
befolkningen och kring vilka en slags urbanisering i den lilla skalan uppstod i landet.
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Den blev ett alternativ till Amerikaresan.

Gemensamt for dessa studier dr framskrivningen av jarnviagen och stationerna
som artefakter som lyfte samhillet mot nya utvecklingsmojligheter. Aven den tyska
historikern Wolfgang Schivelbusch lyfter upp den mojliggorande aspekten i
jarnvagens historia: “Triaden jdrnvdgar, dngare och telegraf utropas stiandigt till
representant for det industriella framadtskridandet. Virldsutstdllningarna, som redan
till sin definition forutsdtter den moderna vdrldstrafiken, ger kommunikationsmedlen
en framtrddande exponering” (Schivelbusch 1977:162). Cirkulationen &r begreppet
han anvinder som ett uttryck for rérelsen av varor pa en marknad. Med jérnvdgen
som hjdlpmedel kopplas orter och stdder samman och far nya relationer med
varandra. Ingen ort &r langre solitdr och “vdrlden har blivit ett stort varuhus av
landskap och stider” (ibid.:163). Men ocksa inne i stdderna dr jarnviagen och
varuhusen ndra kopplade till varandra; varorna hamnade i ljuset och masskonsumtion
gjordes mojlig genom snabbare och enklare transporter. Jirnvagen, menade
Schivelbusch, forandrade stiderna i grunden, dé ett dkat inslag av planering kom att
ge avtryck i rummens framvéxt. Kring spar och bangédrdar uppstod i allt storre
utstrackning industriella zoner, och kopplat till sjélva stationerna byggdes torg och
boulevarder.

Men da handlar det forstas inte om det mindre svenska, typiska
stationssamhdllet. Den danska forskaren Peter Stillings definition av begreppet ligger
ndrmre en svensk kontext; ett stationssamhaélle centrerar bebyggelse och dynamik
kring en jarnvégsstation och kring denna vixer det fram en differentierad
sysselséttning och titort, som inte passar enkelt in i dikotomin land-stad (Stilling
1987). Den historiska forskning som finns kring stationssamhéllet uppvisar séledes en
viss bredd avseende tematiska ingangar: samhéllslivets fordndring studeras, liksom
hur nya rumsliga monster framtrdder som en effekt av det fysiska ingrepp i geografin
som spardragningar och stationer innebidr. Som kulturellt fenomen betraktat har
stationssamhallet och de nya kulturella former och relationer som skapats i och kring
dessa uppmairksammats i flera etnologiska och/eller lokalhistoriska studier. Bland
annat har bade Nordiska museet och Jonkopings ldns museum studerat arbetarkultur,
fritid och hushallsliv i stationssamhéllen som Toéreboda och Bodafors (Aronsson &
Johansson 1999:371f). Kopplingar till den mer 6vergripande modernisering och
urbanisering som préglar det vésterldndska samhaéllet dr alltsa grundldggande for
Schivelbusch, Stilgoe och de studier som diskuteras i Aronsson & Johansson.

I slutet av Kenneth Strombergs artikel om Hovmantorp och Lessebo for han
resonemang om att ’stationssamhaillet” som koncept inte priaglade sddana orters
diskussioner om sig sjdlva — medvetenheten om att man “’var” ett stationssamhille
fanns inte. Istillet hade man fullt upp med att ta hand om den véxande befolkningen
som kom med orternas dkade tillgédnglighet och plats for arbete. “Sd fragan star
fortfarande dppen: ndr och hur blir man medveten om sig sjilv som stationssamhidlle,
liksom om man 6verhuvudtaget blir det? Ar det nér landsvigstrafiken blir en
konkurrent till jarnvigen, eller dr det ndr jarnvdgar borjar ldggas ned och
minnesskrifterna borjar komma, eller dr det rent av ndr den akademiska virilden blir
medveten om att det finns ett spdnnande och nytt perspektiv pd “den tid som var’?”,
avslutar Stromberg sin artikel (1999: 101). Fragorna ir relevanta for oss dven idag,
och pa flera sitt. Kan vi ens idag prata om stationssamhéllen som sociala,
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ekonomiska och arkitektoniska centrum? Vilka &r de olika diskurser som driver fram
dagens intresse for stationssamhéllena? Med vilka verktyg gors det intressant att
investera i dessa geografier? Och har forskningen en roll i det hir dven denna géng?

Aktuella perspektiv och problem
I en studie av danska Naturstyrelsen, genomford pa uppdrag av Képenhamns och
Arhus kommuner, presenterades ett antal faktorer som paverkar virden av en bostad.
Studien visar att viardet 6kar med mellan 4 och 8 procent om den ligger néra (inom
1,5 km) en tagstation. A andra sidan, menar samma studie, minskar en bostads virde
med 10-15% om det finns jarnvéigsspar inom 150 meter fran en bostad. Att buller r
ett problem i stationssamhallet dr forstas sjalvklart, men mojligheterna till en effektiv
pendling véger uppenbarligen upp en del av det problemet (Naturstyrelsen m.fl.
2013). En annan studie, publicerad av Spacescape och Evidens under 2013 lyfter
ocksa fram nidrheten till kollektivtrafik som positivt avseende fastighetsviarden. Att nd
sin arbetsplats med kollektivtrafik inom 30 minuter varderas tvéhundratusen kronor
hogre an motsvarande tillgédnglighet med bil. Tidigare har dessa foretag skapat en
virdering av stadskvaliteter (Stockholms stad m.fl. 2011), i vilken nérheten till en
sparstation &r en av sju sddana kvaliteter. I ingen av dessa finns biltillgdnglighet bland
de faktorer som Okar fastighetsvérde, eller som ger stadskvaliteter. Dessa studier ger
dérfor indikationer pé att den privatéigda bilen inte &r ett lika attraktivt sétt att forflytta
sig till vardags. I den danska studien diskuteras det med eftertryck att
stadslivskvaliteter &r véldigt hogt viarderade av bostadskonsumenten idag, ndgot som
stéller stora krav pa kommuner och regioner i termer av planering {for blandstad.
Verksamheter och bostdder — och inte minst nérhet till gronska och god
kollektivtrafikforsorjning — dr framtrddande variabler i en idealisk samtida
samhdllsutveckling. Det svenska stationssamhéllet har ur det perspektivet
gynnsamma forutsittningar genom god forsorjning av de tva sistndmnda av dessa.
Ovanstédende — i huvudsak kvantitativa — studier riktar mycket in sig pa fragor
om tillgénglighet till olika urbana virden. Det hér blir forstas intressant kunskap
relaterat stagnerade stationssamhéllen runt om i landet. I dessa dr ndmligen
tillgdngligheten till flera av dessa urbana vérden relativt sett hog, framforallt till det
som vérderas allra hogst — gronomraden. Och dessa dr viktiga: miljopsykologisk
forskning visar t.ex. att nérhet till gronska ar viktigt ur ett aterhamtnings- och
stressreduktionsperspektiv (jfr. Fransson & Hartig 2009). I de storre stdderna ar en
viktig konkurrensfordel redan befintliga urbana miljoer och en storre arbetsmarknad.
Kan sddana skapas i det lilla stationssamhéllet (i storleken Floda eller Mdlnlycke i
Vistra Gotalands lén, for att ta nagra exempel)? Och vad hiander i sé fall med
storstddernas forutsattningar? Det mindre stationssamhallet — glest bebyggt, oftast
med stor andel villabebyggelse utbredd pa tidigare dkermark — blir i ljuset av nya
trender inom hallbarhetsdiskurserna sarskilt intressanta med sin mdjlighet till en ren
transport och tillgidnglighet till flera av de urbana virden som diskuteras i ovan
presenterade studier. Aronsson & Johansson tecknade bade ett antal verkande krafter
bakom framvéxten av de nya tétorterna (industrialisering, ndringslagstiftning,
fodelsedverskott, jordbrukets utveckling och trafikmedlens utveckling) och listade
ndgra orter som vixt fram som effekt av dessa. Tidigare forskning understryker
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séledes att jarnvigen och jarnvagsstationen haft stor betydelse for utvecklingen av det
svenska samhillet. Dd lockades resenérer till jirnvigen av andra anledningar &n man
gor idag och dessutom i avsaknad av konkurrens frén privatbilismen. Nar statliga
myndigheter diskuterar forutséttningarna for stationen och dess plats i ett lokalt
samhdllsliv och en regional och interregional struktur idag, dr det darfor med delvis
andra foresatser. Sa har formuleras exempelvis ett resonemang i Trafikverkets
(Banverket) sektionsrapport fran 2007, om projektet ”Koll framét”:

”For att attrahera potentiella kollektivtrafikresendrer kravs emellertid
ytterligare dtgarder — det géller att tillfora kvaliteter som skapar virde for
resendren. Inom Koll framét har dessa definierats. Kvalitetskriterierna ar

* en effektiv bytespunkt

* ennod och lank i staden

* en plats for komfort

* en plats som erbjuder mer

* en plats med identitet

* en informativ plats”

(Banverkets Sektorsrapport 2007)

Aven i tidigare nimnda Bakersons avhandling forstar vi stationen som en plats
med flera roller: De dr dorren till staden for besékarna, plats for vilkomnanden och
farvil, arbetsplats for en del och plats for spontana méten (Bakerson 2010: 12).
Alltsa en “’plats som erbjuder mer”; hér skér olika diskurser genom varandra. Staden
ar generellt sett idag nagot som kan marknadsforas med koncept och slogans, med
syftet att locka till inflyttning och investeringar (Dinnie (red) 2011). ’Stationen” kan
vara en del i ett marknadsforingsnatverk; kommunen eller staden som vill framstélla
sig som framatsyftande avseende miljomal kan lyfta fram den inneboende potential
som ryms i stationen och livet kring densamma. Stationen behover i det avseende bli
just en plats som erbjuder mer dn biljettkOpet - vdntan i vantsalen - ombordstigning.
Den skall ocksa kunna bédra en identitet, sta for ett vardagsliv som tilltalar den
miljomedvetna individen. Hér finns en intressant koppling till ett outforskat falt —
villaférorten och dess sérskilda roll i samhéllsutvecklingen. I det urbanteoretiska
forskningsfiltet dr det i stor utstrdckning “betongfororten” och stadens
kommodifiering som studerats (Jfr. Zukin 1988, Ristilammi 2003).
Sambhillsteoretikern Per Wirtén diskuterar dock i sin bok Ddr jag kommer ifrdn
(2010) hur villaférortens historia aldrig har skrivits och hur innerstaden dr normen i
mycket av stadsplaneringen. Det hir gér igen i mycket av den samtida
planeringsforskningen; framtidens stad dr tét, den liknar (idealt sett) den gamla
historiska rutnétsstaden. Samtidigt har villafororten fatt utstd omfattande kritik for att
upprétthalla en ohallbar livsstil med ldnga avstand till bra kollektivtrafik och ddrmed
ett bibehallet bilberoende. Det téta idealet till trots fortsatter dock vérldens stéder att
breda ut sig i en “urban sprawl” (Jfr. Arnstberg 2005).

Att det saknas kunskap om relationen mellan & ena sidan ett normativt
planeringsideal och & andra sidan livsstilsval som skapar stddernas forutsattningar att
bli mer hallbara ar tematiken i det nyligen startade projektet ”Spar av stad:
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relationella studier av "the Metropolitan corridor’ i jakt pa forebilder for en héllbar
stadsutveckling”. Detta tvdariga projekt dr finansierat av Formas och lett av Mattias
Qvistrom vid Sveriges Lantbruksuniversitet. Projektet syftar till att adressera
stationssamhaillet som modell och artefakt for det hallbara samhallet. I
ansokningstexten hittar man ett ansprak att problematisera det fokus som
huvudsakligen rader i kunskaperna kring stationssamhéllet: "Befintliga analyser av
mdjligheterna till fortdtning fokuserar dock endast pa tillgéinglighet till mark och
kollektiva transporter, trots att stadsutglesning i Sverige drivs av livsstilsfaktorer
vilka paverkas av helt andra mekanismer. Utbyggnader av stationssamhdllen som
inte forankras i en vidare kunskap om de ’livsstilsvirden’ och landsbygdsideal som
stadsutglesningen drivs av riskerar ddrfor att misslyckas”. 1 projektet diskuteras
stationssamhillenas hybrida egenskaper i form av att samtidigt vara land och stad och
hur motet mellan ideologier och planeringsnormer kommer i konflikt med varandra,
men samtidigt hur stationssamhéllet och ”jarnvigskorridoren” utgor en framtida
mojlighet i den mén de sdrskilda egenskaper och forhéllanden som praglar denna
geografi studeras battre. Ndmnda projekt konstaterar saledes att det behdvs mer
forskning — som fokuserar pa varfor det i huvudsak villatdta” stationssamhéllet viljs
som plats for liv och boende. Ett likaledes nyligen inlett danskt forskningsprojekt har
ett liknande anslag och soker efter en empirisk definition av ”’servicesamhallen” —
dessa varande stationssamhéllen vilka blivit regionala administrativa centra i nya och
storre kommuner. I takt med regionaliseringsdiskurser far dessa samhillen en
minskad betydelse och studien vill undersoka vad detta betyder och hur olika
dynamiker i “funktionella regioner” ser ut (Fertner & Groth 2012). Slutligen, &ven i
slutrapporten for det nyligen (2013) avslutade Interreg IVB North Sea Programme-
projekt, Sustainable Urban Fringes, fokuseras “the need for specific policy to address
urban fringe development and management, acknowledging the positive economic,
social and environmental potential of these areas where urban meets rural”
(Connecting Urban and Rural, 2013). De mer specifika forutsittningar som innebor
stationssamhdllet, eller jamforbara geografiska miljoer, och hur dessa skall utvecklas,
ar séledes i fokus i flera nyligen startade och avslutade nationella och internationella
studier.

Nya aktorer och en mer komplex verklighet
- vad ar ett "urbant varde"?
Ovan diskuterades ett antal studier av relationen mellan tillgéng till kollektivtrafik

och vidrderingar av fastigheter i Stockholm. Dessa studier bor stéllas i en vidare

kontext av hur urbanforskningen hanterar fragan om varde. Hur varderas de

(sub)urbana miljoerna? Férutom ekonomiska vdrden som uppstar genom

tillgdnglighet till vissa funktioner, vad virderas i valet av bosattning i dessa miljoer?
Till att borja med behdvs en diskussion om vad det &r som asyftas da

urbanforskare skriver om urbana vérden och virderingar. En 6versiktlig studie av

hogt rankade akademiska tidskrifter som Urban Studies antyder att begreppen “value”

och “values” har bade ekonomiska och sociokulturella konnotationer: Lejonparten av

forskningsartiklarna &r i linje med Spacescape/Evidens-studiens fokus (ovan) om

virden pa fastigheter, i allmédnhet tolkade som indikationer pa preferenser och
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attraktivitet. Endast en minoritet av texterna handlar om de mjuka varden som
associeras med urbana miljoer.

Vi kommer nedan att aterkomma till dessa texter; forst kan vi konstatera att
denna uppdelning mellan ekonomiska och sociokulturella virden ocksa representerar
en gransdragning inom samhillsvetenskapen. David Stark (2009:7) skriver om
den “Parsonska pakt” som sociologen Talcott Parsons en gang slot med
nationalekonomerna vid Harvard University. Parsons hade ambitidsa planer for
sociologin, som han ansag skulle bli den fraimsta samhillsvetenskapliga disciplinen.
Samtidigt lovade han nationalekonomerna att sociologin endast skulle studera mjuka,
socio-kulturella virden: De ekonomiska vérdena skulle dven fortsatt vara
ekonomernas egen domin. Under 1900-talet har denna klyfta bestétt — forskare har i
ndgon man tvingats vilja mellan att studera ekonomiska vérden, eller sociokulturella
dito. I bégge fall blir dock virdebegreppet centralt och allomfattande. Fér ekonomen
mojliggdr kvantitativa ekonomiska varden ett sétt att kvantifiera vad manniskor
finner attraktivt, viktigt och vackert. For kulturvetaren blir begreppet “virden” ett satt
att undersoka vad ménniskor vill ha ut av livet — men ocksa vad en viss kultur anser
att ménniskor i gemen borde, i moralisk mening, vilja ha ut av livet (Graeber, 2001).

Haér vill vi kort diskutera den mindre framtriddande kategori av forskning som
diskuterar sociokulturella varden kopplade till urbana miljder. I denna kategori mérks
studier av uppviarderingen och gentrifieringen av innerstdderna. Exempelvis lyfter
Zukin (1998) fram att urbant liv sedan modernitetens inbrott associerats med rorelse,
liv och snabba intryck (se exempelvis Berman, 1982). ”Det urbana” ar dven
associerat med social och kulturell méngfald, som ibland star i ett paradoxalt
motsatsforhéllande till en urban 6nskan om att vara autonom och anonym. Zukin har
tidigare (1982) dven studerat om omvirderingen av loften pa sddra Manhattan, och
den livsstil som kom att associeras med sadant urbant boende. Forskningslitteraturen
pekar dven pa mer hur stadsbor varderar mer specifika urbana kvaliteter, sdsom
exempelvis Oppna ytor (Burgess et.al., 1988). Andra forskare har sokt finna sitt att
kvantifiera den kédnsla av samhorighet — det sociala kapitalet” — i urbana miljoer
(Stanley et.al., 2012).

Dessa studier tenderar att vara baserade pa kvalitativt empiriskt material,
exempelvis intervjuer, och studierna &r i allménhet tydligt situerade pa en viss plats.
En kritik mot dem é&r alltsé att de frédmst bor ses som fallstudier och att deras
generaliserbarhet bor utvarderas utifran detta faktum. De &r heller inte sarskilt
anvindbara for forutsagelser om framtida skeenden.

Merparten av studierna handlar dock, som redan ndmnts, om ekonomisk
viardering av fastigheter och platser. Metodologiskt bygger de — precis som de ovan
ndmnda studierna av Stockholm — pa sé kallade hedoniska prisséttningsmodeller.
Dessa utgér fran data i form av pengatransaktioner — exempelvis samtliga
transaktioner pa bostadsrattsmarknaden under en viss tidsperiod. Dessa priser antas
representera en betalningsvilja, som i sin tur antas representera attraktivitet eller
kundpreferenser. Detta angreppssitt dr lanat fran nationalekonomin, som tolkar
kopbeslut sdsom avslojade preferenser” (Samuelson, 1948).

Utifran saddana avsldjade preferenser kan forskare sedan testa de statistiska
sambanden mellan pris och olika kvaliteter i stadsrummet. Utifran
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sadana “regressionsanalyser” har forskare exempelvis kunnat peka pa att
bostadskodpare foredrar:

- ett boende som ligger pa tryggt avstdnd fran utbildningssvaga stadsdelar
(Gibbons, 2003);

— att undvika etniskt blandade stadsdelar (Cervero & Duncan, 2004);
- att inte bo under hdgspénningsledningar (Sims & Dent, 2005);
- att inte bo néra soptippar (Hite, 2009)

- kvarter i omvandlingsomraden som under planeringsstadiet diskuterats i
media (Immergluck, 2009).

Utifran denna ansats kan man genom forskning rikna fram exakt hur mycket en
viss stadsrumskvalitet dr vird i kronor och 6ren. Dessa slutsatser giller dock endast
utifrn en viss statistisk sannolikhet; vid en alltfor 1dg sannolikhet kan man inte ldngre
séga att ett samband mellan stadsbornas avsléjade preferenser och en viss
stadskvalitet foreligger. I en del av dessa studier jamf{or dven olika sitt att méta
attraktivitet. I dessa fall utfors dels en undersdkning utifrén en hedonisk
prissittningsmodell, dels en enkdtbaserad undersdkning. Sims & Dent (2005) visar
exempelvis att fastighetsvarderare underskattar hur mycket nirheten till
hogspénningsledningar drar ned priset pa en fastighet. Pa liknande vis pekar Hite
(2009) pé en diskrepans mellan den betalningsvilja som uttyds ur transaktionsdata,
och den betalningsvilja som uttyds av enkdter med de som bor i omradet ifraga.

Dessa kvantitativa studier 4r imponerande i sin vetenskaplighet och ger en god
bild av ekonomiskt virdeskapande. Aven hir kan man dock formulera kritiska
poanger. For det forsta finns det invindningar mot det forrddiska i statistisk
slutledning — kan man forutsétta att ett statistiskt samband innebar en klar och direkt
kausalitet? Nér &r ett samband signifikant, nér &r det forsumbart? Vilken bias kan
uppsta i urvalet av vilka samband som skall testas? For det andra gar det att
ifrdgasitta generaliserbarheten i dessa studier. Till skillnad fran mer kvalitativa
fallstudier lyfts dessa studier fram sdsom en sanning om alla ménniskors preferenser
och om allmén attraktivitet — men i vilken man reflekterar resultat fran exempelvis
Stockholm en specifik situation i just den staden, vid just det tillfallet?

Detta leder till fram till en tredje kritik: I vilken man kan aggregerad
transaktionsdata sdgas avsldja” manniskors innersta preferenser? Sddana data kan ju
endast reflektera de kopbeslut som fattats inom en viss ram av begrénsade
mojligheter, vid ett visst historiskt tillfdlle. Denna sista punkt &r vérd att stanna vid,
givet den dvergripande fragan om huruvida det gér att skapa urbana stadskvaliteter i
stationssamhéllen — och huruvida dessa kan f4 ménniskor att flytta till just dessa
samhidllen. Det dr dessutom troligt att de kvaliteter som ses som attraktiva i en viss
storstad inte dr desamma som lockar samma personer att flytta till ndsta generation av
urbana stationssamhéllen?

Kanske skall vi — i utforskandet av vad ”urbana virden” betyder i en
stationssamhélleskontext — inte s6ka efter svaret bland képbeslut fattade i en viss
storstadskontext? Kan det till och med vara sé att vi — genom att sdka skapa en
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mindre, mer avldgsen kopia av storstaden — misslyckas i att ateruppfinna
stationssamhaéllet? Har aterknyter vi till konstaterandet i det Qvistromledda projektet
diskuterat tidigare, men ocksd Wirténs resonemang; de normer som rader i svensk
stadsplanering idag tar sin tydliga utgangspunkt i storstadens innerstad och i den
historiska rutnitsstaden. Det hir syns dven i de omfattande diskussioner som
forekommer pa opinionsndtverket Yimbys hemsida och i dess diskussionsforum
(www.yimby.se).

Avslutningsvis kan man lyfta en intressant fraga for fortsatt forskning. En trend
inom samtida ekonomisk sociologi &r att soka sig bortom den Parsonska pakt som

ndmndes ovan. Samhéllsvetare har alltmer, istillet for att behova vilja mellan att
studera ekonomiska vérden eller sociokulturella virden, borjat studera
vdrderingspraktiker. (Stark, 2009) Hur, i praktiken, gdr ménniskor tillvdga nér de
avgor om nagonting dr 6nskvért? Vad gor de nér de sitter ett virde — ekonomiskt eller
icke-monetért — pa ett objekt? Hur vet de vad som ér ett rimligt pris?

Utifran detta perspektiv framstar ovan ndmnda studier, baserade pa hedonisk
prissdttningsmodell, i ett nytt ljus. Kan det vara sé att dessa artiklar och rapporter
anvinds som manualer for aktorer som utfor viarderingspraktiker? I sa fall ar
urbanforskningen lika mycket performativ som deskriptiv — den bidrar till att skapa
det fenomen den séger sig beskriva (jfr. Callon, 1998; 2008). Den samhéllsvetare som
vill forsta hur exempelvis fastighetsvarderingar uppstir méste alltsa se ovan
ndmnda “avsldjanden” av preferenser som en del av det filt som skall studeras. De
ingar i de teknologier och ”proteser” som hjélper aktorer att fatta ekonomiska beslut —
hér kan vi jamfora med de modeller for optionsprisséttning som ekonomen Fisher
Black som introducerade. (MacKenzie, 2007)

Utifran detta perspektiv Oppnas dven fragan om hur nya vérden och
varderingspraktiker utvecklas och skrivs fram — exempelvis av de entreprendrer som
idag verkar i stationssamhéllen. Hér kan vi jamfora med Starks (2009) diskussion om
entreprendrskap sasom just formégan att operera i anslutning till en méngfald av
overlappande virderingspraktiker. Aterigen — frigan #r inte om niista generation av
stationssamhillen kan kopiera innerstadens urbana vérden, utan om de kan skapa nya
sadana.

Spar mot framtiden

Vad ger da denna forsknings- och kunskapsdversikt i termer av behov for ny och
utvecklad kunskap? I detta avsnitt samlar vi intrycken och pekar ut ett antal riktningar.
I historiska studier om jarnvigen, stationen och stationssamhéllet dr den generella
samhillskontexten en viktig grundsats. Att bade livs- och bebyggelsemonster dndras
som en konsekvens av industrialisering och urbanisering ér en sjdlvklar utgangspunkt
i exempelvis Stilgoe, Schivelbusch och Aronsson & Johansson. Dir dagens forskning
med fi undantag tenderar att fokusera pa effektivare resor, exploateringstal, tithet,
med mera fanns i den historiska forskningen en kulturanalytisk diskussion som
dagens forskning i stor utstrackning verkar sakna. Den 6vergripande forskningsfragan
torde bli hur virderas stationssamhdllet som plats for vardagsliv och som l6sning pd
hallbarhetsproblematiker? Utifran detta kan flera fragor stéllas.
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Négra exempel:

Vad ér dagens virde(n) med att bo i ett stationssamhélle?

Hur ser forutséttningarna ut for ett vardagsliv dar pendlingsmojligheter,
mojligheter till ett eget hus och goda rekreationsmdjligheter mots?

Vilka normer och ideal dr i spel i planeringen av ett utvecklat
stationssamhaille — och i vilka moment anvénds dessa?

Ar det ritt normer och ideal som anviinds avseende den specifika geografiska
lokalisering som stationssamhallet utgor?

Vilka resurser — ekonomiska, ekologiska och sociala — utgor
stationssamhillena for mélséttningar om urban hallbar utveckling?

Vilka metoder behdvs for att studera skdrningspunkter mellan ekonomisk
virdering och samhélls- och vardagslivsviarden?

Avslutningsvis hoppas vi att den hir kunskapsdversikten har gett en bild av
kunskapslédget idag och vilka kunskapsbehoven ér framdver. Forhoppningsvis kan
rapporten utgdra grunden for eller starten pa en gemensam kunskapsresa for forskare
och praktiker som kan bidra till en utveckling av urbana stationssamhéllen.
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Bilaga 1 fragor till projekt for utveckling av stationssamhallen:

1. Processen

w

Varfér startades projektet?

Vad ville ni ha for utveckling av stationssamhallet, visionen?

Veml/vilka tog initiativ?

Vem/vilka deltog?

Delaktighet och dialog med medborgare, naringsliv och handel?

Hur arbetade ni?

Hur synkade man samarbetet med alla inblandade?

Vad blev det for resultat?

Reflektioner och lardomar?

Veml/vilka har tagit ansvar for fortsattningen? Roller och ansvar fér centrumutveckling?
Hur fa igang aktorer att investera?

Hur har finansieringen férdelats — Investeringsplan?

Har det funnits konflikter mellan olika mal — i sa fall; hur har ni hanterat dem?
Har projektet utformats i 6verensstammelse med OP?

. Identiteten/ kanslan av staden

Stadens mest tilltalande erbjudande, varfor vill manniskor vara dar? Vilka attraktioner finns
inom en radie av 600 meter fran stationen?

Vilka "livsstilsvarden" och ideal har ni utgatt fran?

Vilka kvaliteter utvecklas och bevaras i stadskarnan nara stationen utifran historia,
karaktar och uttryck?

Hur fungerar samverkan mellan stadens funktioner i stationsnara lage?

. Trygga och livfulla stationsmiljoer

Vilka ar de publika verksamheterna?

Hur levande ar stationssamhallet vid olika tider pa dygnet?
Platser att motas/vara pa utan att betala?

Viktiga evenemang?

. Transportsnalt samhalle

Mojligheten att ta sig fram som gaende och cyklist?

Sammanhangande strak med bytesmdjligheter mellan olika trafikslag. Kopplingar till stérre
rérelsestrak.

Balansen mellan olika trafikslag.

Angoring och parkeringsldsningar fér cykel, lanecykel, hyrbil, bilpool, bil.
Markanvandningsplanering i stationsnara lage?

. Attraktiv resa

Har éverenskommelser traffats mellan samhallsplanerare/trafikplanerare/
kollektivtrafikforetradare om férbattringar i restid, turtathet, bekvamlighet, tillforlitlighet eller
priser?

. God arbetsmatchning

Verksamheter for arbete/ studier
Idéer om Kulturcafé/internetcafé for studenter som vill plugga tillsammans.

. Goda livet for boende i stationssamhallet

Manskliga dimensioner med manga detaljer i 6gonhdjd.

Rumsliga goda sol- och vindférhallanden.

Grona ytor?

Varierade funktioner och olika bebyggelsetyper.

Samlat med koncentration av aktiviteter, métesplatser och rumslig avlasbarhet
Energiaspekter i bebyggelsen?

Avstand bostader — station i tatort?

. Social hallbarhet

Mojligt och inbjudande for olika grupper.
Tillganglighet for hushall utan tillgang till bil.

47



9. God miljo
- Hur har buller hanterats?
- Atgérder for farligt gods?
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