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Forord

Denna rapport ar resultatet av ett uppdrag fran Kollektivtrafiksekretariatet i Vastra
Gotalandsregionen till undertecknad. Rapporten dr en del av projektet "Stationers roll for
utveckling av mindre orter och dess omland”, inom vilket foretradare frdn Vastra
Gotalandsregionen och Region Halland, kommunerna Trollhdttan, Lilla Edet, Stenungssund,
Kungsbacka, Varberg och Hylte samt forskare frdn avdelningen for Kulturgeografi pa
Goteborgs universitet deltar. Projektet ar delfinansierat av Tillvaxtverket. Arbetet dr ocksd en
del inom Mistra Urban Futures kunskapsprocess om ”"Det urbana stationssamhallet - vagen
mot ett resurssnalt resande”.

Som ett forsta steg i projektet "Stationers roll for utveckling av mindre orter och dess omland”
beslutades att en sammanstdllning av den kunskap som foreligger skulle genomféras. Den
internationella forskningen relaterad till stationssamhdllen innefattar en mangd olika
studieomrdden, med sina inneboende logiker och forskningsfronter. Det dr bland annat
forskning om kollektivtrafik, om resebeteenden och resmonster, om regional utveckling och
naringslivsutveckling, om manniskors vardagsliv, livsmiljoer och livskvalitet, om
samhallsplanering, trafikplanering och fysisk planering och om Transit Oriented Development
(TOD).

Aven om kunskapssammanstillningen utgdtt fran breda fragestillningar har det inte varit
mojligt att innefatta alla relaterade forskningsfalts utgangspunkter, resultat och komplexitet.
Utover den begransade tidsomfattningen for arbetet med rapporten (november 2014-janurari
2015), har avgransningarna praglats av bade det gemensamt formulerade fokuset for projektet
och av mina intresseomrdden och kompetens. Det har inneburit en normkritisk ansats
gentemot stationssamhadllen som generell 16sning for att bygga hallbara samhallen samt att
arbetet inriktats mot landsbygdsperspektiv i svenska och nordiska sammanhang.
Litteraturgenomgdangen har visat att denna inriktning inte dr framtradande i forskning om
stationssamhallen och det kan darfor ses som rapportens primdra kunskapsbidrag.

Texten i rapporten ar anpassad for att vara tillganglig for lasare utanfor forskningen. Denna
anpassning och rapportens inriktning ger goda forutsdttningar for 6kad samsyn mellan
regionala och lokala aktorer gdllande stationers roll for utveckling av mindre orter och dess
omland. Arbetet har ocksd gett en bild av nuvarande kunskapsbehov, vilket ar ett
betydelsefullt bidrag till den fortsatta forskningen pa omradet.

Flera forskare verksamma pa avdelningen for Kulturgeografi vid Institutionen for Ekonomi och
Sambhalle, G6teborgs universitet, har gett inspel till rapporten. Daribland Erik Elldér, Ana Gil
Sold, Jerry Olsson och Anders Larsson. Vidare har rapporten kommenterats av Marie Stenseke
och Mattias Sandberg. Stort tack!

Elin Sldtmo

Géteborg, februari 2015
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1. Introduktion

Detta ar en kunskapssammanstdllning inom projektet ”Stationers roll for utveckling av mindre
orter och dess omland”. Syftet med projektet som helhet ar att studera hur en tdgstation kan
bidra till regional och lokal utveckling i mindre orter pa landsbygden (ca 500-5000 invdnare)
och dess omland. Projektet ska bland annat skapa kunskapsunderlag for regional och
kommunal planering samt bidra till att regionala och lokala aktorer far 6kad samsyn och 6kat
samarbete vid orts- och omlandsutveckling kopplat till kollektivtrafik.

Denna kunskapssammanstallning bygger pa en genomgang av studier kring mindre orter med
tagstationer. Syftet ar att se vilken kunskap som finns, och vilka kunskapsbehov som
foreligger. Arbetet har haft har sin utgangspunkt i tre gemensamt formulerade fragor. Fragorna
ar delvis oOverlappande men har fungerat som struktur for arbetet med
kunskapssammanstallningen:

1. Vilka faktorer kravs for utvecklingen av en ort? Hur samspelar de med varandra, och sarskilt
med tillgdngen till en tagstation?

2. Vilka mojliga effekter har en station f6r en mindre ort och dess omland?
3. Hur kan man ta tillvara den potential tillgangen till en tagstation innebar?

Kunskapssammanstallningen fokuserar pa de tio senaste dren (2004-2014), men for historiska
kopplingar och 6vergripande teoretiska resonemang har dldre litteratur ocksa integrerats. Bade
tillimpade studier och forskningsstudier har anvdnts. Litteratur har lokaliserats genom
sokningar pa Google, Google scholar, Science Direct samt tillaimpade studier som deltagare i
projektet anvander sig av i sitt dagliga arbete. De tre frigorna har fungerat som avgransningar
for vilken litteratur som integrerats i kunskapssammanstdllningen. Den primadra inriktningen
har varit mot internationell litteratur kring Transit Oriented Development (TOD), och sarskilt
har relaterade studier kring svenska och nordiska forhallanden eftersokts.

Litteraturgenomgangen visade att det finns fa studier som fokuserar pa mindre orter. Darfor
har fragestallningarna undersokts utan att strikt avgransa litteraturen till enbart mindre orter.
Fokus har istdllet legat pa att fanga in generella diskussioner kring faktorer av betydelse for
utveckling, stationers effekter och hur man kan ta tillvara pa den potential en tdgstation har.
Ett viktigt bidrag fran denna kunskapsssammanstdllning ar att tidigare studiers resonemang
om stationssamhallen och samhallsutveckling kopplas till, och problematiseras utifrdn, mindre
orters och landsbygdens sarskildhet.



2. Historiska kopplingar och framtida losningar: En
jarnvagens rendssans genom fortatning runt stationer?

Over tid har instillningen till jirnvig och tigtransporter i Sverige varierat. Den forsta
jarnvagen och tdgstationer etablerades under slutet pd 180o- och bdrjan pa 1900-talet.
Etableringarna bidrog till en slags modernisering av landsbygden. Stationssamhallena innebar
nya moten mellan "marknadskultur” och "landsbygdskultur”, vilket skapade nya kulturella och
ekonomiska relationer mellan manniskor. Landsbygdens och stadernas tillvaxtkrafter kunde i
detta mote kombineras: industrialisering av produktion forenades med handel, goda
kommunikationer och service (Af Geijerstam & Kaijser, 2005; Aronsson, 1999). [ mdnga
socknar upplevdes forandringarna sakert som valdsamt omvalvande, medan det i andra mer
kom smygande och uppmarksammades forst efter att det intraffat (Svensson, 1999). Generellt
tillskrevs de tidiga stationssamhdllena varden som modernitet, urbanitet, motesplats och
drommar (Aronsson & Johansson, 1999; Dahlstrand et al. 2013; Forsemalm et al. 2013).

Det finns ingen enhetlig definition av vad stationssamhallen ar. Ur en nordisk historisk
synpunkt karaktdriseras stationssamhadllen av att jarnvdgsstationen stir i centrum for
bebyggelse och dynamik. Runt stationen har varierad sysselsattning och markanvandning vuxit
fram, som inte passar in i dikotomin stad-land (Aronsson, 1999, s.33). Med ett svenskt nutida
perspektiv skriver Dahlstrand et al. (2013, s. 6) att stationssamhadllen ar en utveckling med
stadsmassiga kvaliteter i stationsndra ldgen med plats for resande och moéten, verksamheter
och bostdder. De vanligaste karaktarsdragen ur ett amerikanskt perspektiv dr en tit och
blandad bebyggelseutveckling ndra stationer och med hogkvalitativa miljoer for promenader
(Cervero, 2004, s. S-1). Aronsson (1999, s. 34) papekar att den mest intressanta delen av
stationssamhallen ar orternas kopplingar till jarnvagen, och det natverk av sociala relationer
och utbyten som den inbjuder eller tvingar till.

Det svenska jarnvagsnatet nddde sin storsta utbredning ar 1938 (Brandt, 2003). Med start runt
1940-talet minskade dock marknadsandelarna gentemot bilismen, vilket resulterade i
nedlaggning av mdnga jarnvagar och avveckling av stationer. I slutet av 1980-talet skedde dock
en omvardering av jarnvagstrafiken och nya investeringar i jarnvagar genomfordes (Andersson-
Skog & Ottosson; 2005; Brandt, 2003; Bylund, 2005). Under 2000-talet har jarnvagen,
tagstationer och dess omland fatt ett ytterligare uppsving. Uppsvinget ar kopplat till
mojligheter att utveckla energieffektiva transporter, en hdllbar samhallsutveckling och
regionforstoring med storre arbetsmarknad. Dessa nya forhoppningar och viarden som
tillskrivs tdgstationer medfor att vi utifrdn planeringsperspektiv idag kan prata om en
jarnvagens rendssans (Brandt, 2003; Dahlstrand et al. 2013; Forsemalm et al. 2013; Trafikverket,
2013).

En av de viktigaste anledningarna till omvardering av taget och jarnvagen ar samlat i begreppet
regionforstoring. Genom tdgtrafik kan stora avstand overbryggas pd kort tid, vilket mojliggor
arbetspendling Over ldngre avstdnd. Frdn arbetsgivarnas perspektiv kan regionforstoring
underldtta personalrekrytering. Det dar sarskilt viktigt for foretag som efterfragar
specialistkompetens. Ur ett individperspektiv kan regionforstoring innebdra att fler
arbetsplatser kan nds utan att behdva flytta (Brandt, 2003). Regionforstoring ar dock inte



entydigt positivt ur ett individperspektiv. Gil Solda (2013) understryker att den svenska
regionforstoringen framforallt genomfors genom langre restider, och inte genom hogre
hastighet som mdanga praktiker ofta tror. Denna utveckling ar belastande for individens och
hushdllens tidsanvandning. Med ett genusperspektiv papekar Gil Sola (2013) att fortsatt
regionforstoring genom langre restider riskerar att sdrskilt belasta kvinnor genom okat
hushallsansvar.

Utover kopplingar till regionforstoring lyfts ocksa jarnvagen, tagstationer och utvecklandet av
stationssamhallen som viktiga ur miljoperspektiv och 6nskemdl om ett mer hdllbart
samhallsbyggande (Seto et al. 2014; Sims et al. 2014). Hoga koldioxidutslipp och
klimatférandringar med  konsekvenser sdsom minskad biodiversitet, extrema
vaderforhdllanden och 6kade halsoproblem paverkar livskvaliteten i de flesta regioner och
stader varlden over. En av de stora orsakerna till utslappen av vaxthusgaser dr motoriserade
transporter av manniskor och gods. Genom att investera i mer kollektivtrafik och o6kad
anvandning av densamma, finns mojligheter att minska beroendet av fossila branslen, minska
trafikstockningar, bidra till 1agre kostnader for persontransporter, gynna mdanniskors halsa och
forbattra miljokvaliteten (Leemans & Ivkovic, 2013; Sims et al., 2014; Trafikverket, 2013).

Stationssamhdllen omnamns i den internationella forskningen som Transit Oriented
Development (TOD) (Bertolini et al. 2009a; Cervero, 2004; Leemans & Ivkovic, 2013; Sims et
al., 2014). TOD dar en planeringsteori och praktik som uppstatt som en reaktion pa den
intensiva utvecklingen av bilberoende, utglesning och monofunktionella stadsomraden. Sedan
borjan av 2000-talet har TOD blivit en populdr strategi for att uppnd en hallbar
samhallsutveckling. Viktigt att understryka ar dock att TOD inte ar ett helt nytt forskningsfalt,
forskning kring sambanden mellan bebyggelse, infrastruktur och fysisk planering har pagatt i
decennier. Forskare och planerare i Australien och Nordamerika, men dven i Sydamerika,
Asien och Europa, har daven innan TOD introducerades som begrepp undersokt hur stationer
och kollektivtrafik kan fungera som utgangspunkt for samhéllsbyggande (Bertolini et al. 2009a;
Renne, 2009; Sims et al., 2014).

I den senaste rapporten fran Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) har ett nytt
kapitel inforts nar det géller strategier for att mildra och anpassa sig till klimatférandringarna:
att skapa hallbara transport- och bebyggelsestrukturer. I IPCC:s rapport framstélls TOD som
en av losningarna for att minska madnniskors klimatpaverkan och skapa mer hallbara
samhadllen (Seto et al. 2014). Ur markanvandnings- och transportperspektiv innebar det en
onskan om att minska bilberoendet genom att skapa kompakta stider med en diversifierad
markanvandning och med en mangd olika resealternativ fokuserade pa promenader, cykling
och kollektivtrafik (Renne, 2009). Stationssamhdllen som planeringsstrategi innefattar
fortatning av bebyggelse i anslutning till en tagstation. Fortatning innebar att, i anslutning till
redan befintlig bebyggelse, bygga arealeffektivt med en hog andel verksamheter och boende
per kvadratmeter. En sddan strategi anses ge mojligheter att skapa en tat blandstad, med god
tillganglighet till arbete, verksamheter, bostader, kollektivtrafik, gronomraden. Fortatning
anses ocksd kunna ge okade mojligheter till social organisering och trygghet samt positiva
halsoeffekter, till exempel av att i storre utstrackning ga och cykla (Bertolini et al. 2009a;
Cervero et al. 2002; Henriksson et al. 2011; Leemans & Ivkovic, 2013; Sims et al., 2014).



Aven i Sverige pagir bade forskning och planeringsarbete med utgdngspunkt i
stationssamhadllen. Till exempel ar ett av forskningscentrumet Mistra Urban Futures (2015)
fokusomraden "Det urbana stationssamhallet - viagen mot ett resurssndlt resande”. For att na
uppsatta mal for ett hdallbart samhalle till ar 2050 arbetar Boverket (2014) med ett
fordjupningsarbete kring "Framtidens urbana stationssamhallen - med manniskan i centrum”.
Trafikverket (2013) skriver i sin "Stationshandbok” att det ligger i deras intresse att pa basta
satt bidra till en god stationsndra utveckling. Inte minst pa mindre orter, dar stationen blivit
en plats som allt tydligare lever i symbios med annat dn trafikfunktioner, ar stationsndra
utveckling en viktig del for att skapa ett urbant sammanhang (Trafikverket, 2013, s. 40).



3. Problematisering av stationssamhallen och mindre orter

3.1 Staden som ideal i planering riskerar att skapa polarisering

Som diskuterats ovan betraktas fortatning runt stationer, i sd kallade stationssamhadllen eller
Transit Oriented Development (TOD), som en generell 16sning for att skapa mer hallbar
samhadllen. Det finns dock behov av problematisering av denna allmanna uppfattning, sarskilt
sett i ett bredare perspektiv dn urbana omrdden. I en analys av regionala planeringsstrategier
for TOD i Skane belyser Qvistrom (2015) att detta planeringsideal ensidigt utgar fran ett urbant
perspektiv gdllande tillganglighet och fortatning. Det innebar att regionala planeringsstrategier
och insatser for att skapa stationssamhallen utgar fran forestallningar som inte passar en stor
del av regionens orter och invanare. Viktigt att betona i sammanhanget ar bland annat de
"livsstilsvarden” och landsbygdsideal som driver utglesning av bebyggelsestrukturer.
Dahlstrand et al. (2013) och Qvistrom (2014) uppmdarksammar att den befintliga forskningen
om fortatning och stationssamhadllen (saval som den samhdlleliga planeringen) inte tar hansyn
till de livsstils- eller individuella faktorer som paverkar manniskors vilja att bo glest (jmf.
Gordon & Richardson, 1997, s. 96-97). Qvistrom framhadller att utan siddan hansyn riskerar
planering med fokus pa fortatning i stationssamhallen att misslyckas. Detta galler sarskilt for
omraden utanfor stora stader.

Karrback (2014) har studerat maktordningen mellan stad och land i sex regionala
utvecklingsstrategier i Sverige. Studien visar att den regionala planeringens strategidokument
helt och hdllet tar sin utgangspunkt i staden (jmf. Edwards & Haines, 2007; Qvistrom, 2015).
Idealet att starka centrum eller tatorter ar sd dominant i den regionala planeringen att det
aldrig ifrdgasdtts, medan satsningar pa landsbygden stindigt mdste pdpekas och forsvaras.
Forstaelsen av landsbygdens nytta och mening tenderar att isoleras till den lokala bygden.
Medan satsningar som gynnar staden sdllan behover motiveras eftersom de ses som sjalvklara.
Ett ensidigt fokus pa staders konkurrenskraft gentemot andras regioners staders riskerar att
konkurrera ut omlandet i den egna regionen. Det finns darfor en risk att en planering som
utgar fran staden som norm, i stdllet for helhetliga och starka regioner, skapar polarisering

med stora motsdttningar och skillnader inom regionen (jmf. R6nnblom, 2014).

Den svenska regionala planeringsnorm som framkommer i Karrbacks (2014) arbete innebar att
de orter som redan ar livskraftiga och starka ska bli dnnu battre, och att det automatiskt ska
medfora att de som inte ar stabila och i utvecklingsbendgna ska gynnas. Det finns dock risk att
ett sddant perspektiv inte tar tillvara landsbygdernas resurser och varden, och darifran ser
potentialen for utveckling (jmf. Assmo & Wihlborg, 2014; Edwards & Haines, 2007; Johansson,
2012). Att utgd fran platsers specifika karaktdr ar viktigt for att fa férdjupad kunskap om de
problem och utvecklingsmajligheter som finns for enskilda landsbygder och orter, men aven
dess betydelse for staderna och for regionen som helhet (Assmo & Wihlborg, 2014; Edwards &
Haines, 2007; Karrback, 2014; Ronnblom, 2014; SOU, 2003). Holm et al. (2013, s. 76) menar
ocksa att initiativ som syftar till att aktivt forstarka urbaniseringsprocessen mer dan vad som
sker frivilligt riskerar att skapa ofdard for alla de som inte vill flytta till stader, samtidigt som det
inte sjalvklart 6kar produktionen.



3.1.1 Utga fran landsbygdens och mindre orters specifika karaktar

For en realistisk bild av stationssamhallens mojliga effekter och potential i mindre orter
behover kunskap om trender som sker i olika landsbygder integreras. Vad sker da pa den
svenska landsbygden idag?

Utifran overgripande trender kan det inledningsvis konstateras att forhdllandena i urbana och
rurala miljoer idag blivit alltmer lika. Daglig rorlighet, internationellt naringsliv,
medietillganglighet, service och utvidgade arbetsmarknader ar exempel pa processer som
bidrar till uppblandandet av de fysiska, sociala och ekonomiska strukturerna mellan stad och
landsbygd. Trots att det idag dr allt svdrare att prata om tydliga granser mellan stad och
landbygd utmarks fortfarande landsbygdens miljoer av en sarskildhet, vilket ger att
landsbygden har andra behov jamfort med stader ur ett planeringsperspektiv. En del av denna
sarskildhet ar att specifika manskliga aktiviteter ger upphov till ett landskap praglat av jord-
och skogsbruk. En annan del dr den gleshet som, utifran ett urbant perspektiv, bidrar till en
annorlunda struktur av avstand och tillganglighet. En annan skillnad mellan urbana och rurala
miljoer dr att pa landsbygden finns oftare en stark kansla av samhorighet och mer personliga
kontakter mellan de personer som bor dar (Assmo & Wihlborg, 2014; Bygdell, 2014; Slatmo,
2014; SOU, 2003). Viktigt att understryka ar dock att landsbygder - precis som stader - varierar,
vilket innebar att det forekommer olika aktiviteter och betydelser i olika regioner.
Landsbygdens sarskildhet ger specifika utmaningar och darmed forutsattningar for utveckling
(Frank & Reiss, 2014). Nedan diskuteras ndgra uppslag for utgangspunkter for regionalt och
lokalt strategiarbete och planering.

Landsbygden dr sdrskild d@ markanvdndningen till stor del ar praglad av jord-och skogsbruk.
Denna markanvandning ger upphov till sarskilda produktions-, rekreations- och
bevarandevarden. Med utgdngspunkt i dessa resurser och varden kan helhetliga
samhallslésningar som ar bade innovativa och hdllbara utvecklas. Landsbygdens komparativa
fordelar i en ekonomi som blir allt mer kunskapsbaserad finns darfor i hog grad kring
verksamheter som drar nytta av landsbygdens specifika resurser och ldga lokalkostnader (jmf.
Johansson, 2012). Det innebar bland annat att det finns mojligheter att ta tillvara och utveckla
en hallbar produktion av material, energi, drivmedel och livsmedel som kan vara gynnande for
hela regionen. Det finns ocksd mojligheter att lyfta naturvarden, kulturmiljovarden och
rekreationsvarden som betydande for bland annat bes6ksndring och goda livsmiljoer.

Landsbygdens sdrskildhet gdllande gleshet ger specifika forutsattningar for utveckling. I
motsats till det som ofta framskrivs om landsbygden och tillganglighet till service visar en
studie av Haugen et al. (2012) att svenskar generellt har fatt kortare avstdnd till det mesta 6ver
tid. Detta gdller aven for manniskor i rurala omraden. I dag lever vi ndarmare affarer,
vardcentraler, barnens skolor och vi har ocksa narmare till exempelvis post- och banktjanster
jamfort med for 10 ar sedan. Landsbygdsbefolkningens tillganglighet till service har sdledes inte
forsamrats 6ver tid, snarare ar den konstant. Johansson (2012) papekar att den obalans mellan
utbud och efterfragan gillande olika typer av infrastrukturer och service som finns pa
landsbygden i Sverige idag beror pa att det inte finns tillrackliga ekonomiska incitament for
investeringar i glest befolkade omraden. Centralt for att mindre orter, och landsbygden som
helhet, ska bidra till en langsiktigt hallbar samhallsutveckling ar darfor att kollektiva resurser
anvands for att korrigera obalansen mellan utbud och efterfragan. Om offentliga medel alltid
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fordelas med grund i faktorer som befolkningsunderlag och antal potentiella anvandare av
service och infrastruktur blir landsbygden ofrdnkomligen eftersatt. Eriksson (2011) menar att
det ar viktigt for boende i glesa bygder att tillgangligheten till andra orter garanteras genom en
kollektivtrafikforbindelse. For att pendling med kollektivtrafik ska vara intressant kravs dock
insatser som dr anpassade till den lokala situationen. Det ar darfor centralt att tilldta olikheter
ndr det galler 16sningar. Till exempel ger det nya digitaliserade informations- och
kunskapssamhallet nya mojligheter for manniskor att stanna pa eller flytta till landsbygden.
Det innebar att det genom digital infrastruktur finns majligheter att skapa mer integrerade och
sammanhdngande regioner (Karrback, 2014 s. 31-35; Sandow & Westin, 2007).

Landsbygdens sdrskildhet gdllande sociala relationer med tdta sociala natverk med synliga
individer och traditioner av lokalt arbete for det gemensamma ger ocksa specifika
forutsattningar for utveckling (jmf. Bygdell, 2014, s.181-184). I en studie av danska
stationssamhallen med 1000-5000 invdnare framkommer att det investeras i nya
idrottsanlaggningar och kulturhus, och det sker en framstdende social organisering kring dessa
verksamheter. Denna sociala organisering kan ses som en potential for fortsatt utveckling
(Groth & Fertner, 2013). Att mojligheter till utveckling kan knytas till de sociala relationerna i
en ort eller bygd framhalls ocksd av Assmo & Wihlborg (2014). Med grund i studier i Ydre
kommun understryks det att i mdnga mindre landsbygdskommuner finns det en stark
samhorighet bland bygdens befolkning. Samhorighetskanslan bottnar till stor del i det
traditionella sockentankandet dar man hjalpte varandra. Sarskildheten i de sociala relationerna
som finns pa landsbygden kan fungera som en central utgangspunkt for utveckling:

"Socialt kapital dr en viktig hérnsten for att bygga en genuint hdllbar utvecklingsprocess och en
attraktiv, levande landsbygd. Med tillit och samarbete skapas social hdllbarhet som i sin tur kan
ge forsorjningsméjligheter som dr ekologiskt hdllbara, och som ddrmed ocksd kan ge lokal
ekonomisk hallbarhet. Detta krdver dock att man utgdr frdn landsbygdens sdrart och vdgar
tdnka och agera annorlunda.” (Assmo & Wihlborg, 2014, s.42)



4. Empiriska studier av svenska och nordiska forhdllanden

4.1 Introduktion

Detta avsnitt inleds med en situationsbeskrivning av danska stationssamhdllen som kan ge
implikationer for svenska stationssamhallens utvecklingspotential. Sedan presenteras svenska
konsekvensanalyser som inriktar sig pd tillvaxteffekter av kollektivtrafik och tillganglighet
samt utvarderingar av tagstationer i mindre orter i Sverige.

De svenska rapporter som analyserats i denna kunskapssammanstillning berér framférallt
konsekvensanalyser av infrastruktur och tdgstationer innan investeringar och etablerandet
skett. Det finns ett fatal utvarderingar av effekterna av investeringar och etablerandet av
stationer, sarskilt i mindre orter. Avsaknaden av studier i mindre orter beror antagligen pa att
det inte finns tillrdckligt befolkningsunderlag i dessa orter for att de utifrdn gingse
ekonomiska- och transportkalkyler framstar som samhallsekonomiskt 16nsamma, och att de
darfor inte anses intressanta att fokusera pa.

4.2 En lagesbeskrivning: utvecklingen av mindre stationssamhadllen i

Danmark

Som grund for ett samhdllsutvecklingsprogram har Groth & Fertner (2013) undersokt
mojligheter och utmaningar for utveckling av stationssamhdllen med 1000-5000 invdnare i
Danmark. I den danska kontexten ar begreppet Stationsby kopplat till de runt 400
stationsorter som etablerades under tidsperioden 1840-1940. Den danska studien fokuserar
den generella situationen for 250 stationssamhadllen idag och variationer i utveckling genom
statistiska och rumsliga analyser. De tidsmadssiga avgransningarna for dessa analyser ar mellan
dren 1970-2007.

De flesta undersokta stationssamhallena har haft en befolkningsokning under 19oo-talet som
beror pa en kombination av omlands- och pendlarbosdttningar. Omlandsbosdttningar innebar
att framforallt dldre manniskor flyttar fran mindre byar till radhus i stationens omland.
Pendlarbosattningarna bestar till stor del av barnfamiljer som arbetar i narliggande storre
orter. De attraheras av de billigare tomtpriserna omkring de mindre orterna med tagstationer.

Det framkommer att det i de mindre stationssamhadllena i Danmark sker betydande satsningar
inom idrotts- och kulturomradena. Det investeras i nya idrottsanlaggningar och kulturhus, och
det sker en framstdende social organisering kring dessa verksamheter.

Den danska arbetsmarknadens utveckling mot kunskapsbaserade arbeten ar inte fordelaktigt
for de mindre stationssamhallenas ekonomiska utveckling. Merparten av dessa arbetstillfallen
lokaliseras till storre stader och orter. De arbetstillfallen som forekommer i stationssamhallena
ar framforallt mindre industriverksamheter, som ar beroende av forsdljning till nationella och
internationella marknader. Dessa verksamheter ar hart konkurrensutsatta, och ar ocksd
beroende av goda relationer till storre orter for mojligheter att attrahera arbetskraft.



Rapportforfattarna menar att generellt ar de 250 undersokta stationssamhdllena under
omstrukturering, och inte under avveckling. Omstruktureringen innebar utmaningar gallande
forsamring i tillgang till servicefunktioner, byggnader som stdr tomma i centrala strdk och det
finns en stor avhangighet av till- och franflyttningar. Som en av de mest betydande orsakerna
till stationssamhallenas omstrukturering framhalls utvecklingen av handelns lokaliseringar.
Over tid har bade partihandeln och detaljhandeln flyttat utanfor stationssamhillenas centrala
kdrna. Partihandeln - som externa kopcentrum - ar istdllet lokaliserad i omlandet, och
detaljhandeln i anknytning till bostadsomrdden. Denna tendens dr Gverensstimmande med
den generella svenska situationen da servicesektorn tenderar att anpassa sin lokalisering till
dar manniskor bor (Haugen et al. 2012).

Omstruktureringen av detaljhandeln, etablerandet av nya idrottshallar och kulturhus
tillsammans med nybyggda smahus i orternas utkanter medfor att de danska stationsorternas
centrala delar praglas av tomma lokaler och ett utdéende stadsliv. Istdllet sker aktiviteter i
andra koncentrationer; runt nya bostadsomrdden, externa handelsinrdttningar och
fritidsverksamheter. Over tid har det sdledes skett en forskjutning fran en central
koncentration till en punktuell koncentration gillande samhallsfunktioner och aktiviteter.
Eftersom arbetstillfdllen framst ar lokaliserade till storre tatorter tenderar aktiviteterna i de
mindre stationssamhdllena idag framforallt att ske runt bostaden, handel och
fritidsverksamheter (Groth & Fertner, 2013).

4.3 Analyser av tillvixteffekter med inriktning mot kollektivtrafik och
tillganglighet

Regionalekonomisk forskning visar att investeringar i transportsystem kan resultera i
betydande kortsiktiga och langsiktiga (bestaende) tillvaxteffekter (Andersson, 2013; Cervero et
al. 2002; Cervero, 2004; Englén & Gustafsson, 2006; Lakshmanan & Chatterjee, 200s5;
Pettersson, 2013; Rodrigue et al. 2013, s.226-228; Svensson & Holmgren, 2012;). Det dr dock svart
att enas om effekternas omfattning. Resultaten ar beroende av vilka aspekter som fokuseras
och hur desamma analyseras. Pettersson (2013, s. 8-11) papekar att effekter av investeringar i
kollektivtrafik ar svara att berdkna eftersom aktorers beslut rorande konsumtion, produktion
och investeringar paverkas. Det pagdr en debatt om mojligheterna att gora mer kvalificerade
berdkningar pa vilka effekter det ror sig om konkret (Lakshmanan & Chatterjee, 2005;
Pettersson, 2013; Rodrigue et al. 2013; Svensson & Holmgren, 2012).

I den internationella forskningen forekommer kritik mot studier av transporter och
tillganglighet som enbart fokuserar pa att mdta abstrakta floden mellan noder, och darmed
inte integrerar stationer och dess omland som unika platser dar specifika aktiviteter och
verksamheter forsiggdr. Bland annat understryks behovet av att se stationer som bade noder i
natverk och platser dar aktiviteter skapas och dger rum (Cervero, 2004, s. 104-105; Qvistrom,
2015). Den dubbla betydelsen behover integreras i diskussioner om stationssamhallen men det
finns i dagslaget svarigheter hur det ska ga till, och darmed hur effekter och potential kan
analyseras med en sddan utgangspunkt.

Det finns ansatser till att integrera stationer som bade noder och platser i tva aktuella svenska
forskningsprojekt (Andersson, 2013; Pettersson, 2013). Det forekommer ingen utvecklad
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teoretisk diskussion om den dubbla betydelsen av stationer for transporter, men det papekas
att en investering i kollektivtrafik behover analyseras med kontextuell hdnsyn och inkludera en
bredd av aspekter (jmf. Lakshmanan & Chatterjee, 2005; Rodrigue et al. 2013). Kontextuell
hansyn anses viktigt eftersom effekter kan variera mellan linder och mellan regioner
(Andersson, 2013; Lakshmanan & Chatterjee, 2005; Pettersson, 2013; Rodrigue et al. 2013). Det
innebdr att hansyn bor tas till specifika lokala och regionala forutsdttningar och hur de
samspelar med etablerandet av en tdgstation. Konkret kan analyser darfor ske pa flera
skalnivder: lokal, kommunal, regional och nationell niva. Studier papekar ocksd att det ar
viktigt att integrera en bredd av aspekter for att analysera effekter. Det kan till exempel
innebadra att trafikanalyser, sasom forandringar i floden av resendrer och restid, sammanldnkas
med samhadllsekonomiska aspekter sasom befolkning, naringsliv, sysselsittning, kopkraft
etcetera (Henriksson et al., 2011; Lakshmanan & Chatterjee, 2005; Pettersson, 2013; Rodrigue et
al. 2013; Svensson & Holmgren, 2012).

4.4 Utvarderingar av 6ppnandet av tagstationer

Under namnet Pdgatdg Nordost har det 6ppnats tagstationer i tio orter (sju i Skdne och tre i
Smaland) som fatt tillgang till regiontdg. K2 och Hallbar Mobilitet Skdne (2014) driver
tillsammans ett projekt for att utvardera vilka direkta fordndringar i resebeteende som
oppnandet av de nya tdgstationerna fitt. Utover forandringar i resebeteende ska projektet
ocksa gora kopplingar till vilka forvantningar som ortsborna har pd 6ppnandet av de nya
stationerna och hur de uppfattar att det kan paverka deras resande.

En enkdtundersokning har gjorts for att undersoka vilka direkta forandringar i resebeteende
som Oppnandet av de nya tagstationerna lett till. I enkdterna har 1045 ortsbor svarat pa fragor
om vilka resor de gor, varfor de gor dem och vilka transportmedel som anvands. Ortsborna
uttrycker en positiv instdllning till att det kommer att Oppnas tdgstationer i de aktuella
orterna. Ortsbornas upplevelse av tillgangligheten till kollektivtrafik ar idag blandad. Detta
aterspeglar sig aven i forvantningarna pa tagstationerna. Ungefdr halften av de svarande tror
inte att de nya kommunikationsmojligheterna kommer att paverka deras resande. Idag reser
de flesta med bil, och farre an halften av de svarande tror att de kommer att minska sin
bilanvandning efter 6ppnandet av de nya stationerna. Halften av de tillfragade tror att de
kommer att resa mer (K2 och Héllbar Mobilitet Skane, 2014).

P& uppdrag av Kollektivtrafiksekretariatet i Vastra Gotalandsregionen har Trivector (2014)
genom statistiska undersokningar studerat vad som hant i Floby i Falkopings kommun
gallande befolkning, arbetstillfdllen och pendling sedan jarnvagsstationen 6ppnade ar 2003.
Under de tio ar som gatt sedan stationen oppnades har befolkningen i Floby 6kat marginellt,
men Okningen ar mindre dn i Falkopings kommun i stort. Det totala antalet pendlare till och
fran Floby har 6kat mellan dren 1996 och 2008. Okningen beror pa ett 6kat antal inpendlare till
Floby. Utifrdn en jamforelse av befolkningsutveckling och befolkningstdathet med tio andra
orter i Vastra Gotaland framstalls att det inte finns beldgg for att tillgang till tag skulle paverkat
orterna varken positivt eller negativt. Samtidigt papekas att tagstoppet i Floby verkar stannat
upp den negativa utvecklingen som pdgick under 1980- och 1990-talen, och att invanarantalet
sedan dess har varit relativt konstant. Floby, som har en stor arbetsmarknad i féorhallande till
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sin storlek, har ocksa kunna behdlla samma antal arbetsplatser inom fordonsindustrin under
2000-talet trots de ekonomiska kriserna och den kraftiga nedgangen for biltillverkare i landet.

Kinnekullebanan utgor idag en lank mellan de sma orter som ar placerade utmed Kinnekulle
och fungerar ocksd som ett nav mellan stiderna i delregionen. Andersson & Weijmer (2013) har
undersokt vilken funktion Kinnekullebanan har for lokalsamhallena. Projektet har fokuserat
straickan Hakantorp - Gardsjo, och tre specifika orter har undersokts; Jarpas, Hallekis och
Lyrestad. Utifran fokusgruppmoéten och en frageundersokning med pendlare betonas att
Kinnekullebanan utgor en viktig samhallsservice. Jarnvagen anses, tillsammans med affiren
och skolan, vara en del av orternas viktigaste bestdndsdelar. Utan tdgstationerna riskerar
orterna forlora sin existens och attraktionskraft. Kinnekullebanan mojliggér vardagligt
resande, vilket ses som en forutsattning for det lokala boendet men ocksa for att locka till sig
nya invanare och besokare. Tagbanan mojliggor att barnfamiljer kan bo kvar pa orterna, da
den ger battre tillganglighet till arbetstillfallen, hogstadie- och gymnasieskolor. Det innebar
ocksa en frihet, och mdjlighet till sjdlvstandighet, att kunna ta sig till skola, arbete och service
utan att vara beroende av nagon med bil. Tillgingligheten till tagtrafik innebar ocksa en
mojlighet att aktivt valja bort bilen for ett mer miljovanligt resande. De motesplatser som
skapas i tdgen framhdlls som betydelsefulla for det vardagliga resandet. Slutligen anses
jarnvdgen och tagstationerna kunna utnyttjas battre som en lokal utvecklingsresurs.
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5. Faktorer av betydelse for utveckling i mindre orter och
samspelet med kollektivtrafik

Det ar svart att peka ut ndgra enskilda egenskaper eller faktorer som bestimmer en orts eller
regions ekonomiska och befolkningsmassiga utveckling. Precis som att lokala och regionala
utvecklingsforlopp ar sammansatta av en mangd olika faktorer, ar ocksd sambanden mellan
infrastruktur och ekonomisk utveckling komplexa och svara att faststilla (Lakshmanan &
Chatterjee, 2005; Rodrigue et al. 2013). Det ar inte tydligt hur sambanden ser ut; skapar
investeringar i transportsystem ekonomisk tillvixt eller ar det tillvixten som skapar 6kad
efterfrdgan pa transporter, och diarmed ytterligare investeringar? MacKinnon et al. (2008)
papekar att sambanden ar dynamiska, det finns en Omsesidig paverkansrelation mellan
transporter och ekonomisk utveckling. Viktigt att understryka ar att det dven finns andra
aspekter som paverkar lokal och regional utveckling, sdsom befolkningens sammansattning
gdllande demografi, utbildning och sysselsittning. Centralt for den lokala och regionala
utvecklingen ar dven pagaende aktiviteter och verksamheter, politik och offentliga forvaltning,
privata investeringar, forskning och spridning av tekniska innovationer samt det sociala
kapitalet géllande relationer, varderingar och gemensamma forestallningar (Holm et al. 2013;
Lakshmanan & Chatterjee, 2005; Lundmark, 2000).

Regionalekonomisk forskning om agglomerationsekonomier’ visar att det kravs en viss storlek
eller omfattning gallande befolkning, marknad och service for en ort ska ha mdjlighet till
stadig ekonomisk tillvixt (Rosenthal & Strange, 2004). Det finns dock stora kontextuella
variationer mellan ldnder och regioner vilket gor att analyser i en specifik region inte behover
vara gallande i andra omraden (Melo et al. 2009). Inom denna forskningsinriktning finns ocksa
stod for att en stark kdrna eller centrum kan bidra med positiva effekter for naringsliv och
ekonomi dven i omlandet, sa kallade spill over-effekter. Detta galler framforallt for rurala
omrdden som har god tillganglighet till storre urbana omraden, eftersom effekterna avtar med
distansen till centrum (Rosenthal & Strange, 2004). For att spill over-effekter fran urbana
omraden ska realiseras i ett bredare rumsligt perspektiv, och for att hela regioner ska ha en
langsiktig utveckling, kravs darfor en aktiv forvaltning dar bdde storre och mindre orter
funktionellt knyts samman. Utan en sddan helhetssyn finns annars risker att centrumet vaxer
pa bekostnad av periferin eller omlandet (Karrback, 2014; Johansson, 2012).

Holm et al. (2013) har i ett svenskt nationellt perspektiv undersékt geografisk matchning av
bosdttning, sysselsattning och produktion for att fordjupat forstd forutsattningarna for tillvaxt.
Studien visar att det i Sverige finns en missmatch mellan tre "geografier”: de platser som
manniskor bor pa och vill bo i, de platser dar arbetet blir utfort och de platser dar
produktionsvarden skapas. Studien visar att agglomerationsekonomin, dar ekonomisk tillvaxt
framforallt sker i storstadsomrdden, ar stark men inte entydig i ett svenskt nationellt
perspektiv. Till exempel framkommer att det finns smd kommuner med hog

I Agglomerationsekonomier dr en teoti om de 6msesidigt forstirkande sambanden mellan urbana omriden och
ekonomisk tillvixt. Forskningsinriktningen pavisar att det finns fordelar for féretag att vara samlokaliserade i
storstadsomriden med vil utbyged infrastruktur, god tillging till underleverantorer och utbildad arbetskraft (Holm et
al. 2013; Melo et al. 2009; Rosenthal & Strange, 2004).
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sysselsattningsniva och produktivitet utspridda over hela landet. Det finns sdledes
forutsattningar for verksamheter i mindre orter att vixa. Den framsta svdrigheten for dessa
verksamheter anses vara att rekrytera specialister. Mgjligheter att locka till sig specialister ses
finnas i att ge dem sarskilt fordelaktiga villkor (en mycket bra 16n, flexibla arbetstider etcetera)
eller att forbattra resmojligheterna.

Ur ett landsbygdsperspektiv bor i ssmmanhanget ocksd teorier om en sa kallad platsspecifik
landsbygdsutveckling lyftas (eng. endogenous rural development) (Woods, 2011; 2013).
Foresprakare av en platsspecifik landsbygdsutveckling menar att genom att lokala aktorer drar
nytta av platsers eller regioners "identitet” eller "naturliga karaktar” kan konkurrenskraft och
tillvaxt skapas (Woods, 2011; 2013). Enligt Woods (2011) har det inom bade forskning och
forvaltning skett en perspektivforskjutning mot en platsspecifik landsbygdsutveckling sedan
1990-talet. Aven OECD (2015) menar att en ny ansats gentemot regional utveckling ir p&
framvaxt. Denna ansats innebar en mer effektiv anvandning av offentliga resurser och mer
tydligt resultatfokus genom en o6vergang fran bidrag till eftersatta regioner till formdn for
atgarder for att oka konkurrenskraften i alla regioner. Det hdr innebar att det skett en
forandring gallande synen pa hur landsbygdsutveckling ska gd till och vem som har ansvar.
Viktigt att papeka enligt Woods (2011; 2013) ar att det finns risker med ansatserna om en
platsspecifik landsbygdsutveckling. Till exempel kan man fraga sig om alla regioner ar
utrustade for att utveckla sig sjalva? Att delegera ansvaret 6ver utveckling till enskilda regioner
och orter, innebar ocksd overldta ansvaret for misslyckande. Det kan ocksa ifrdgasdttas om
(landsbygds)utveckling ndgonsin kan bli riktigt platsspecifik? All regional utveckling sker idag
inom ramen for globalisering vilket innebdr att alla orter och regioner dr beroende av kapital,
varor och relationer utanfor regionen.

Infrastruktursatsningar i kollektivtrafik kan vara ett sdtt att funktionellt knyta samman bade
storre och mindre orter och darmed bidra till 6kad ekonomisk tillvaxt, bade lokalt i mindre
orter och utifrdn regionala perspektiv. Det finns dock svarigheter forknippade med att
organisera kollektivtrafik i glesa bygder. Behovet dr annorlunda jamfért med mer tdta
strukturer, och det ar heller inte sjalvklart att kollektivtrafiken utnyttjas av manniskor i mindre
orter eller glesa bygder. Detta belyses bland annat av Eriksson (2011) som har studerat den
svenska statliga politiken riktad mot resande i glesa bygder sedan 1960-talet. Analysen visar att
bilismen har varit det prioriterade transportslaget och att staten valt att tillimpa en passiv
politik gentemot kollektivtrafik i glesa bygder. Detta har medfort att kollektivtrafiken har
utvecklats till ett reservtransportmedel. Under normala forhallanden uppfattas detta alternativ
inte som attraktivt i glesa bygder, och anvands darfor inte (jmf. Sandow & Westin, 2007; K2
och Hallbar Mobilitet Skane, 2014). Sandow & Westin (2007) har undersokt kollektivtrafikens
betydelse for regionforstoring i Umed, Ornskoldsvik och Lycksele. Projektet visar bland annat
att kollektiva fardmedel uppfattas som ett mojligt firdmedelsval vid pendling for den enskilde.
Med hansyn till de langa avstanden mellan orter i glesa bygder kravs dock att kollektivtrafiken
utvecklas sd att den kan erbjuda bekvamt resande och god tillganglighet. Sandow & Westin
(2007) framhaller ocksd att det ar viktigt att den uppoffring langre resor innebar fér den
enskilde mdste kompenseras av vardet av att resa langre; att fa det arbete man vill, att utbilda
sig, och/eller att inte behdva flytta.
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6. Vilka mojliga effekter har en tagstation for en mindre ort
och dess omland?

6.1 Positiva effekter - mojligheter

I den internationella forskningen kring Transit Oriented Development uppmdarksammas att
detta planeringsideal ses som ett steg mot 6kad rorlighet i kombination med miljomassig
hallbarhet. Att fa manniskor att dka mer kollektivt syftar bland annat till att minska
trafikstockningar, forbattra luftkvaliteten och minska konsumtionen av fossila branslen
(Cervero et al. 2002, s.43; Cervero, 2004). Andra férhoppningar som tillskrivs TOD ar
ekonomisk vitalisering av omrdden runt stationer, kostnadseffektivitet i utvecklandet av
offentlig och privat service och bevarande av obebyggda omrdden (Cervero et al. 2002, s.44;
Cervero, 2004).

Planeringsstrategier som utgdr fran fortdtning runt tagstationer mojliggor effektiv
markanvandning i termer av arealeffektivitet. En hog andel boende/kvm runt stationen kan
minska spridd bebyggelse, vilket i teorin tar mindre mark i ansprak. Fortatning framstalls
darfor som gynnande for bevarande av befintlig markanvandning samt att det kan minimera
minniskors transportbehov. Aven kollektivtrafiken i sig har ett begrinsat ytansprak i
jamforelse med ovriga fairdmedel (Svensson & Holmgren, 2012). En koncentrerad bebyggelse
med korta avstdnd och narhet till service och olika funktioner kan medfora fler motesplatser
och aven en forbattrad tillgdang till service, kultur och aktiviteter. Narheten till kollektivtrafik
mojliggor ocksd en miljomedveten livsstil i termer av fairdmedelsval (Andersson & Weijmer,
2013; Henriksson et al. 2011; Leemans & Ivkovic, 2013).

Regionalekonomisk forskning visar att investeringar i regionala och mellan-regionala
transportsystem kan resultera i betydande kortsiktiga och langsiktiga (bestdende)
tillvaxteffekter (Andersson, 2013; Cervero et al. 2002; Cervero, 2004; Englén & Gustafsson, 2006;
Lakshmanan & Chatterjee, 2005; Pettersson, 2013; Rodrigue et al. 2013, 5.226-228; Svensson &
Holmgren, 2012). Forbattrade kommunikationer kan leda till 6kade kontaktmojligheter mellan
samhadllets olika aktdrer, vilket i sin tur potentiellt kan bidra till positiv utveckling av regionens
ekonomi. For bade hushall och foretag ger forbattrade kommunikationsmojligheter tillgang till
en storre arbetsmarknad ddr matchning mellan arbete och kompetens kan bli effektivare.
Battre kommunikationer kan ocksa ge foretag andra mojligheter att lokalisera sin verksamhet
dar kostnader kan minimeras. Mojliga effekter som omnamns och analyseras i tidigare studier
(Andersson, 2013; Bertolini et al. 2009b; Henriksson et al., 2011; Pettersson, 2013; Svensson &
Holmgren, 2012; Trivector, 2014) ar:

e Befolkningsokning och kdpkraftsutveckling.

o Okat antal arbetstillfillen.

e Okad pendling med kollektivtrafik.

e Fler ytor for nya bostdder, verksamheter och handel.

e Forbattrad fastighetsmarknad och hogre bolanenivaer.

e Forbattrad livskvalitet genom att invanarna snabbt kan ta sig till arbete, skola och
fritidsaktiviteter.
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o Okad detaljhandel i anslutning till station.

Cervero et al. (2002, s. 35-43) och Cervero (2004) pavisar att teoretiskt finns beldagg for att da
utvecklandet av stationssamhallen innebar kortare restider och 6kad tillganglighet sa kommer
dessa fordelar kapitaliseras i markvardet. Narheten till kollektivtrafik kan darfér vara
betydande for bostadskonsumenters efterfragan och varden pa mark och fastigheter (Cervero,
2004; Dahlstrand et al. 2013; Trivector, 2014). Men det motsatta kan ocksd intraffa, mark nara
transportnoder som utgor ljud- och fororeningskallor tenderar att ha lagt ekonomiskt varde
(Rodrigue et al. 2013, s. 234).

6.2 Negativa effekter - utmaningar

Viktigt att fortydliga ar att det ocksd finns mdjliga negativa effekter av att strdva efter en
samhallsstruktur med tat bebyggelse runt en tagstation. I de studier som hdar analyserats
framhalls flera olika aspekter som utmaningar for att skapa stationssamhallen.

For det forsta antas ett stationsnara byggande kunna bli exponerat for buller och vibrationer,
fraimst fran jirnvigen. Aven risker med transporter av farligt gods dr en aspekt som maste tas
hansyn till i stationsndra bebyggelseplanering, bade ur individ- och sambhallsperspektiv
(Dahlstrand et al. 2013, Leemans & Ivkovic, 2013; Lansstyrelsen i Skane et al. 2010).

Generella slutsatser fran forskning inriktad pa sambanden mellan den bebyggda miljon och
resande dr att manniskor som bor i tdta innerstadsomraden med en diversifierad
markanvandning och hog tillganglighet till olika destinationer reser kortare avstind och
anvander mer hallbara fairdmedel (kollektivtrafik, cykel och ging) jamfoért med andra (Elldér,
2014a; 2014b). Elldér (2014a; 2014b) pdpekar dock att sambanden mellan den fysiska miljons
struktur och manniskors dagliga rorlighet inte dr klarlagda. Det ar fortfarande omtvistat i
vilken utstrackning den fysiska miljons struktur i forhallande till individuella aspekter formar
manniskors dagliga rorlighet. Exempelvis varierar den relativa betydelsen mellan olika
resedarenden (Elldér, 2014a) och mycket tyder pa att den fysiska miljons inverkan har minskat
over tid (Elldér, 2014b). Det ar darfor riskfyllt att dra generella slutsatser om att férandringar i
den bebyggda miljon kan styra manniskors resande. Det ar saledes inte givet att fortatning av
bebyggelse runt kollektivtrafikstationer leder till 6kad anvdandning av kollektivtrafik.

Inom den transportgeografiska forskningen uppmadrksammas att det finns tendenser att
tillskriva allt for mycket potential till kommunikationers och tillganglighetens betydelser for
ekonomisk utveckling. Att genom investeringar och effektiviseringar oka tillgdngligheten
mellan orter ar positivt for mojligheterna att rora sig mellan dem, men det ar inte givet att en
okad tillganglighet ger 6kad ekonomisk tillvaxt. Det beror pa vilka forutsattningar som finns —
vilken markanvandning, verksamheter och aktiviteter - som forekommer pd plats.
Forandringar i infrastruktur och kommunikationer forandrar inte automatiskt
markanvandningen pd ett sitt som bidrar med 6kad ekonomisk tillvaxt (Lakshmanan &
Chatterjee, 2005; Notteboom & Rodrigue, 2007; Rodrigue et al. 2013).

Med utgdngspunkt i den regionala planeringen i Skdne pdvisar Qvistrom (2015) att
planeringsidealet med utgangspunkt i TOD ensidigt utgar fran ett urbant perspektiv, knutet
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till tillgdnglighet och fortatning (jmf. Edwards & Haines, 2007; Karrback, 2014). Det innebdr att
dessa planeringsstrategier och insatser utgdar fran en forestdllning om framgdng och
tillgdnglighet som utesluter en stor del av regionens orter och invanare. Det urbana fokuset ger
en uppdelning mellan a ena sidan stader - som ses som i behov av utveckling - och a andra
sidan landsbygden - som ses ha behov av bevarande (jmf. Karrback, 2014; Ronnblom, 2014).
Quistrom (2015) betonar att ett ensidigt fokus pa att oka tillgangligheten mellan tattbebyggda
urbana noder, utan hinsyn tagen till den specifika platsens fysiska och sociala férutsattningar,
skapar orealistiska fOrestdllningar om potentialen for fortitning, tillvaxt och
kollektivtrafikanviandande. Det finns sdledes behov av att integrera orters fysiska och sociala
sarskildhet nar det gdller problemidentifiering och potentiella utvecklingsmojligheter
(Bertolini et al. 2009b; Cervero, 2004; Dahlstrand, et al. 2013; Edwards & Haines, 2007;
Qvistréom, 2015; Seto et al. 2014, s. 963).

Genomgdngen av studier visar att for att uppna positiva effekter och utveckling i orter med
tagstation behover olika aktorsgrupper och sektorer integreras och samordnas. Det finns idag
svarigheter med hur samverkan av privata och offentliga aktorer konkret kan gd till och vem
som har ansvaret for att samverkan ska komma till stdnd (Bertolini et al. 2009b; Cervero et al.
2002; Cervero, 2004; Dahlstrand et al. 2013; Henriksson et al. 2011; Seto et al. 2014; Sims et al.
2014; Svensson & Holmgren, 2012; Thoresson & Isaksson, 2013; Pettersson, 2013).
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7. Hur kan man ta tillvara den potential tillgangen till en
tagstation innebar?

=.1 Introduktion

Den internationella forskningen om TOD framhaller att utvecklandet och planering av
stationssamhdllen ar centralt for att skapa langsiktigt hdllbara och attraktiva
kollektivtrafiklosningar i ett lokalt och regionalt sammanhang. Att frangd alltfor sektoriserade
l6sningar och istdllet satsa pa en integrerad markanvandnings- och infrastrukturplanering lyfts
fram som strategier for att mildra klimatforandringarnas effekter och bidra till en mer hallbar
samhallsutveckling (Seto et al. 2014; Sims et al. 2014). Det betonas ocksa att det ar viktigt att
planeringsansatser anpassas till den specifika orten eller regionen. Att enbart forlita sig pa en
typ av dtgard eller alltfor generella strategier, riskerar att bli bade ineffektivt och leda till
oavsiktliga konsekvenser (Bertolini et al. 2009b; Seto et al , 2014; Sims et al. 2014).

Utifran denna kunskapssammanstillning framkommer tva framkomliga spar for fortsatt
forskning och planeringsarbete. Det forsta av de tvd sparen innebar att for att ta tillvara den
potential tillgangen till en tagstation har beh6vs mer ingdende kunskap kring hur olika
aktorsgrupper och sektorer kan integreras och samordnas. Det andra sparet for fortsatt
forskning gar ut pa att fordjupat undersoka mindre orters sarskildhet for att planeringen ska
bygga pa realistiska kunskapsunderlag.

7.2 Integrerad kollektivtrafik- och bebyggelseplanering

Det forsta sparet for framtida forskning handlar om att de konkreta sambanden mellan
nationell, regional och lokal infrastruktur- och markanviandningsplanering behover
undersokas och tydliggoras for att skapa en mer realistisk bild av férutsdttningar, potential och
utmaningar. Det finns forskningsbehov kring vilka institutionella nivder, sektorer och aktorer
som dr inblandade och hur relationerna mellan dem ser ut.

Att forbattra integreringen av kollektivtrafik- och bebyggelseplanering stdller krav pa lokala
och regionala aktorer att fa till en fungerande samordning. Det ar en komplex och svar uppgift
att omsadtta i praktiken. Det finns ofta svarigheter forenade med att fa aktorer med olika
sektorsansvar och professionskulturer att samverka. Det ar dven otydligt vem som har ansvaret
for att samverkan ska ske.

Thoresson & Isaksson (2013) framhaller att for en 6kad samordning mellan kollektivtrafik- och
bebyggelseplanering behovs formaliserade sektorsoverskridande ambitioner. Sddana
ambitioner kan till exempel komma till stind genom att sammanfoga kollektivtrafik- och
bebyggelseplanering rent organisatoriskt eller genom att skapa arenor som gor det
sektorsovergripande arbetssattet till en rutin. Som en kritisk faktor framstar dven att det finns
en strukturerad ledning som sdkerstdller kopplingen mellan olika perspektiv genom hela
processen. Svensson & Holmgren (2012) framhaller behovet av en betydligt starkare strategisk
dimension i infrastruktur- och bebyggelseplaneringen. For att utveckla ett mer proaktivt
planeringsarbete dar malsdttningar far konkreta genomslag ar det dock centralt att
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uppmadrksamma kopplingarna mellan regioners strategiska kollektivtrafikplanering och
kommunernas bebyggelseplanering (jmf. Thoresson & Isaksson, 2013).

Henriksson et al. (20m1) och Pettersson (2013) framhéller att kommunerna behéver mota
investeringar i infrastruktur med en aktiv bebyggelseplanering for att fa ut maximal nytta av
satsningarna. Investeringar i transportinfrastruktur stimulerar tillvixt men det krdvs en
planering av orters utveckling som formadr att utnyttja potentialen i investeringarna. Till
exempel framhaller Trivector (2014) att i den kommunala &versiktsplan som géllde nar
stationen i Floby 6ppnades dr 2003 fanns ingen ambition att Floby skulle vixa. Om det hade
funnits, tillsammans med konkreta utbyggnadsplaner i stationsndra ldgen, hade det mojligtvis
kunnat hjalpa till att 6ka befolkningen och ddarmed resandeunderlaget och antalet resor med
tdg. Fragan blir da varféor kommunerna inte moter investeringarna i kollektivtrafik och
tdgstationer med en aktiv bebyggelseplanering? Vilka hinder eller utmaningar finns?

Forsemalm et al. (2013) har wundersokt planeringens utvecklingsmgjligheter av
stationssamhadllen genom studier i tre stationssamhallen i Goteborgsregionen; Molnlycke i
Hirryda kommun; Floda, i Lerums kommun och Alvingen, i Ale kommun. Studien visar att de
aktorer som varit drivande i utvecklandet av stationsomradet varierar i de olika orterna:
politiker, planerare, naringslivsaktorer och civilsamhallet. Studien framhaller att for att ta
tillvara pa tdgstationers potential kravs drivande aktorer lokalt, oavsett vilka det ar. Groth &
Fertner (2013) dr ocksd inne pa samma linje dd de menar att avgorande for att ta tillvara och
utveckla befintliga stationssamhadllen i Danmark ar att det etableras ett lokalt dgarskap kring
strategier och initiativ i det enskilda stationssamhallet.

7.3 Potential utifran lokala perspektiv i mindre orter

Det andra spdret for framtida forskning handlar om att fordjupat underséka vad manniskor vill
ha ut av livet och lokal utvecklingspotential med perspektiv utover urbana omraden och
storstadsideal.

Det finns exempel pa arbetssitt for forankring av planering med utgangspunkt i stationer i
Sverige. Ett exempel ar Henriksson et al. (20m) som arbetat med hur befintliga
stationsomraden langs med Dalabanan kan utvecklas. Tillsammans med tjanstepersoner fran
kommunerna har visioner for stationsorterna kartlagts och tagits fram. Genom SWOT-analyser
har sedan styrkor, svagheter, mojligheter och hot analyserats. Vidare har idéer genererats med
en metod som kallas speedplanning. Aven Henriksson (2013) har arbetat med utveckling i
orter, men lings med Goétalandsbanan. Med grund i Schylbergs (2008) licentiatuppsats om
"Planindikatorer for effektiv markanvandning i stationsnidra omrdden” och erfarenheter fran
kommunala tjanstepersoner har platsspecifika forslag med syfte att minska bilanvandningen
och stimulera det lokala néringslivet och/eller pendling med kollektivtrafik tagits fram.

Studierna av Henriksson et al. (2011) och Henriksson (2013) kan utifran 6versiktliga perspektiv
ses som arbetssatt for att forankra arbetet med stationssamhallen lokalt. Viktigt att papeka ar
dock att det ar tjanstepersoner som varit delaktiga i arbetet och att inte invanares eller andra
aktorers onskemal och perspektiv integrerats.
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I sin studie av stationssamhillena Mélnlycke, Floda och Alvingen papekar Forsemalm et al.
(2013) att gemensamma narrativ och varumarken for orterna varit lika viktigt for orternas
utveckling som ett fordelaktigt geografiskt lige langs en strategisk tdglinje. Att genom
strategiska dokument "berdtta historien” om den specifika ortens attraktivitet framkommer
som centralt for investeringar och inflyttningar. Denna slutsats kan tydligt kopplas till teorier
om en platsspecifik landsbygdsutveckling (se avsnitt 5). Woods (2011; 2013) menar att for att en
platsspecifik landsbygdsutveckling ska vara langsiktigt robust kravs bade fordjupad kunskap
om lokala perspektiv, erfarenheter och 6nskemdl inom den 6vergripande planeringen samt att
lokala aktorer uppmarksammas som de som centrala mojliggorarna.
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8. Sammanfattning och tva spar framat

8.1 Sammanfattning av stationers roll for utveckling av mindre orter och

dess omland

Stationssamhdllen omndmns i den internationella forskningen som Transit Oriented
Development (TOD) och har fatt ett kraftfullt genomslag som planeringsstrategi bade inom
forskning och planering under 2000-talet. Genomslaget ar kopplat till att stationssamhallen ses
mojliggora en hallbar samhallsutveckling med energieffektiva transporter och regionforstoring
med storre arbetsmarknader.

Stationssamhadllen som planeringsstrategi betyder fortatning av bebyggelse i anslutning till en
tdgstation. Strategin innebar att bygga arealeffektivt med en hog andel verksamheter och
boende per kvadratmeter. Fortatning betraktas ge god tillganglighet till arbete, verksamheter,
bostdder, kollektivtrafik, gronomraden. Genom att investera i mer kollektivtrafik och 6kad
anvandning av densamma ses strategin som en l9sning for att minska bilberoendet. Fortatning
av bebyggelse anses ocksda kunna ge 6kade mgjligheter till social organisering och trygghet
samt positiva hdlsoeffekter, till exempel av att i storre utstrackning ga och cykla.

Litteraturgenomgdngen visar att fa studier fokuserar pa mindre orter. Ett viktigt bidrag fran
denna kunskapsssammanstillning ar darfor att tidigare studiers resonemang om
stationssamhdllen och sambhallsutveckling problematiserats utifrdn landsbygdsperspektiv i
svenska och nordiska sammanhang.

Det finns ett behov av ett mer normkritiskt eller problematiserande perspektiv pa
stationssamhallen som planeringsstrategi, sarskilt kopplat till rapportens inriktning mot
mindre orter och dess omland. Detta behov grundas pa att den nuvarande svenska regionala
planeringen framforallt tar sin utgdangspunkt i staden. Idealet att starka centrum eller tatorter
ar sd dominant i den regionala planeringen att det sdllan ifragasdtts, medan satsningar pa
landsbygden stindigt maste papekas och forsvaras. Om offentliga medel alltid fordelas med
grund i faktorer som potentiella anvandare av service och infrastruktur blir landsbygden
ofrankomligen eftersatt. Kopplat specifikt till planering av stationssamhallen framkommer att
den nuvarande planeringen av stationssamhdllen i Skdne ensidigt utgdr fran ett urbant
perspektiv, knutet till stadens utgdngspunkter ndr det galler tillganglighet och fortatning.
Planeringsstrategierna riskerar darfor att utgd fran en fOrestdllning om valgang och
tillganglighet som inte passar en stor del av Sveriges orter och invdnare.

Ett problematiserande perspektiv pd stationssamhadllen kan bland annat innebdra att i
regionalt och lokalt strategiarbete och planering underséka vad som ar problemen som man
vill 16sa genom att skapa stationsamhallen? Kan det l6sas pa andra sitt 4n genom etablerandet
av en tdgstation? Att utgd fran platsers specifika karaktdr kan ge fordjupad kunskap om de
problem och utvecklingsmdjligheter som finns for enskilda landsbygder och orter, men dven
deras betydelse for staderna och for regionen som helhet (se vidare i avsnitt 3.1.1).
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Fraga 1. Vilka faktorer kravs for utvecklingen av en ort? Hur samspelar de med
varandra, och sarskilt med tillgangen till en tagstation?

* Det ar svart att peka ut ndgra enskilda faktorer som bestammer en orts
befolkningsmadssiga eller ekonomiska utveckling. Lokala och regionala
utvecklingsforlopp dr sammansatta av en mangd olika faktorer.

*  Ocksd sambanden mellan infrastruktur och ekonomisk utveckling ar svara att
faststalla. Transportgeografisk forskning papekar att sambanden mellan transporter
och ekonomisk utveckling ar dynamiska. Det betyder att férandringar i infrastruktur
och kommunikationer inte automatiskt férandrar markanvandningen pad ett satt som
bidrar med 6kad ekonomisk tillvaxt.

* Det ar inte sjalvklart att kollektivtrafik nyttjas av mdnniskor i mindre orter eller glesa
bygder.

Regionalekonomisk forskning om agglomerationsekonomier forevisar att det krdavs en viss
storlek eller omfattning gallande befolkning, marknad och service for en ort ska ha mgjlighet
till stadig ekonomisk tillvaxt. Agglomerationsekonomier ar en teori om de Omsesidigt
forstairkande sambanden mellan urbana omrdden och ekonomisk tillvixt. Inom denna
forskningsinriktning finns ocksa stod for att en stark kdrna eller centrum kan bidra med
positiva effekter for naringsliv och ekonomi dven i omlandet. Detta galler framforallt for rurala
omraden som har god tillganglighet till storre urbana omraden, eftersom effekterna avtar med
distansen till centrum. For att hela regioner ska ha en langsiktig utveckling kravs darfor en
aktiv forvaltning dar bade storre och mindre orter funktionellt knyts samman.

Frdn andra forskningsinriktningar, som forskning om platsspecifik landsbygdsutveckling,
podngteras att det dar betydelsefullt att undersoka platsers specifika karaktdr, och darifran
undersdka potentialen for utveckling. Aven om det idag ar allt svirare att prata om tydliga
granser mellan stad och landbygd utmarks fortfarande landsbygdens miljoer av en sarskildhet,
vilket ger att landsbygden har andra behov jamfort med stader ur ett planeringsperspektiv.
Landsbygdens sarskildhet giallande markanvandning, gleshet och sociala relationer kan fungera
som utgdngspunkter for att arbeta med regional och lokal planering utéver urbana perspektiv.

Litteraturgenomgdngen visar att det inte sjalvklart att kollektivtrafik utnyttjas av manniskor i
mindre orter eller glesa bygder. Kollektivtrafik ses ofta som ett reservtransportmedel, som
under normala forhallanden inte uppfattas som attraktivt i glesa bygder. For att det ska bli mer
attraktivt att resa kollektivt over langa avstand ar det viktigt att den uppoffring resorna
innebar for den enskilde maste kompenseras av vardet av att resa langre. Det framkommer
aven att for att pendling med kollektivtrafik ska vara intressant for boende i glesa bygder kravs
insatser som ar anpassade till den lokala situationen. Det ar darfor centralt att tillata olikheter
ndr det galler l6sningar.
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Fraga 2. Vilka mdjliga effekter har en station fér en mindre ort och dess omland?

Viktigt att fortydliga ar att det finns bade positiva och negativa effekter (eller mojligheter
respektive utmaningar) med att strava efter en samhallsstruktur med tdt bebyggelse runt en
tagstation. Nedan listas de effekter som ar framtradande i litteraturen.

Mojliga positiva effekter ar bland annat:
» att bebyggelse ndra en tagstation och jarnvag medfor en arealeffektiv markanvandning.

att investeringar i kollektivtrafik kan bidra till bade kortsiktiga och langsiktiga
(bestdende) tillvaxteffekter. De effekter som omnamns i tidigare studier ar bland annat:

o befolkningsokning och kopkraftsutveckling,

o  oOkat antal arbetstillfallen,

o okad pendling med kollektivtrafik,

o forbattrad fastighetsmarknad och hogre bolanenivaer samt

o forbattrad livskvalitet genom att invanarna snabbt kan ta sig till arbete, skola
och fritidsaktiviteter.

Det ar dock svart att enas om de positiva effekternas omfattning. Resultaten ar beroende av
vilka aspekter som fokuseras och hur desamma analyseras nar det galler avgransningar i tid
och rum.

De negativa effekter eller utmaningar som identifierats i litteraturen ar bland annat:

 att bebyggelse nara en tagstation och jarnvag medfor risker nar det galler buller och
vibrationer och transporter med farligt gods.

* att sambanden mellan den fysiska miljons struktur och manniskors dagliga rorlighet
inte ar klarlagda. Det darfor ar riskfyllt att dra generella slutsatser om att férandringar i
den bebyggda miljon kan styra manniskors resande. Bara for att vi bygger tatt runt
kollektivtrafikstationer ar det inte givet att det sker en 6kad anvandning av
kollektivtrafik.

+ att det inte ar givet att en okad tillganglighet ger 6kad ekonomisk tillvaxt. Att genom
investeringar och effektiviseringar 6ka tillgangligheten mellan orter ar positivt for
mojligheterna att rora sig mellan dem, men det ar inte givet att det ger 6kad
ekonomisk tillvaxt. Det beror pa vilka forutsattningar som finns pa platsen.

+ attrelevanta aktorsgrupper och sektorer behover identifieras, integreras och
samordnas.

+ att planeringsidealet om fortatning runt tagstationer inte nédvandigtvis ar
overensstimmande med mindre orters forutsattningar och potential.
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Fraga 3. Hur kan man ta tillvara den potential tillgangen till en tagstation innebar?

Utifran denna kunskapssammanstillning framkommer tva framkomliga spar for fortsatt
forskning och planeringsarbete. For att ta tillvara den potential tillgangen till en tagstation har
behovs mer ingdende kunskap kring hur olika aktérsgrupper och sektorer kan integreras och
samordnas. Det framkommer ocksa som centralt att fordjupat undersoka mindre orters fysiska
och sociala sarskildhet for att planeringen ska bygga pa realistiska kunskapsunderlag. De olika
inriktningarna ar overlappande men har andad ndgot olika perspektiv. Dessa diskuteras mer
ingdende i de tva avslutande avsnitten.

8.2 Kunskap om férutsdttningar for att skapa stationssamhadllen genom

integrerad kollektivtrafik- och bebyggelseplanering
Med ett planeringsperspektiv pd stationssamhdllen finns mojligheter att sitta fokus pa
relationerna mellan regional och lokal niva gillande planering och tillvaxtarbete.

Under arbetet med projektgruppen och litteraturgenomgiangen har det bland annat
framkommit att aktérer med olika sektorsansvar och kompetens - fran regionala respektive
kommunala nivaer - har olika perspektiv pa tdgstationer. Stationer uppfattas som bade noder i
ett kollektivtrafiksystem och platser dar aktiviteter sker. Den dubbla betydelsen av stationer
behover tydligare integreras i diskussioner om stationssamhdllen for 6kad samsyn mellan
aktorer. Att enbart fokusera pa att oka tillgangligheten mellan tattbebyggda urbana noder i ett
trafiksystem, utan hansyn tagen till den specifika platsens forutsattningar, skapar orealistiska
forestallningar om potentialen for fortatning, urbanisering och tillvaxt. Det finns darfor behov
av att integrera landsbygders och mindre orters sarskildhet nar det galler problemidentifiering
och potentiella utvecklingsmojligheter.

En av de mest centrala fragorna dar fortsatt forskning och praktiskt arbete behovs for att ta
tillvara potentialen i en tdgstation - och som ar avgorande for hur attraktiv kollektivtrafiken
blir i ett lokalt och regionalt sammanhang - ar kopplingarna mellan kollektivtrafik- och
bebyggelseplanering. Att fa till en fungerande samordning ar en komplex och svdr uppgift att
omsatta i praktiken. Det finns darfor ett forskningsbehov kring att fordjupa forstaelsen for
vilka formella och informella relationer som finns mellan nationell och regional
kollektivtrafikplanering och den kommunala 6versiktliga planeringen och lokalt tillvaxtarbete.
For en realistisk bild av forutsattningar, potential och utmaningar behovs forskning kring vilka
privata och offentliga aktorer som ar inblandade och hur relationerna mellan dem ser ut?
Vidare behovs kunskap om hur aktorerna pa regional, kommunal och lokal nivd kan arbeta
tillsammans? Vilka mojligheter och utmaningar finns for att skapa gemensamma arbetssatt?

8.3 Kunskap om lokala perspektiv, virden och erfarenheter i orter med

tagstation

Det framkommer dven som viktigt att strategier och planeringsansatser anpassas till den
specifika orten eller regionen. Kunskapssammanstdllningen visar att centralt for att forsta
potentialen for utveckla stationssamhallen i mindre orter ar att undersoka de livsstilsvarden
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eller individuella faktorer som pdverkar manniskors vilja att bo glest. Val av bosattning, sdval
som efterfragan pa infrastruktur och samhallsservice, paverkas av manniskors beteenden och
individuella val. Det finns darfoér behov av att fordjupat unders6ka manniskors preferenser och
varden for att anpassa planering av infrastruktur saval som markanvandingsplanering till den
lokala och regionala kontexten. For att fortsatt undersoka hur en tagstation kan bidra till
regional och lokal utveckling i mindre orter och dess omland behdvs mer kunskapsunderlag ur
lokala platsperspektiv. Det finns sdledes behov av att undersdka de resurser, varden och
erfarenheter som finns i de mindre orterna, och darifrdn se potentialen for utveckling.
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