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Sammanfattning

Det finns en vilja att fortata i ndrheten
av stationer for att 6ka anvandningen
av kollektivtrafik och darmed minska
klimatpaverkan kopplad till transpor-
ter. Fortatning bidrar bland annat till
att skapa levande stationssamhallen,
med blandade funktioner, god tillgang-
lighet och miljéer som ar trygga och
vistelsevanliga dar olika grupper och
behov mots. Potentialerna &r manga
men sa dven utmaningarna. Fértatning
av stationsnara omraden kan ocksa leda till o6nskade konsekven-
ser for social, ekonomisk och ekologisk hallbarhet. Den har rap-
porten kan férhoppningsvis ge 6kad forstaelse for fértatning i
relation till regional tillgdnglighet samt for positiva och negativa
konsekvenser av fortatning i stationsnara omraden. Den kan ocksa
skapa insikter om hur olika alternativ for utveckling av stations-
nara omraden kan varderas utifrdn Agenda 2030, sarskilt Mal 11:
Hallbara stader och samhallen.

Stationsndra omraden &r speciella eftersom tillgdngligheten har
en lokal dimension som paverkas av gatunatverket och dess cen-
tralitet, men &ven en regional och nationell dimension som paver-
kas av jarnvdgen och dess kapacitet. Stationer och stationsnara
omraden &r ldnken mellan dessa tva system. Transportplanering
och stadsutveckling behéver darfér integreras, men fragorna &r
komplexa vilket gor det svart att fa en dverblick. Den analys- och
utvérderingsmetod som utvecklats i projektet &r ett stéd i att fa
denna dverblick och bestar av tva delar: Plats-Nod modellen och
Platsutvarderingsmetoden. Plats-Nod modellen och Platsutvar-
deringsmetoden &r fristdende fran varandra, men anvands med
férdel tillsammans. Bada bygger pa matbara indikatorer som be-
rdknas genom rumsliga analyser som helst gors med stod av ett
geografiskt informationssystem (GIS).

Plats-Nod modellen ger insikt om ett stationsnadra omrades fortat-
ningspotential, utifrdn de tre variablerna platskvalitet, nodkvali-
tet och plankapacitet. Dessa variabler och balansen mellan dem
ger insikt vilken utvecklingspotential ett stationssamhalle har.
Plats-Nod modellen har anvants for att kartldgga 11 stationsndra
omraden i Géteborgsregionen och resultatet visar att omradena
har ganska olika férutsattningar. MéIndal, Partille och Ytterby har
till exempel en liknande balans mellan plats- och nodkvaliteter
men visar stora skillnader i plankapacitet och darmed mdjlighet
att fértata.

Platsutvdrderingsmetoden anvands for att bedéma konsekvenser-
naav fortatning i stationsndra omraden utifran Agenda 2030 och
sarskilt M3l 11: Hallbara stdder och samhéllen. Metoden &r tankt att
kunna anvandas i diskussioner mellan olika aktérer som kommer
samman i utvecklingen av stationsndra omraden. Metoden kvan-
tifierar viktiga platskvaliteter i dessa omraden vilket ger en mer
objektiv bas att bygga diskussioner pa.

Platsutvarderingsmetoden har testats i MéIndal och Partille, dar
en nuldgesanalys har utforts. | MéIndal har det dven utférts en
analys av planer fér nya kopplingar éver jarnvdagen som planeras i
samband med uppgradering av stationen till en hallplats i héghas-
tighetsnatverket, samt av ett fortatningsprojekt som kommunen
planerar att genomféra. Resultatet redovisas med en sa kallad
varderos som pa ett tydligt s&tt sammanfattar alla GIS-analyser.
Analys- och utvdrderingsmetoden ar tankt att anvandas i dialog
mellan Trafikverket, regioner och kommuner, for att stédja gemen-
samma genomfdrandestrategier. Metoden skapar battre mojlighe-
ter att pa ett tydligt och transparent satt kunna beskriva befintliga
fortatningsmojligheter i relation till befintlig transportkapacitet.
Metoden ger dven dkad foérstdelse for positiva och negativa kon-
sekvenser av fortatningiolika typer av stationssamhéllen, utifran
Agenda 2030, sarskilt Mal 11. Den skapar ocksa majligheter for att
i dialog vaga olika investeringar och fértatningsalternativ mot
varandra pa regional niva, i utvecklingen av stationsnara omraden
och stationssamhalleni Sverige.

| ett kommande projekt (fas 2) kommer berérda aktdrer pa lokal
och regional niva att involveras mer aktivt i samskapande pro-
cesser. | fas 2 kommer metoden att testats for att fa mer kunskap
om hur den samspelar med och kan stddja de institutionella forut-
sattningarna for planering och genomférande. Men ocksa for att
fa 6kad forstaelse for hur den kan tilldmpas i praktisk planering
i verkliga fall.

N&gra slutsatser fran det aktuella projektet &r att en styrka med
metoden ar att den kommunicerar mellan olika parametrar samt
mellan olika skalor och darmed kan fungerar som en brygga mellan
olika aktorer som Trafikverket, regionen och kommunen. Metoden
ar specifik nog for att vara konkret och tillampbar, men samtidigt
flexibel nog for att kunna anvandas for olika slags stationsnara
omraden. Metoden ger ocksa ny kunskap genom att kunna kvan-
tifiera mer mjuka varden och skapa mdjligheter att lyfta sociala
hallbarhetsfragor i dialogen mellan olika aktérer. Aven om meto-
den indirekt relaterar till fler mal &n Mal 11i Agenda 2030, &r det i
fortsatt forskning och utveckling av metoden bland annat viktigt
att utdka den med fler aspekter och indikatorer. Bade viktning
ochinkludering av fler aspekter av hallbarhet skulle kunna belysa
potentiella malsynergier och malkonflikter mellan aktérer och
mellan olika hallbarhetsmal.

Rapporten ar framtagen inom projektet Urbana stationssamhdll-
en - fértdtning av stationsndra omraden fér god tillgdnglighet
(2020-2022) som finansierats av Trafikverket och bedrivits i sam-
verkan mellan Urban Futures vid GMV (projektdgare), Arkitektur
och samhallsbyggnadsteknik vid Chalmers tekniska hégskola, G6-
teborgsregionen (GR), Samhéllsplanering vid H6gskolan Dalarna
och Samhdllsplanering och miljé vid KTH.
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Inledning

Det inledande kapitlet ger en kort bakgrund och in-
troduktion till hur stationer ékar tillgdnglighet pa
regional och nationell nivad och skapar potential for
utveckling i stationsndra omraden. Kapitlet tar &ven
upp behovet av projektet, dess syfte och genomfér-
ande. Har presenteras dven centrala begrepp, vem
rapporten vander sig till och rapportens upplagg.

BAKGRUND

Stationer ékar tillgdnglighet pa regional och nationell niva och
skapar potential fér utveckling i stationsnéra omraden. Det finns
envilja att fértataindrheten av stationer for att 6ka anvandning-
en av kollektivtrafik och ddrmed minska klimatpaverkan kopplad
till transporter. Fértatning kan ocksa bidra till att skapa levande
stationssamhallen, med blandade funktioner, god tillganglighet
och miljéer som &r trygga och vistelsevanliga dar olika grupper
och behov moéts. Dessutom kan narhet till stationen skapa 6kad
tillganglighet till service och arbetsplatser langre bort. Potenti-
alerna &r manga men sa dven utmaningarna. Fortatning av sta-
tionsndra omraden kan ocksa leda till o6nskade konsekvenser for
social, ekonomisk och ekologisk hallbarhet. Idén till ett projekt
med fokus pa fértatning vacktes i samband med att flera aktorer
sag behovet av férdjupad kunskap och metodik kring att férsta
konsekvenser av fortatning kring stationer, vilket kommit att bli
enstark trendisamhéllsplanering och stadsbyggande (Ranhagen
& Gustafsson, 2020).

Projektet Urbana stationssamhdllen - fortdtning av stationsnd-
ra omraden fér god tillgdnglighet (2020-2022) har finansierats
av Trafikverket och bedrivits i samverkan mellan Urban Futures
vid GMV (projektdgare), Arkitektur och samhallsbyggnadsteknik
vid Chalmers, Géteborgsregionen (GR), Samhallsplanering vid
Hogskolan Dalarna och Samhallsplanering och miljoé vid KTH. |
projektet integreras och operationaliseras forskning och kunskap
fran flera tidigare forsknings- och utvecklingsprojekt. Projektet &r
sprunget ur Det urbana stationssamhallet som bedrevs 2012 - 2019
inom ramen for Mistra Urban Futures. Det var en kunskapsprocess
i samverkan mellan akademi och praktik for att utveckla kunskap
och erfarenheter om stationsnara stadsutveckling. Metoder och
verktyg testades och utvecklades i samskapande mellan akté-
rerna och flera forsknings- och utvecklingsprojekt initierades i
processen.

Den férestaende rapporten presenterar resultatet fran projektet
Urbana stationssamhdllen - fértétning av stationsndra omraden
fér god tillgdnglighet. | projektet har det utvecklats en analys- och
utvérderingsmetod fér planering i tidiga skeden med fokus pa
tillgénglighet och tathet i stationsndra omraden. | rapporten pre-
senteras analys- och utvarderingsmetoden och dess olika delar:
Plats-Nod modellen och Platsutvarderingsmetoden. Anvandning-
en av metoden exemplifieras med stod av ett antal praktiska fall.

Projektet har utmynnat fran en stérre ansdkan som skickades till
Trafikverket varen 2020. Den ursprungliga projektbeskrivningen
bestod av sex olika moment. Enligt rad fran Trafikverkets styrelse
for forskning och innovation avgransades projektet och delades
i stallet upp i flera faser. Det aktuella projektet kan ses som fas
1. Projektgruppen blev under varen 2022 beviljade medel for ett
fortsattningsprojekt (fas 2) med titeln Urbana stationssamhéllen -
realisering av potentialer for fortdtning. Det kommande projektet,
som startariseptember 2022, &r tankt att bidra med 6kad kunskap
om hur metoden samspelar med och kan stddja de institutionella
forutsattningarna fér planering och genomférande, samt hur den
kan vidareutvecklas och tilldmpas i praktisk planering i verkliga
fall. | det kommande projektet kommer berérda aktérer pa lokal
och regional niva att involveras mer aktivt i samskapande proces-
ser. Det kommande projektet ar bland annat tankt att resultera
i en mer praktisk handbok, for att underlatta anvandningen av
metoden.

SYFTE

Syftet med projektet Urbana stationssamhdllet - fértdtning av
stationsndra omraden fér god tillgdnglighet &r att utveckla en
analys- och utvarderingsmetod fér planering i tidiga skeden med
fokus patillganglighet och tathet i stationsndra omraden. Metoden
syftar till inventering av fértatningspotential utifran stationens
regionala och lokala tillganglighet samt utvardering av stations-
nara omraden med hansyn till de globala malen, da sarskilt Mal 11:
Hallbara stdder och samhaéllen.

Resultaten férvantas bidra till 6kad forstdelse for direkta och
indirekta effekter av fértatning, med séarskilt fokus pa social hall-
barhet. Resultaten férvantas ocksa bidra till 6kade insikter om
synergier och konflikter mellan Trafikverkets och kommunernas
uppdrag och mal. Dd&rmed blir analysresultatet ett viktigt besluts-
underlag i den gemensamma planeringen och utvecklingen av
framtida stationsnara omraden och stationssamhéllen i Sverige.

PROJEKTETS GENOMFORANDE

Fortatning av stationsndra omraden &r en frdga som berér manga
olika aktorer, sektorer, beslutsnivaer och vetenskapliga discipliner.
Den kan forstas pa olika sétt och betraktas utifran olika perspektiv.
Vi har valt att ta oss an fragan genom samskapande eller ge-
mensam kunskapsproduktion, dar forskare och praktiker arbetar
tillsammans (Westberg, Polk & Frid, 2013). Kortfattat betyder det
att vi stravat efter att:

- ldentifiera och involvera perspektiv fran praktik och forskning
som berérs och behéver inga processen. Det har exempelvis
skett genom att knyta radgivare fran akademin, en brett sam-
mansatt referensgrupp och kommuner med praktiska fall till
projektet.
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+ Samverkagenom arbetssatt som mojliggor for olika perspektiv
fran bade forskning och praktik att delta och bidra i olika faser.

« Integreraolika kunskaper, perspektiv och utgangspunkter sa att
de belyser de fragor som star i fokus fran olika hall, vilket ocksa
ar ett av vardena med metoden som sadan.

+ Tillampa kunskapen som produceras for att sdkerstdlla att den
ar anvandbar och att resultaten dr relevanta. Det har exempelvis
gjorts genom applicering av metoden pa verkliga fall.

+ Reflektera tillsammans for att framja larande och gemensam
forstdelse. Vihar I6pande forsdkt skapa utrymme fér gemensam
reflektion, sarskilt under gemensamma projektgruppsmaéten.

Projektgruppen har bestatt av forskare och praktiker fran Urban
Futures, Goteborgsregionen och Arkitektur och samhallsbygg-
nadsteknik vid Chalmers, samt tva forskare i rollen som radgivare
fran Institutionen fér samhélisplanering och miljd vid KTH och
Samhadllsplanering vid Ho6gskolan Dalarna. Projektet har utgjorts
av tre arbetspaket som inneburit olika ansvarsomraden men sam-
tidigt kravt samverkan éver organisationsgranser for den gemen-
samma kunskapsproduktionen. Till projektet har det dven funnits
en referensgrupp kopplad, vars viktigaste funktion varit att bidra
med olika perspektiv pa hallbar utveckling av stationssamhéllen
och att sdkerstdlla att projektets resultat ar relevanta fér involve-
rade parter. Referensgruppen har bestatt av representanter fran
LansstyrelseniVastra Gotalands lan, Vastra Gotalandsregionen,
Urban Futures, Géteborgsregionen, Trafikverket och KTH.

| utvecklingen av analys- och utvarderingsmetoden har forskning
och kunskap fran tidigare forsknings- och utvecklingsprojekt inte-
grerats och operationaliserats. En del av metodutvecklingsarbetet
har dven genomférts genom att tilldmpa delar av metoden (Plats-
Nod modellen) pé elva stationsndra omraden i sju kommuner. Fér
en fordjupad utveckling av olika steg i metoden har tva fall studer-
ats ndrmare: MéIndal och Partille. Det vetenskapliga och praktiska
arbetet med att utveckla metoden har framfér allt genomforts
inom ramarna for féljande tva av arbetspaketen.

Arbetspaket 2: Potentialer fér fértatning utifran rumsliga egen-
skaper har letts av en forskare vid Arkitektur och samhallsbygg-
nadsteknik vid Chalmers. | arbetspaketet har det genomférts
rumsliga analyser for att utvérdera stationsndra omraden och
potentialen foér, samt konsekvenserna av, fortatning i dessa om-
raden. Forskare i arkitektur och stadsbyggnad med kunskap om
samband mellan stadsmilj6é och stadsliv och sarskilt tillganglighet
och fértatning, har bidragit med den teoretiska basen fér arbets-
paket 2. En regionplanerare har bidragit med datainhdmtning
och analys av stationer i Goteborgsregionen. Det framsta verktyg
som anvants ar ett geografiskt informationssystem (GIS), som
majliggdr en kvantitativ analys av stadsmiljén pa flera skalnivaer.
Resultat fran detta arbetspaket har redovisats med stéd av Plats-
Nod modellen och legat till grund fér att mata de indikatorer som
utvecklatsiarbetspaket 3.

Arbetspaket 3: Utvdrderingsmodell fér Agenda 2030 kopplat till
rumsliga egenskaper har letts av en regionplanerare vid Gote-
borgsregionen. Med stdd av forskarna vid Chalmers har tidigare
forskningsresultat dversatts till konkreta indikatorer som kan
anvéndas i utvérdering av fortatning av stationsnara omraden,
i olika typer av stationssamhaéllen. Indikatorerna fokuserar pa

rumsliga aspekter av tathet och tillganglighet med koppling till
Mal 11: Hallbara stdder och samhéllen och dess delmal, med fokus
pa social hallbarhet.

Under projektets gang har det genomférts méten med kommun-
representanter dar bade forskare och praktiker fran projektet
deltagit, for att ta del av lokal och platsspecifik kunskap i syfte att
vidareutveckla GIS-analyserna och metoden. D& projektets syfte
varit att utveckla metoden och inte att testa den, har fallen framst
anvants som stod i utvecklingsarbetet.

AVGRANSNINGAR OCH CENTRALA BEGREPP

Ett centralt begrepp i rapporten ar tathet. Tathet beskriver hur
intensivt en plats &r mojlig att anvdndas beroende pa hur myck-
et som &r byggt dar eller hur manga som bor eller jobbar dar.
Tathet kan matas pa olika sétt, till exempel antalet boende per
hektar (boendetathet) eller genom exploateringstal som beskriver
hur mycket bebyggelse eller bruttoarea (BTA) det finns inom ett
specifikt omrade (till exempel ett planomrade). For att beskriva
bebyggelsetypologier behdvs kombinationer av tathetsmatt, som
exploateringstal, andelen bebyggd mark och antal vaningar (Mar-
cus & Berghauser Pont, 2020).

Ett annat centralt begrepp ar tillgénglighet. | rapporten beskrivs
tillganglighet utifran ett rumsligt perspektiv, och innebar majlighe-
ten att med gang, cykel eller offentliga transportmedel na platser
och funktioner (sdsom service, kollektivtrafik eller grénomraden)
bade lokalt och regionalt. Ibland anvdnds begreppet nabarhet
for att uttrycka rumslig tillganglighet. Tillganglighet kan matas
i form av metriskt avstand (exempel 500 meter eller 1 km) eller
tidsavstand (exempel 5 eller 15 min). Det senare resulterar i sa
kallade tidsisokroner, det vill séga hur Idngt du nar inom ett visst
tidsavstand, och kan variera starkt for olika trafikslag (Marcus &
Berghauser Pont, 2015; Ranhagen m.fl., 2015).

Projektet fokuserar pa stationsndra omraden. Med det menas
omradet ndrmast stationen med en avgrénsning som bestadms
efter vad som &r relevant beroende pa lokala férutsattningar, i
regel ca 500-1000 meter fran stationsknutpunkter men det kan
dven handla om stérre avstand. Viktigt &r att avstandet méts
som det verkliga avstandet nar du gar eller cyklar fran A till Boch
inte den mer abstrakta bufferten eller cirkeln av till exempel 500
meter runt om stationen. Den senare kan vara valdigt missvisande
eftersom fysiska barridrer kan géra delar avomradet otillgéngligt.
Har kan dven tidsisokroner anvandas for att beskriva omradet som
&r nabart inom en viss tidsintervall och med ett visst trafikslag.

Med stationer menar viidetta projekt en kollektivtrafiknod med
mojlighet att byta mellan olika trafikslag sasom tag, sparvagn
och buss. Metoden i denna rapport har utvecklats med fokus pa
sparbunden trafik som ofta kréver mer samordning mellan olika
aktorer, och som innebar stdrre hinder i form av barridrer och
stérre investeringar. | sddana projekt blir beslutsunderlag som
tas fram med stdd av metoden som presenteras i denna rapport
desto viktigare. Troligen kan dock metoden dven anvandas for
andra typer av kollektivtrafiknoder.



Av de tre hallbarhetsdimensionerna social, ekonomisk och eko-
logisk hallbarhet har projektet framst valt att fokusera pa social
héllbarhet vilket speglas i valet av indikator i Platsutvarderings-
metoden som bidrar till de globala malen kopplade till halsa, val-
befinnande och minskad ojamlikhet (framst Mal 11: Hallbara stéder
och samhéllen men &ven Mal 3: God hélsa och vélbefinnande och
Mal10: Minskad ojamlikhet). Utformningen av Platsutvarderings-
metoden begransar dock inte mdjligheten att anvanda andra in-
dikatorer med koppling till exempelvis ekonomisk och ekologisk
hallbarhet. Plats-Nod modellen stédjer en integrerad planering
av kollektrafik och fortatning vilket ar centralt fér att integrera
atgarder mot klimatféréndringar i planering (delmal13.2) och for
att skapa hallbara, motstandskraftiga och inkluderande infra-
strukturer (delmal 9.1).

MALGRUPP - VEM RIKTAR SIG RAPPORTEN TILL?

N&r ett stationsndra omradde ska planeras och utvecklas kravs
samarbete mellan flera parter. Rapporten vander sig framst till
tjanstepersoner i kommuner och pa Trafikverket som arbetar
med frégor kring planering av stationsnéra omraden. Aven tjans-
tepersoner i regioner och andra statliga myndigheter sdsom
Lansstyrelser och Boverket likval som beslutsfattare pa lokal
och regional niva kan ha nytta av rapporten. Rapporten kan dven
vara av intresse for forskare, exempelvis de som forskar i grans-
snittet mellan stadsutveckling/urban morfologi och transport,
eller om social héllbarhet med koppling till ledning och styrning
eller stadsutveckling.

RAPPORTENS UPPLAGG

Rapporten aruppdeladinio kapitel. Det inledande kapitlet ger en
kort bakgrund och introduktion till hur stationer 6kar tillganglighet
pa regional och nationell niva och skapar potential fér utveckling
i stationsndra omraden. Det tar &ven upp behovet av projektet,
dess syfte och genomférande.

Kapitlet Tathet och tillgdnglighet i stationsndra omraden ger en
djupare férstaelse fér teorin och en bakgrund till centrala begrepp
sdsom hallbar utveckling, tillgénglighet, fértatning och barriar-
effekter. Har beskrivs ocksa tidigare forskning och kunskap som
legat till grund foér utveckling av metoden.

| kapitlet Overgripande introduktion till analys- och utvérderings-
metoden beskrivs varfor det finns ett behov av att integrera trans-
portplanering och stadsutveckling samt varfor det finns behov av
enintegrerad metod. Har ges dven en évergripande introduktion
till analys- och utvarderingsmetoden som bestar av tva delar:
Plats-Nod modellen och Platsutvarderingsmetoden.

I de bada kapitlen Plats-Nod modellen och Platsutvérderingsmeto-
den ges en teoretisk bakgrund, en beskrivning av sjdlva metoden
samt exempel pa tilldmpning for de bada delarna.

Potential f6r genomférande fokuserar pa potentialen fér anvand-
ning av metoden och genomférande, bland annat genom att lyfta
fram metoder och verktyg fér samskapande. Kapitlet Resultat och
slutsatser pekar pa viktiga resultat som projektet kommit fram till
och kapitlet Fortsatt forskning, utveckling och tilldmpning resone-
rar kring spannande méjligheter framat. | det avslutande kapitlet
Ldrdomar och egna reflektioner delar projektgruppen med sig av
erfarenheter fran projektet.

Till rapporten finns tre bilagor for férdjupning:
1) Oversikt dver indikatorer

2) Kartor fran rapporten i stérre format samt
3) GIS-analyser och data
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Tathet och tillganglighet
i stationsndara omraden

| detta kapitel ges en teoretisk bakgrund och inram-
ning till centrala begrepp fér metoden, sdsom hallbar
utveckling, tillganglighet, fértatning och barriarer.
Hér beskrivs ocksd forskning och kunskap som legat
till grund for utveckling av metoden.

HALLBAR UTVECKLING | STATIONSNARA OMRADEN
GENOM INTEGRERAD PLANERING

Den 25 september 2015 antogs Agenda 2030 for hallbar utveck-
ling och 17 globala mal fér hallbar utveckling av FN:s generalfér-
samling, vilket representerar resultatet av ndra 50 ars processer
for foérbattrad miljé och hallbarhet. Globala malen och Agenda
2030 &r en déverenskommelse fér hallbar utveckling dar de tre
dimensionerna av hallbarhet: social, ekonomisk och ekologisk,
integreras och utgér en handlingsplan for hur arbetet mot de
gemensamma malen ska uppnas (FN, 2015). Hur arbetet ser ut
skiljer sig at bade mellan lénder, regioner och kommuner men
adven mellan olika aktoérer.

N&r det géller den fysiska planeringen som har direkt baring pa
stationsndra omraden sa arbetar regioner, kommuner, myndig-
heter och andra aktérer med Agenda 2030 pa olika sé&tt. Det &r
framfoér allt i strategiska dokument och i 6vergripande mal som de
globala malen synliggérs. Det ses exempelvis i kommuners dver-
siktsplaner dar vissa kommuner har valt att anvénda de globala
malen som underlag vid konsekvensbedémningar av planférslag
(SKR, 2019).

Agenda 2030 och de 17 globala malen inspirerades av konceptet
"planetdra granser” som lanserades av en grupp forskare inom
Stockholm Resilience Centre utifrdn en mangd olika forskningsre-
sultat (Rockstrom m.fl., 2009). Forskarna visade att nio av dessa
grénser 6verskrids eller haller pa att éverskridas, daribland kli-
matférandringar och férandrad markanvandning inklusive urba-
nisering och férlust av biodiversitet. Stadsutveckling maste darfor
ske pa ett satt sd att den skapar hallbara livsmiljder som inte
Overbelastar planetens granser samt skapar goda férutsattningar
fér manniskors valmaende och hélsa. Det kan finnas malkonflikter
mellan dessa tva évergripande mal, ndgot som Kate Raworth dis-
kuterar i Doughnut Economics (2017). Hon illustrerar detta med
en sd kallad "donutmodell” d&r ytan mellan den sociala basen for
valmaende och hélsa och det ekologiska taket fér miljébelastning
kan beskrivas som en sdker och rattvis plats fér manskligheten att
befinna sig pa, vilket vi bér efterstrdva. Donutmodellen kan dven
Oversattas till planering och har till exempel anvants for att visu-
alisera de motstridiga konsekvenserna av fortatning (Berghauser
Pont, 2019). Fértatning ar enligt UN Habitat (2014) en av fem hu-
vudprinciper for hallbar utveckling men bor enligt donutmodellen

behandlas varsamt eftersom det finns bade positiva och negativa
konsekvenser kopplade till fortatning.

| Agenda 2030 lyfts begreppet "indivisible whole" fram vilket inne-
bar att allamal och delmali Agenda 2030 ses som en samverkande
helhet d&r interaktioner mellan de 17 globala malen och 169 del-
malen &r centrala i férverkligandet av agendan (FN, 2015). Detta
projekt tar sikte pa en integrerad planering av kollektivtrafik och
fértatning vilket kan ses som centralt fér Mal 11: Hallbara stader
och samhéllen och dess tio delmal. Det férsta delmalet inom Mal
11 lyfter fram att tillgdngen till adekvata, sdkra och ekonomiskt
overkomliga bostader och grundldggande service ska sakras for
alla ménniskor. | tva av delmalen ndmns begreppet "tillgénglighet”
explicit:i11.2: Tillgdngliggér hallbara transportsystem fér alla och
i11.7: Skapa sékra och inkluderande grénomraden for alla. (Reger-
ingskansliet, 2022). En integrerad planering av kollektrafik och
fértatning bidrar dven till Mal13: Bekdmpa klimatféréndringarna,
genom att integrera atgarder mot klimatférandringar i plane-
ring (delmal 13.2), och Mal 9: Hallbar industri, innovationer och
infrastruktur, genom att skapa hallbara, motstandskraftiga och
inkluderande infrastrukturer (delmal 9.1). Mal 11 har en stark positiv
synergi med flera andra mal i Agenda 2030 men det finns ocksa
potentiella méalkonflikter (Carlsen & Weitz, 2021), vilket innebar
att samspelet med évriga mal och delmal behéver beaktas bade i
analys och genomfdrande.

ETT INTEGRERAT LOKALT OCH REGIONALT
TILLGANGLIGHETSPERSPEKTIV

Sedan manga decennier tillbaka finns en stark tendens till regi-
onférstoring och ddrmed ett behov av en hallbar och integrerad
transport-, bebyggelse-, och markanvandningsplanering. Det gor
det nédvandigt att utveckla och bygga funktionella strukturer som
frémjar ett mer resurseffektivt samspel mellan sma och medel-
stora samhallen och storre stader langs jarnvagslinjer. "Transit
Oriented Development” (TOD) har ldnge varit ett satt att frdmja
denna typ av hallbara fysiska struktur genom koncentration av
funktioner, byggnader, manniskor och tillganglighet till stationer
och bytesnoder (Calthorpe, 1993; Hartoft- Nielsen, 2002; Naess,
2006).

Internationellt har en stor mangd studier bedrivits pa stationsnéra
utveckling (se bland annat Bertolini & Spit, 2012; Cervero, Ferrell &
Murphy, 2002 och Staricco & Vitale Brovarone, 2020 fér éverblick
och genomgang). Utgangspunkten &r ofta att stadsmiljén runt sta-
tioner kan fortatas eller utvecklas mot stérre funktionsblandning
for att battre utgdra knutpunkter i ett regionalt transportsystem.
Hari finns pataglig potential fér minskat transportberoende och
6kad andel resande med hallbara fardmedel (Berghauser Pont et
al. 2021; Ewing & Cervero, 2010; Seto m.fl., 2014). En férutsattning
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fér en framgangsrik utveckling runt stationer och bytespunkter
ar dock ett kontextberoende angreppssatt, dar utvecklingen an-
passas utifran lokala férutsattningar (Bjérling & Capitao-Patrao,
2021; Capitao-Patrao, 2021; Svensson, 2021).

Sma och medelstora stationssamhéllen har visat sig vara poten-
tiellt betydelsefulla for ett regionalt och lokalt integrerat bebyg-
gelse- och transportsystem i en rad avseenden. Bland annat har
stationsndra omradens samspel med omlandet stor betydelse
for stationssamhallets attraktivitet och utvecklingspotential med
atkomst till skilda regionala vérden och tillgangar (Bjérling & Ca-
pitao-Patrao, 2021). Stationssamhéllen &r olika och bér i manga
fall ses som komplementdra snarare an likvardiga (op cit; Slatmo,
2015).

Regional tillgénglighet innebér att stationsndra omraden kan
fungera som strategiska punkter for utveckling i ett transport-
och resurseffektivt system av jarnvagar och byggd milj6 for att
balansera alltfér kraftfull koncentration till omraden med hog
tillvaxt (Svensson, 2021). Hallbarheten och resurseffektiviteten
av en fortatning i stationsndra omraden ligger hériatt stérka den
regionala kollektivtrafikens underlag och stddja transporteffek-
tiva reskedjor mellan start- och malpunkter i olika lokala urbana
geografier. Det handlar ocksa om att minska risken fér tréskel-
effekter i utvecklingen av de fysiska strukturerna i storre stader
som innebdr etablering av nya storskaliga anldggningar och som
kan leda till omotiverad resursanvdndning och klimatpaverkan
fran dessa anldggningar. Vidare kan en regional férdelning av
tillganglighet till stationer I&ngs ett eller flerajarnvagsstrak skapa
en battre balans i transportfloden (Sohoni, Thomas & Rao, 2017).
Sarskilt fér mindre orter i glesa omraden &r regional planering
viktigt, dar sarskilda styrmedel och angreppssatt i planeringen kan
behdvas (op cit). Det gdller inte minst fér att kunna hantera den
variation mellan olika stationsorter som finns och som blir tydlig
i arbetet med stationer utifran ett regionalt perspektiv (Higgins
& Kanaroglou, 2016).

Det har visat sig behdvas ett stabilt befolkningsunderlag for ett
levande stationssamhalle - en viktig del av detta och ett resurs-
effektivt resande handlar om att méjliggdra ett enkelt vardagsliv,
vilket forutsatter att det finns ett utbud av samhallsfunktioner
och arbetsplatser (Legeby, 2021; Svensson, 2021). Fér att bibe-
halla dessa behdvs en balans mellan in- och utpendling. Inte minst
behéver den lokala tillgéngligheten till och fran stationen ofta
starkas. Med en medveten stadsplanering foér starkt tillganglighet
i strak fran stationen kan den sa kallade "stationsnérhetseffek-
ten"” (Hartoft-Nielsen, 2002) ofta forstarkas langt utanfor den
etablerade rackvidden om 500-1000 meter (Ranhagen, Ekelund
& Troglio, 2015). Férandringstakten hos befintliga anldggningar
for resande paverkar emellertid viljan och méjligheten att ex-
ploatera, inte minst i mindre och medelstora stationssamhdllen
(Svensson, 2021).

Stationsnéra fortatning for resurseffektiva och hallbara platser for
ett gott vardagsliv lokalt handlar om att stationsndra omradens
tathet, form och funktion kan stddja detta vardagsliv. Genom
god planering kan stationssamhallets form, markanvandning och
upplevda kvaliteter ge férutsattningar for hallbara beteenden.
Stationssamhéllets platskvaliteter kan ocksa utvecklas for att
gora det till ett attraktivt alternativ till storstader, storre stader
och glesa periferier dar hallbara resor inte &r méjliga.

FORTATNING | STATIONSNARA OMRADEN

Fortatning i stationsndra omraden har positiva konsekvenser for
resurseffektivitet, hallbara transporter och ekonomi, men det
finns ocksa betydande negativa konsekvenser. Frdmst handlar
det om negativ miljdpaverkan och negativ inverkan pa méanniskors
hélsa och vélbefinnande. Ett exempel pa resurseffektivitet &r nar
mark utanfor stader sparas genom fértatning inom befintlig stad,
vilket ocksa innebdr att befintlig infrastruktur kan anvéndas mer
effektivt. En annan valkand fordel av fortatning ar att det gynnar
mer héllbara transporter inklusive aktiva transportséatt vilket i sin
tur framjar fysisk halsa. A andra sidan har stadsdelar med hég
tathet fler manniskor med stressrelaterade halsoproblem och
depression (Berghauser Pont m.fl., 2021). Fértdtning har dven en
negativ inverkan pa den upplevda livskvaliteten och pa biologisk
mangfald. Den starka dikotomin mellan dessa positiva och nega-
tiva konsekvenser &r sldende och skapar en utmanande uppgift
for stadsplanerare (Berghauser Pont m.fl., 2021; Gren m.fl., 2018).

Vid en ndarmare analys av de negativa konsekvenserna av fortat-
ning kan dessa i manga fall relateras till bristande tillganglighet till
grénomraden och annan service. Med andra ord, genom att byg-
ga bade tatt och grént kan negativa konsekvenser av fértatning
kompenseras. Dessutom kan negativa sociala effekter relaterade
till vdlbefinnande motverkas genom béttre tillgang till priméra
urbana resurser, sasom skolor, vardcentraler och kollektivtrafik,
och genom att skapa méjligheter for moéten i det offentliga rummet
(Legeby m.fl., 2015). Fértatning bor darmed ske med hansyn till
lokal tillgdnglighet till service och grénomraden for att inte en-
bart skapa resurseffektiva och klimatsmarta [6sningar utan dven
halsosamma omraden som gynnar manniskors valbefinnande. |
stationsndra omraden &r det dock ofta en utmaning att séker-
stélla en god tillgdnglighet pa grund av jarnvédgens barridreffekt.
En 6kad regional tillgdnglighet kan ocksa skapa stérre barridrer.
Ett exempel pa detta &r MdIndal dar den planerade Gotalands-
banan kommer att fordndra MéIndals position i regionen och ge
nya mojligheter fér stadsutveckling och fértatning. Samtidigt ar
effekterna av denna jarnvagssatsning och fértatning som i Méin-
dals fall planeras i Forsaker (3 000 nya bostdder) beroende av
hur stationen och jarnvdgen integreras i den lokala stadsmiljén.

BARRIARER OCH LOKAL PAVERKAN
PA TILLGANGLIGHET

Ny statlig infrastruktur och sarskilt runt stationer orsakar ofta
fysiska barridrer som kan hindra fotgadngares rérelser och gang-
vanligheten i ett omrade och minska nérheten till service, arbets-
platser, offentliga platser eller grénomraden. Dessutom kan denna
fragmentering leda till rumslig separering av stadsdelar och social
segregation. Detta kan beskrivas som "barriareffekter”, nagot som
utforligt diskuteras i van Eldijk m.fl. (2022).

Det finns ett behov av att pa ett mer exakt, integrerat och syste-
matiskt satt beskriva barridreffekter kopplade till infrastrukturella
férandringar. Det har projektet fokuserar pa stationsndra om-
raden, men &r inramat utifran en bredare metodik som utveck-
lats i forskningsprojektet Integrerad stadsmiljéeffektanalys av
infrastrukturella féréndringar i stadsmiljéer (2022), finansierat
av Trafikverket. Van Eldijk m.fl. (2022) beskriver, baserat pa en
omfattande litteraturgenomgang, fem faktorer som kan anvéndas
for att systematiskt beskriva barriareffekter. De fem faktorerna ar:
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1. infrastrukturegenskaper,
2.stadens struktur,

3. markanvandning,
4.anvandarens fdrmagor och
5.anvandarens behov.

Den forsta beskriver egenskaper av den fysiska infrastrukturen,
som vagbredd eller antal jarnvégsspar och staket, och den andra
hur denna infrastruktur r inbdddad i den lokala stadsmiljéns
struktur, sdsom antalet 6vergangsstéllen och hdjdskillnader. Har
ingar dven egenskaper som paverkar uppfattningen av en barriar,
sasom trafikvolym och hastighet som kan leda till en minskning
eller 6kning av barridreffekter (kallade "dynamiska barridrer").

De dvriga tre faktorer beskriver anvandarens perspektiv: markan-
vandning som i stor utstrackning definierar vem som potentiellt
behdver passera infrastrukturen, anvéndarnas férmdga att korsa
(beroende pa om det rér sig om manniskor eller andra arter, men
ocksa med hansyn till exempelvis alder, funktionsvariation eller
kén) och slutligen anvdndarnas behov av att korsa vagen eller
sparet (beroende pa vad som finns pa andra sidan av infrastruk-
turen). Infrastrukturegenskaperna och stadens struktur represen-
terar med andra ord hur den byggda miljon stédjer rorelser och
fldden och dérmed omradets funktion. Narvaron av anvéndare
(ménniskor och andra arter) liksom deras férmagor och behov de-
finierar a andra sidan om funktionen blir till en férdel eller nackdel
och hur den vérderas fran samhéllets sida.

For att systematiskt beddma de potentiella barriareffekterna av
en planerad omvandling av transportinfrastruktur, oavsett om
det ar ny vag- eller jarnvagsinfrastruktur eller ombyggnation av
befintlig infrastruktur, delas effekternainidirekta, indirekta och
kumulativa effekter.

Direkta effekter uppstar som en omedelbar fdljd av den nya in-
frastrukturen. Till exempel kan den nya infrastrukturen direkt
dka gangavstandet fran hushallen till ndrmaste park med 100
meter i genomsnitt, genom att fragmentera gatunatet (till exem-
pel genom att évergangsstéllen fér fotgdngare tas bort). Denna
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direkta féréndring kan indirekt paverka ménniskors vilja att ga
till ndrmaste park. De gransvarden som anvands for manniskors
vilja att ga &r 300, 500, 800 och 1000 meter beroende pa for-
maga, byggtathet och lokala riktlinjer. Till exempel s& anvands i
Goteborgs Stad ett gréansvarde pd 300 meters gangavstand for
promenadvilja till grénomrade (Grénstrategi 2014). Om sa &r fallet
kanindirekta effekter till exempel inkludera lagre besoksfrekvens
till grénomraden, sédmre gangvanlighet i stadsdelar, minskning av
mé&nniskors exponering fér gréonska och ojamlik tillgang till grént
mellan invanare.

Om 6kningen av gangavstandet till parker kombineras med en
dkning av antal boende i omradet pa grund av fértatning, eller
med direkt férlust av grénomraden pa grund av ny- och ombygg-
nation, da uppstar kumulativa effekter. Dessa inkluderar &nnu
|agre tillgdng till grénomraden fér manniskor (det vill sdga fler
méanniskor per grénomrade), mindre exponering fér grént och
minskad gangvanlighet. A andra sidan kan den relativa bristen p&
grénomraden fér det 6kade antalet invdnare leda till en 8kning
av besoéksfrekvensen till de kvarvarande grénomradena. Dessa
kumulativa effekter kan ha stérre implikationer och samhalleliga
konsekvenser, sdsom negativ inverkan pa psykisk halsa pa grund
av mindre exponering fér grénska, men ocksa minskad upplevd
attraktivitet for ett omrade med ekonomiska konsekvenser for
mark- och fastighetsvarden. Om besdksantalet i parker blir for
hdgt kan det dven 6ka de mdnskliga stérningarna for andra arter
med negativ paverkan for pollinering, artpopulation och biologisk
mangfald. Sddana kumulativa effekter har bredare samhélleliga
konsekvenser med direkt koppling till de globala hallbarhetsmalen.
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Overgripande
introduktion till analys- och
utvarderingsmetoden

| detta kapitel beskrivs varfér det finns ett behov av
att integreratransportplanering och stadsutveckling
samt varfor det finns behov av en integrerad metod.
Har ges dven en 6vergripande introduktion till analys-
och utvédrderingsmetoden som bestar av tva delar:
Plats-Nod modellen och Platsutvarderingsmetoden.

Vibor inte i stader for att de ar tata, vi bor i stader darfor att de
erbjuder narhet; narhet tillandra manniskor och narhet till service
och attraktioner av olika slag. | allmanna ordalag kan man sdga
att narheten har stark inverkan pa var méanniskor forflyttar och
uppehaller sig i stadens rum, medan tdtheten paverkar méngden
manniskor som forflyttar och uppehaller sig staden. Orsaken till
att ndrhet &r sa viktig &r att den skapar samband och binder ihop
staden. For att mata narhet anvander vi natverksanalyser for
att beskriva centraliteten i gatunatverket (Hillier och Hanson,
1984; Hillier, 1996). Narheten avgor i hég grad flodena i staden
ochiférldngningen valdigt mycket annat som sker i den. P& vissa
platser hittar vi aterkommande fler manniskor &n pa andra, och
dessa grupper av manniskor kan i sin tur utgéras av en mer eller
mindre heterogen samling individer.

Nodkvalitet
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Figur 1.
En metod som utvarderar bade tillgdnglighet och fértatning.

I ndsta steg kan vise hur narhet skapar grundldggande stadskva-
liteter och socioekonomiska forutsattningar fér dessa platser. Det
har avgorande betydelse inte bara for det vardagliga stadslivet
som en mer eller mindre livlig och diversifierad stadsmiljo (Netto
m.fl., 2012), utan dven for kritiska urbana processer som till exem-
pel graden av social integration (Hillier & Vaughan 2007; Legeby,
2013). D&r det ror sig mycket folk uppstar ocksa goda handelslégen
och lokala marknader (Ozbil m.fl., 2011, 2015; Berghauser Pont
m.fl., 2019), vilket i sin tur kan paverka lokalhyror och avkastning
pa fastighetskapital vilket ger incitament att vilja investera i om-
radet, till exempel genom foértétning.

Stationsomraden &r i detta avseende speciella eftersom tillgdng-
lighet har en lokal dimension som paverkas av gatunatverket och
dess centralitet samt en regional och dven nationell dimension
som paverkas av jarnvdgen och dess kapacitet. Stationen och
det stationsnéra omradet &r Ianken mellan dessa tva system som
kan generera stora fléden nar taget stannar, vilket i sin tur dkar
efterfragan pa service, samtidigt som det stationsndra omradets
tathet genererar en efterfrdgan pa kollektivtrafik. Efterfragan pa
kollektivtrafik genereras ocksa av stationsomradets "omland”
vilket ar sarskilt viktig for mindre orter. | metoden tas det hdansyn
till detta genom att anvanda olika tidsisokroner for att beskriva

De globala hallbarhetsmalen kopplade
till integrerad planering av kollektrafik
och fértatning mot klimatférandringar

och f&r inkluderande infrastrukturer
(Mal 11 men &ven Mal 9 och Mal 13).

De globala hallbarhetsmalen kopplade
till halsa, vélbefinnande och minskad
ojamlikhet (Mal 11 men dven Mal 3 och
Mal 10).
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omradet som &r ndbart inom en viss tidsintervall och med ett
visst trafikslag. Aven ortens roll i det regionala néringslivs- och
transportsystemet spelar en viktig roll, vilket bland annat avgér
grad av in- och utpendling.

En viktig faktor i denna dynamik &r att sparinfrastruktur kan or-
saka barridrer och ddrmed paverka lokal tillgénglighet negativt.
Okad tillganglighet pa regional och mellankommunal niva kan
alltsa leda till ingrepp pa lokal niva, inklusive férandringar i den
byggda miljéns karaktar och funktion pa grund av exempelvis
buller, risk fér olyckor och barrigreffekter (Grudemo m.fl., 2002).
Transportplanering och stadsutveckling behdver darfér integre-
ras, men fragorna &r komplexa vilket gér det svart att fa en dver-
blick. Analys- och utvdarderingsmetoden som utvecklats i detta
projekt &r ett stéd i att fa denna 6verblick och bestar av tva delar:

1. Plats-Nod modellen for att beddma fortatningspotential i
stationsnédra omraden, och

2. Platsutvarderingsmetoden fér att beddma konsekvenserna
av fértatning utifran Agenda 2030 och sé&rskilt Mal 11: Hallbara
stader och samhallen.

EN INTEGRERAD ANALYS- OCH
UTVARDERINGSMETOD

Metoden som presenteras i denna rapport integrerar Plats-Nod
modellen och Platsutvarderingsmetoden. Den integrerade me-
toden analyserar dynamiken mellan tillgdnglighet och tathet pa
lokal och regional niva och fungerar som stéd for utvardering
av féreslagna atgarder i relation till Mal 11. Metoden synliggor
flera viktiga variabler sdsom té&thet, tillgdnglighet och planka-
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Figur 2.

Enintegrerad analys- och utvarderingsmetod. For att analysera dynamiken
mellan tillgdnglighet och tathet pa lokal och regional niva och utvérdera
dess konsekvenser i relation till Mal 11 har den mer teoretiska modellen i
Figur 1 utvecklats vidare i en analys- och utvarderingsmetod.

)

TEORETISK BAS

PLATSUTVARDERINGSMETOD

pacitet i stationsndra omraden och erbjuder ett sakligt baserat
diskussions- och beslutsunderlag i dialogen mellan olika aktdrer
i utvecklingen av stationsnidra omraden. Plats-Nod modellen och
Platsutvarderingsmetoden &r fristdende fran varandra, men an-
vands med fordel tillsammans. Bada bygger pa métbara variabler
som berdknas genom rumsliga analyser.

Plats-Nod modellen

Plats-Nod modellen beskriver den regionala tillgdngligheten i
relation till det stationsnéra omradets tathet. Detta illustrerasibla
fargiden évre delen av Figur 1. Dynamiken mellan den regionala
tillgangligheten i relation till omradets tathet har tidigare beskri-
vits av Luca Bertolini (1999). Plats-Nod modellen bygger pa teorin
om att en 6kad tillganglighet genererar incitament att fértata och
fortatning skapar behov av 6kad tillgénglighet. Dynamiken paver-
kas dven av kapaciteten av bade infrastruktur (sparkapacitet) och
byggbar mark i stationsomradet (plankapacitet). Vi bygger i férsta
hand vidare pa arbetet av Bertolini 1999) samt Kickert m.fl. (2014)
som utvecklade metoden vidare genom att Iagga till plankapacitet.

Plats-Nod modellen ger alltsa insikt om ett stationsnidra omra-
des fértatningspotential, utifran de tre variablerna platskvalitet,
nodkvalitet och plankapacitet. Utfallet for helheten visualiseras
i ett sa kallat bubbeldiagram som méjliggdr jamforbarhet pa ett
enkelt, tydligt ochillustrativt satt. Det gor det till exempel mojligt
att visa pa likheter och skillnader i plats- och nodkvalitet samt
plankapacitet mellan olika stationsndra omraden (se Figur 2).
Avgoérande blir att hitta en balans i kombinationen av plats- och
nod-kvalitet samt plankapacitet fér att forstd ett stationssamhél-
les utvecklingspotential.

PLATS-NOD MODELLEN
NOD
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Platsutvdrderingsmetoden

Platsutvarderingsmetoden syftar till att bedéma konsekvenserna
av fortatning i ett stationsndra omrade i relation till den lokala
tillgangligheten. Detta illustreras i den nedre delen av Figur 1
och Figur 2. Den delen av metoden bygger pa teorin om fléden
av manniskor i staden som bland annat utvecklats av Hillier (Hil-
lier et al., 1993). Teorin beskriver hur den lokala tillgangligheten
och framfér allt gatornas konfiguration paverkar manniskors ro-
relsemonster i hdg grad och dven skapar incitament att fortata
vilket i sin tur 6kar antalet manniskor som ror sig i staden. Detta
skaparisin tur mojligheter for sociala méten och for ekonomiska
verksamheter.

| stationsndra omraden sammanfaller de tva processer som repre-
senteras i Figur 1(den évre och den nedre delen) dar tva faktorer
spelar en sarskilt stor roll: tathet och barridrer. Det stationsnara
omradets tathet paverkar den regionala infrastrukturen genom
att efterfragan dkar med en hdgre tathet. Samtidigt skapar tat-
het ett lokalt fléde som paverkar omradets attraktivitet. Om en
investering i den regionala infrastrukturen ska goras ar det dar-
for viktigt att det gérs med insikt om den nuvarande tatheten i
omradet samt om méjligheten till fértatning. Vice-versa bor ett
fértatningsprojekt i ett stationsndra omrade planeras i samsprak
med planerade infrastruktursatsningar.

Den andra faktorn ar fysiska barridrer (till exempel jarnvagen) som
minskar kopplingen mellan bada sidorna av jarnvégen och dérmed
far direkt paverkan pa den lokala tillgdngligheten och narheten
till olika funktioner, platser och manniskor. Om barridreffekterna
ar stora har det negativa effekter fér den lokala tillgangligheten
men det kommer ocksa att resultera i ett mindre hdgt tryck eller
vilja att fértata. De tva viktigaste aktérerna i detta samspel &r
Trafikverket, som dger fragan om sparinfrastrukturen och majli-
ga barriareffekter, samt kommunen som i hég utstrackning kan
bestamma hur plankapaciteten anvands.

| utvecklingen av Platsutvarderingsmetoden har forskningsresul-
tat om konsekvenser av fértatning samt tillganglighet omsatts
till rumsliga indikatorer. Indikatorerna har grupperade inom fem
olika teman med koppling till Mal 11 och dess delmal. De teman vi
valt att fokusera pa ar:

1. Tillgang till kollektivtrafik
2. Tillgang till service

3. Tillgang till grénomraden
4.Sammanldnkande strak
5. Stationens platskvalitet

For att utvardera stationsndra omraden med hénsyn till dessa
teman och beddma konsekvenser av olika planférslag anvands
multikriterieanalys (Mouter, 2021). Utfallet for helheten liksom
for respektive tema synliggdrs i en sa kallad varderos. Varderosen
mojliggor jamférbarhet pa ett enkelt, tydligt och illustrativt satt.
Den gér det till exempel méjligt att visa pa likheter och skillnader
mellan olika stationsnara omraden, vilket kan vara av intresse uti-
fran ett regionalt perspektiv. Den gér det ocksa majligt att visa pa
styrkor och svagheter for olika scenarier eller for ett planforslag
inom ett och samma omrade.
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Plats-Nod modellen

| detta kapitel beskrivs Plats-Nod modellen, en av
tva delar i analys- och utvérderingsmetoden. Har
exemplifieras aven hur Plats-Nod modellen kan an-
véndas utifran hur den har tillimpats i projektet,
dér en jaAmférelse mellan stationsndra omraden i
Goteborgsregionen har genomforts.

PLATS-NOD MODELL FOR ATT BEDOMA
FORTATNINGSPOTENTIAL | STATIONSNARA OMRADEN

Dynamiken mellan stationens funktion i det lokala stationssamhal-
let och dess funktion i det regionala och nationella sparnatverket
star i centrum i Plats-Nod modellen (Betolini, 1999; Kickert m.fl.
2014; Nigro m.fl. 2019; Singh, 2015 och Zhang m.fl., 2019). | mo-
dellen lyfts samspelet mellan det stationsnédra omradets roll som
"plats” och som "nod". Stationsndra omradens platskvalitet eller
stationen som destination (Bertolini, 1999; Cervero & Murakami,
2009; Yang & Pojani, 2017) kan beskrivas med variabeln tathet,
vilket inte enbart handlar om hur manga manniskor som samlas
pa en yta, utan &ven hur manga andra ménniskor som nas inom
ett visst avstand eller tidsram. | férra kapitlet diskuterades hur
tathet i hog grad paverkar hur manga manniskor som forflyttar
och uppenhaller sig i stationsomradet, vilket i sin tur ha effekt pa
hur mycket och vilken slags service som finns i omradet. Detta kan
kopplas till stationens nodkvalitet som fokuserar pa dess roll som
hallplatsitransportsystemet som helhet. De centrala variablerna
i detta avseende handlar om hur manga olika linjer som stannar
vid stationen, hur manga avgangar som finns, eller med andra ord
hur 15tt &r det att nd andra destinationer léngre bort.

En balans mellan plats- och nodkvalitet ar 6nskvard for en effektiv
anvandning av befintliga investeringar men ocksa fér att undvika
overbelastning av befintliga investeringar. En obalans mellan
plats- och nodkvaliteten skapar daremot spanningar och méjlighe-
ter. Pa grund av interaktioner mellan transport och markanvand-
ning (samt tathet) férvantas plats- och nodkvalitetens relativa
positioneride flesta fall varajamforbara (i "balans"). | Figur 3 visas
de tre variablerna plats- och nodkvalitet respektive plankapacitet
i ett bubbeldiagram. Tva av objektets kvalitativa storheter redovi-
sas med koordinater pa den vertikala respektive horisontella axeln
(plats- och nodkvalitet), och en tredje kvantitativ storhet visas med
bubblans storlek (plankapacitet). Dessa tre i kombination med
varandra ger insikt om omradets férutsattningar.

For att gora plats- och nod-vardena jamforbara anvands z-varde
som statistisk beskriver hur mycket ett observerat varde ligger
over eller under medelvardet. Om nod-vardena ar relativt hogre
an plats-vardena (om manga linjer stannar vid stationen men
stationsomradet inte &r sarskilt tatt bebyggt) kan det beskrivas
som en obalans som skapar potential for fortatning. Denna utveck-
lingspotential kan dock endast tillgodoses om plankapacitet finns.
Plankapaciteten paverkas av hur mycket disponibel (det vill sdga

byggbar) mark som finns i det stationsndra omradet. Avgérande
blir att hittaratt balans i kombinationen av nod, plats och planka-
pacitet fér att visa vilken utvecklingspotential ett stationssamhalle
har. Plats-Nod modellen kan ocksa anvandas fér att underséka
konsekvenser av fortatningsplaner eller infrastrukturinveste-
ringar eftersom dessa férandringar paverkar plats- respektive
nodkvalitet.

PLANKAPACITET

NODKVALITET
o,

PLATSKVALITET

Figur 3.
Utvecklingspotentialen i Plats-Nod modellen.

Stationsnédra omraden med fler turer per dygn &n befolkningsun-
derlag kan beskrivas som underexploaterade och har darmed
potential att fortatas (punkt1och 2i Figur 3). Stationsndra omra-
den med storre befolkningsunderlag an transportkapacitet kan
beskrivas som 6verexploaterade och i behov av infrastrukturin-
vesteringar (punkt 3 och 4i Figur 3). Plankapacitet (som illustre-
ras med bubblans storlek i Figuren) visar méjligheter att fortata
baserat pa byggbar mark (punkt 2 och 4 har en hig plankapacitet).
Omraden som har forutsattningar enligt punkt 2 i Figur 3 har pa
grund av sin goda nodkvalitet och plankapacitet stora mojligheter
att fortata medan omraden som har férutsattningar enligt punkt
1saknar plankapacitet. Omradena som hamnar vid punkt 4 har
ddremot en stor plankapacitet men stationen saknar den nodkva-
litet som kravs for att fortata. Modellen ger dérmed bra insikt om
vilka mojligheter och brister olika stationsndra omraden har och
kan anvandas av planerare for att battre forsta forutsattningar.
Pa regional och nationell nivd kan modellen &ven anvandas for att
rikta investeringar dit de ger mest nytta.
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En viktig variabel i beskrivningen av platskvalitet &r hur langt det —
stationsndra omradet strécker sig. Detta beror delvis pa trans- Krokslatt Mbl"d(;ag,;g?ﬁgsg ek N
portmedel men ocksa pa hur mycket tid som ses som acceptabel ; 7 o, N A
for att komma fram till stationen, antingen fran sitt boende eller p N, S
sin arbetsplats. For en fotgdngare raknas 12 minuter som en ac- : ANRR )L ——
ceptabel tid i kombination med tiden fér tagresan (Nigro m.fl., X Vi \

2019). Detta motsvarar cirka1kilometer fér fotgangare, vilket fér . \
cyklister utokas till 2,6 kilometer.

Korndak
Namrresen/a(\ .

|\ //’}\Q(?’IQ"/ R
Variabler i Plats-Nod modellen kan berdknas pd mé&nga olika satt TORO'T/’ N
och med mer eller mindre detaljeringsgrad. Ett enkelt och effek- | -
tivt satt att mé&ta nod-kvaliteter &r genom antalet avgangar fran

stationen per dygn. Naturligtvis ar det dven viktigt att veta hur

Skl

manga olika linjer som stannar vid stationen och antalet pa- och $ Moélndal

avstigande resendrer per dag. | detta projekt har det daremot visat /

sig att det enkla mattet "antalet avgangar per dygn" beskriver \:. l ﬁ ) .
stationens kapacitet val i Géteborgsregionen och att variationer .: " SolEngeh \ ‘a e

mellan olika stationer inte dndrades sérskilt mycket om andra e ) x., NN Y
variabler testades. En annan variabel som ofta anvands i studier Y<" & el % % ikas

&r antalet arbetsplatser som nas inom en tagresa pa till exempel
30 minuter, men att mata det ar mer komplicerat an antalet av-
gangar per dygn.
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Ett enkelt satt att mata platskvalitet ar genom befolkningstathet I -
(bade natt- och dagbefolkning). Det &r ocksa mdjligt att ldgga till . S
andra matt som &r viktiga foér att méata plastkvaliteten, sdsom S B“am(”p‘ . )
blandning av funktioner och boendeformer. Vilka variabler som o

bér végas in beror pa syftet med analysen. Vi véljer att anvénda § SN Sl
data som ar lattillgdngliga och som bidrar till en enkel jdmfdrelse X ] Malndals Station
mellan olika stationsndra omraden. Samtidigt finns en mer detal- 3 :

jerad analys av platskvalitet med i Platsutvdarderingsmetoden (se ; Blixds
ndsta kapitel).

Karrahojd . Byggbar Mark: 0 - 1 Km fran stationen

Naitur? . Byggbar Mark: 1 - 2,6 Km fran stationen

O Balltorp 1 Km gdngavstind frin stationen

For att berdkna plankapacitet anvands en definition som utvecklas o m o __sw  iaom | 28 Km gAngaustind frinstationen
irapporten Hallbar tathet i stationssamhéllen (Spacescape, 2017)
dar mark som inte anses vara byggbar &r: Figur 4.
Plankapacitet MéIndal inom en radie av 1 km fran stationen.
+ naturomraden med hogt varde: naturreservat, natura 2000,
nyckelbiotoper, vatmarker,
+ omrdden men hdgt kulturvarde (fornminne),

+ bebyggd mark (exklusive verksamhetsomraden pa storre av- For att exemplifiera berdkningsmetoden redovisas resultat for
stdnd &n1km fran stationen) och MéIndal. Stationen har idag 121 avgangar per dygn (nodkvalitet)
+ vag-ochjarnvagsakerhetsomraden. och inom en 12 minuters promenad fran stationen (1 km avstand)

har omradet en total befolkning pa 49 600 personer (dag- och
nattbefolkning). Plankapacitet inom samma omrade &r 14,4 hektar
(se Figur 4).

Alla tre variabler (nod- och platskvalitet samt plankapacitet) gar
att anpassa och utveckla utifran lokala behov men det &r viktigt
att gora det pd sa satt att metoden kan appliceras pa flera sta-
tionsomraden for att kunna jamféra férutsattningar regionalt eller
nationellt. Vid behov &r det dock méjligt att 1dgga till en niva dar
ytterligare data kan vdgas in.
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Figur 5.
Stationssamhdllen i Géteborgsregionen med omraden
som &r nabara inom 1km fran den lokala stationen.
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RESULTAT FRAN PLATS-NOD MODELLEN
| GOTEBORGSREGIONEN

Plats-Nod modellen har anvants fér att kartldgga stationsnara
omraden i Géteborgsregionen (Figur 5). | figur 6 kan vi se att
dessa omraden har ganska olika férutsattningar nar det géller
plats- och nodkvalitet respektive plankapacitet. En jamférelse
mellan MdIndal, Partille och Ytterby visar att alla tre omraden har
en bra balans mellan plats- och nodkvaliteter men stora skillnader
i plankapacitet. Ytterby har till exempel mest byggbar mark for att
kunna exploatera omradet i en hdgre grad &n idag. Vi kan ocksa
utlésa fran figuren att MéIndal har hégst platskvalitet av de tre
eftersom det bor och jobbar flest personer i omradet inom 1 km
avstand fran stationen. MéIndal har &ven den hégsta nodkvalite-
ten eftersom MéIndal har flest avgangar per dygn. N&r vi tittar pa
ndgra andra stationsndra omraden sticker Liseberg och MéInlycke
ut med en storre platskvalitet (det vill sdga befolkningsunderlag)
an nodkvalitet (det vill sdga transportkapacitet). Det betyder att
bada, i jamférelse med dvriga omrade, dr dverexploaterade och
darmed ibehov av infrastrukturinvesteringar. Bohus har daremot
en storre transportkapacitet an befolkningsunderlag vilket bety-
der att Bohus har potential att exploateras mer utan ndgra stora
infrastrukturinvesteringar.

Modellen kan ocksad anvandas for att underséka konsekvenser
av fortatningsplaner eller infrastrukturinvesteringar eftersom
dessa forandringar paverkar plats- och nodkvalitet. | MdIndal
har Trafikverket planer pa att utveckla stationen till en hallplats
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— Lindome
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25

g \. —  Partille

i hoghastighetsnatverket som kopplar samman Goteborg med
Jonkdping. Nodkvaliteten kommer darmed att 6ka (se pil 1i Figur
6) och darmed skapa potential for fortatning (pil 2i Figur 6). Base-
rat pa plankapaciteten kan befolkningen 6ka med 3 800 personer
inom1km fran stationen. Om vi utgar fran en hégre tathet &n den
befintliga tdtheten i omradet kan befolkningsdkning bli &n hogre.
Och om ett omrdde med en stérre rackvidd fran stationen anses
kunna fortatas okar potentialen att 6ka befolkningen ytterligare
(till exempel med 9 800 personer fér en réckvidd pa 12 minuters
cykelavstand eller 2,6 km).

Aven Partille och Ytterby har plankapacitet. Inom1km radie fran
stationen skulle omrddena kunna fértatas med 1800 respektive
3 350 personer (bade natt- och dagbefolkning om vi utgar fran
befintlig tathet). Men eftersom det inte finns planer att 6ka trans-
portkapaciteten skulle plats- och nodkvaliteten hamna i obalans.
Detta skulleisin tur kunnaresulteraifler bilresor eftersom statio-
nens kapacitet inte ar tillrdckligt stor. Bohus har daremot en hdg
nodkvalitet samt plankapacitet och befolkningen skulle har kunna
6ka med 1400 personer. Bohus skulle kunna fortatas annu mer
baserat pa dess nodkvalitet men plankapaciteten satter stopp. |
Bohus &r det alltsa plankapacitet som begrénsar fértatningen
medan det i Partille och Ytterby dar nodkvalitet.

>

Liseberg

MdIndal

/ Mélnlycke
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PLATSKVALITET (DAG O NATTBEFOLKNING INOM 1 KM)

Plankapacitet

Figur 6.

En jamforelse mellan 11 stationsndra omraden i Géteborgsregionen. Dag- och
nattbefolkning och plankapacitet &r berdknat fér ett omrdde som nds inom 1km

fran stationen. En 6versikt av bakgrundsdata &r tillganglig i bilaga 3.
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Platsutvarderingsmetoden

I féljande kapitel beskrivs Platsutvarderingsmetoden,
som utgor den andra deleni analys- och utvarderings-
metoden. Har ges en dvergripande beskrivning av
metoden, urvalet av indikatorer och de GIS-analyser
som genomfdrts. En metodik for att vardera rumsliga
indikatorer utifran olika scenarier och aktérer be-
skrivs dven. Slutligen presenteras resultat fran MdIn-
dal och en jamférelse mellan MéIndal och Partille.

PLATSUTVARDERINGSMETOD FOR ATT
BEDOMA KONSEKVENSER AV FORTATNING

Som komplement till Plats-Nod modellen har det inom projektet
utvecklats en metod for att bedéma konsekvenserna av fértatning
i stationsndra omraden i relation till den lokala tillgéngligheten. |
utvecklingen av Platsutvdrderingsmetoden har forskningsresultat
om konsekvenser av fortatning samt konsekvenser av infrastruk-
turférandringar runt en station (till exempel nya broar éver en
jarnvdag) omsatts till rumsliga indikatorer for utvardering av dessa
typer av forandringar i olika slags stationssamhallen.

Rumsliga féréndringar av stationsnara omraden inklusive fortat-
ning har en komplex paverkan pa det urbana landskapet. Darfor
bér beslutsfattande baseras pa en integrerad beddmning som
vager in bade positiva och negativa konsekvenser av olika scena-
rier. Det finns manga olika metoder fér konsekvensbeddémning,
dar multikriterieanalys anses mest anvandbar for utvardering av
komplexa system som stationssamhdllen (Mouter, 2021). Metoden
mojliggdr utvardering av scenarier baserat pa deras prestanda
enligt flerainbdrdes relaterade kriterier (till exempel indikatorer).
Dessutom dr det i en multikriterieanalys mdjligt att normalisera
indikatorers varden baserat pa betydelsen av uppmétta effekter
(Singh m.fl., 2012). En indikator som handlar om “nérhet till hall-
platser” kan da ta hansyn till viktiga tréskelvarde sasom 500 eller
1000 meter. Om en hallplats befinner sig Iangre en 1000 meter fran
en bostad eller arbetsplats ar det mindre trolig att man kommer att
ga till bussen. Ett avstand kortare &n 500 meter anses av manga
vara acceptabel.

Syftet med de indikatorer som valts ut ar att bedéma konsekven-
ser av fortatning av ett stationsnéra omrade utifran Mal 11 och
dess delmal. Av de tre hallbarhetsdimensionerna social, ekono-
misk och ekologisk hallbarhet har vi valt att fokusera pa social
hallbarhet vilket aterspelas i valet av indikatorer. Utformningen
av Platsutvarderingsmetoden begransar dock inte mojligheten
att anvdnda andra indikatorer som ar kopplade till exempelvis
ekonomisk och ekologisk hallbarhet. Indikatorerna &r utformade
sd att de kan analyseras och matas med stdd av ett geografiskt
informationssystem (GIS).
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Ranhagen och Schulberg (Boverket, 2007) beskriver olika slags
indikatorer dar en uppdelning kan goras mellan faltindikatorer
och planindikatorer. Det som skiljer dem at &r att faltindikatorer
anvands for att folja upp utfall, effekt eller resultat avgenomférd
planeringen gallande exempelvis miljo, ekonomisk utveckling eller
sociala férhallanden. Planindikatorer &r i stéllet framatblickande
indikatorer som anvands for att férankra mal i fysisk planering
och styra utvecklingenidnskad riktning. Planindikatorer férenklar
avlasningen eller tolkningen av ekologiska, sociala, ekonomiska
konsekvenser i fysiskt rumsliga platser och kan utldsas fran plan-
handlingar eller fran analyser av dessa, till exempel genom GIS. Vi
har valt att fokusera pa planindikatorer eftersom metoden syftar
till att kunna utvardera olika planférslag.

Utgdngspunkten har varit att indikatorerna ska kunna anvandas
for att bedoma ett nuldge men aven fungera som underlag for
utveckling av ett omrdde. Genom att kunna jamfara ett nuldge med
ett planforslag ger indikatorerna en vdgledning om planférslaget
skapar battre eller sdmre férutsattningar fér en hallbar utveckling
i relation till Mal 11. Arbetet med att identifiera och vélja ut rele-
vanta indikatorer har inspirerats av projektet Social Innovation
i Samhdéllsplanering (2017-2019). Dér togs det fram férslag pa
indikatorer med koppling till Mal 11, utifran Géteborgsregionens
definition av socialt hallbar samhéllsplanering (Johansson, 2019).

Inom ramen for detta projekt har valet av indikatorer styrts av
kravet pa att metoden ska fokusera pa planindikatorer. Det har
inneburit att vissa &ndamalsenliga faltindikatorer har valts bort.
Utover detta har valet styrts avindikatorernas relevans, validitet
och tillforlitlighet samt reproducerbarhet. Till exempel har till-
gangen till relevanta data som indikatorerna kan baseras pa varit
viktig samt att de ska vara matbara med stdd av GIS. Indikatorerna
har grupperats inom fem olika teman:

1. Tillgang till kollektivtrafik
2. Tillgang till service

3. Tillgang till grénomraden
4.Sammanlankande strak
5. Stationens platskvalitet

Som visas i Tabell 1 (se sid 20) omfattar varje tema ett antal indi-
katorer och kopplar an till delmal inom Mal 11. Till rapporten finns
en 6versikt sominnehaller de indikatorer som valts ut fér metoden
samt ett storre urval (se bilaga 1). Dar finns dven en beskrivning
av ldngsiktiga effekter enligt forskning. Till exempel har andel av
bebyggelse med hégst 500 meters gangavstand till grénomrade
stor betydelse f6r att uppna delmal 11.7 (sikra och inkluderande
grénomraden for alla). Flera forskningsstudier visar att gréna
miljder &r hdlsofrdmjande, men de maste ligga ndra bostaden. Ar
det mer &n 500 meter till ett gronomrade minskar anvandningen
avsevirt. Det behdver dven finnas manga olika kvaliteter och upp-
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levelsevarden for att fa stérst hdlsofrdmjande effekt (Boverket,
2022). Tre indikatorer som kopplas till temat Tillgang till service
beskriver tillgdng och nérhet till skolor, vardcentraler och kom-
mersiell service, vilket &r viktigt fér att uppna delmal 11.1 (tillgang
for alla till sdkra och ekonomiskt 6verkomliga bostader och grund-
Idggande tjanster). Forskning visar att tillgang till kommersiell,
kulturell och social service i ett omrdde tenderar att leda till att
mé&nniskor mots, mar battre och far battre halsa (Klinenberg 2018;
Carmona 2018; Brown & Lombard, 2014).

De ytterligare teman och indikatorer som presenteras i dver-
sikten (bilaga 1) ar mdjliga att anvdnda om det ar relevant och
om tillgangen till data finns, exempelvis kring upplatelseformer
i bostadsbestandet. | éversikten av indikatorer anges dven niva
1- och 2-indikatorer, fér att kunna anpassa urval utifran disponibel
tid och tillgang till data. For att kunna géra en basanalys av ett
omrade kan niva l-indikatorer anvéndas, vilka bygger pa relativt
|attillgangliga data. Darefter kan det finnas behov av att Iagga till
niva 2-indikatorer som méjliggdr en mer detaljerad bedémning.
Dessa indikatorer ar dock beroende av mer specifika indata. |
rapporten anvands niva-1indikatorer fér de fem valda temana.

OVERSIKT TEMAN SOM ANVANDS | PLATSUTVARDERINGSMETODEN

GIS-ANALYSER FOR ATT MATA
RUMSLIGA INDIKATORER

Som beskrevs i féregdende avsnitt har vi identifierat fem teman
som utgangspunkt for GIS-analyserna och multikriterieanalysen.
| foljande avsnitt presenteras indikatorerna och GIS-analysen per
tema. En dversikt av data som kan anvandas och en mer teknisk
beskrivning av analysen finns i bilaga 3.

Tillgang till kollektivtrafik (tema 1)
och Tillgang till service (tema 2)

For att beskriva vardagliga aktiviteter och moten som sker i det
offentliga rummet - vilket ar en nyckelfaktor fér att motverka
segregation och dven ses som viktigt for livskvalitet i allmanhet -
anvénds féljande tva analyser:

+ Narhet till primdra urbana resurser. Detta beskriver narhet till
priméra urbana resurser sdsom skolor, vardcentraler och kol-
lektivtrafik. Vilka funktioner som ska finnas med i denna analys
kan anpassas utifran den lokala kontexten, men det handlar om
service som paverkar manniskors vardag. Till exempel kan det
finnas kulturella skillnader dar religiosa funktioner ar centrala
i vissa ldnder och d& bér finnas med i analysen. Aterigen &r

TEMA INDIKATOR

MAL 11 DELMAL

1. Tillgang till kollektivtrafik

Andel av bebyggelse med hégst 500 m
gangavstand till hallplats

11.2 Hallbara transportsystem
11.3 Inkluderande urbanisering

11.6 Minska stdders paverkan

2. Tillgang till service

Andel av bebyggelse med hégst 500 m
gangavstand till skola

Andel av bebyggelse med hégst 1 km
gangavstand till vardcentral

Utbud av kommersiell service inom 1km

11.1 Tillgaéng till grundldggande tjdnster
11.2 Hallbara transportsystem

11.6 Minska stdders paverkan

3. Tillgang till grénomraden

gangavstand

Andel av bebyggelsen med hégst 500 m
gangavstand till grénomrade

Gronyta per person baserad pa befolkningen
som nar gréonomradet inom 500 m

11.7 Inkluderande grénomraden
11.6 Minska stdders paverkan

11.5 Naturkatastrofer

huvudstrak
4. Sammanlankande strak

Andel gator som kan defienieras som

11.3 Inkluderande urbanisering

11.2 Hallbara transportsystem

Andel av stadsvdven som kan definieras som
mest central eller integrerad

11.6 Minska stdders paverkan

5. Stationens platskvalitet

Relativ tathet inom 1 km géngavstand till
stationen

Andel av icke bostader med hogst 1 km
gangavstand till stationen

Orienterbarhet i stadsvéven inom 1km fran
stationen

Utbud av grénomraden med hégst 500 m
gangavstand till stationen

11.2 Hallbara transportsystem
11.6 Minska stdders paverkan

11.7 Inkluderande grénomraden

Tabell 1.

Teman, indikatorer och delmal inom Globala malen, Mal 11 Hallbara stéder och samhéllen.
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data ibland problematiskt eftersom inte alla kommuner har
dennatyp av data digitaliserat i en GIS-databas. Oppna data som
OpenStreetMap (databas som fungerar som en wiki-webblats
med geografisk information som kommer fran olika kéllor) kan
anvandas da den har férdelen att den técker hela Sverige, men
nackdelen ar att informationen inte alltid ar helt komplett.

+ Utbud av kommersiella funktioner. Férutom avstand till prima-
raurbanaresurser ar dven utbudet avkommersiella funktioner
sasom dagligvarubutiker, restauranger, kaféer och évriga buti-
ker viktigt for motesplatsernas karaktar. Diversitet av utbud &r
viktigt fér manniskors vilja att ga mer, vilket i sin tur bidrar till
bade hélsa och vélbefinnande.

Indikatorer som kopplas till Tillgang till kollektivtrafik och Tillgang
till service beskriver andel av bebyggelse med hdgst 500 meters
gangavstand till ett antal primé&ra urbana resurser: hallplatser,
skolor, andel, vardcentraler och kommersiell service (de tva se-
nare inom 1km). Alla indikatorer &r viktiga fér att uppna mal 11.2
(hallbara transportsystem for alla), 11.3 (inkluderande och hallbar
urbanisering) och 11.6 (minska stéders miljépaverkan).

Tillgang till gronomraden (tema 3)

Tillgang till grénomraden handlar bade om avstand till grénomra-
den och utbud av grénomraden. Det senare kan dessutom uttryck-
as i antalet grénomraden (till exempel antalet parker), storlek av
dessa parker (uttrycktiarea) och deras kvalitet. Man skulle kunna
beskriva detta i ord baserat pa ett platsbesok eller fraga folk hur
de upplever sina parker och dess tillganglighet. Vart angrepps-
satt ar mer kvantitativt an kvalitativt och vi presenterar nedan
en GIS-metodik for att mata dessa egenskaper. Fordelen med en
sadan metodik &r att analyserna dr mer objektiva och resultatet
lattare kan jamforas. For tillgang till grénomraden anvénds fol-
jande tre analyser:

+ Né&rhet till grénomraden. Detta mé&ts genom det metriska
avstandet fran en byggnad till ndrmaste grénomrade. Mest
relevant blir resultatet da adresspunkter fér byggnader och
entrépunkter for gronomraden anvands eftersom ett gronom-
rade kan vara néra men inte tillgédngligt pa grund av ett staket
eller stora hojdskillnader. Om den typen av data inte finns gar
det att gora en mindre exakt analys av byggnadens mittpunkt
till grénomradens avgransning. Gronomraden kan definieras
pa olika satt och orsaka stora skillnader i resultat. Till exempel
kan det handla om alla grénomraden eller enbart om de som
ar allmant tillgdngliga som parker och naturomraden. For vart
syfte &r det mest Iampligt att fokusera pa de senare men dven
har finns det stort utrymme for tolkning och tyvarr ingen natio-
nell definition och databas att utga ifran. Géteborgs Stad har en
definition fér grénomraden som &r allmant tillgangliga kopplad
tillen GIS-databas som vi har anvant som grund dven for évriga
kommuner. Vi aterkommer till skillnader i basmaterial mellan
kommuner senare i denna rapport men det ar viktigt att redan
har ndmna svarigheten med data av olika kvalitet.

+ Trycket pa grénomraden. Detta kan méatas pa manga satt men
eftersom denna rapport fokuserar pa foértatning handlar en
grundldggande kvalitet om hur manga manniskor som delar
samma grénomrade. Vi kan anvénda befolkningsdata for att
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berdkna grényta per person, men detta kan inte anvandas for
att analysera nya planer. Darfor anvands ett proxy for antalet
personer genom att dela bruttoarea (BTA) for bostdder med
antal personer somisnitt borien bostad (nyckeltal ar1person
per 50 m2 BTA).

Indikatorer som kopplas till Tillgang till grénomraden beskriver
d ena sidan andel av bebyggelsen med hgst 500 meters gang-
avstand till grénomrade och & andra sidan hur manga personer
som delar samma grénomrade. Ett stérre antal personer som bor
inom 500 meter av ett litet grénomrade kommer att ¢ka trycket
pa detta gronomrade. En hégre andel bebyggelse ndra gront &r
viktigt for att uppna Mal 11, delmal 11.7 (s&kra och inkluderande
grénomraden for alla) och 11.6 (minska stéders miljopaverkan).
Mindre grényta per person ar inte per automatik samre men ger
inte samma forutsattningar for att komma till ro ndr man ar ute i
naturen. Eftersom gronomraden spelar en viktig roll fér att mins-
ka stressrelaterad ohalsa, ndgot som dkar i omraden med hégre
tathet, &r dven detta en viktig indikator for att uppna delmal 11.7.

Sammanldnkande strak (tema 4)

| beskrivningar av manniskors rorelsemdnster ar det inte enbart
intressant att titta pa antalet manniskor som rér sig i det offent-
liga rummet, utan ocksa vilka grupper som vistas och méts dar.
Det paverkar i sin tur social integration och &ven koncentration
av ekonomisk verksamhet. Sammanldnkande strdk méts genom
gatornas centralitet dar det finns tva relevanta matt:

+ Closeness centrality (kallas ibland nérhet pa svenska). Det
handlar om att mata hur ndra en viss gata i ndtverket ar alla
andra gator. Hégre varden indikerar att gatan ar rumsligt battre
integrerad.

- Betweenness centrality (kallas ibland genhet pa svenska)
handlar om att mata hur manga av den stora mangd méjliga
forflyttningarinom gatundtverket som passerar en och samma
gata. HOogre varden indikerar vikten av den gatan som en lank
mellan olika delar av staden. Bdda matten har visat mycket goda
korrelationer med gangtrafikfléden.

Indikatorer som kopplas till Sammanlénkande strak beskriver &
enasidan andel gator som kan definieras som huvudstrak och som
kopplar samman stadsdelar, och & andra sidan andel gator som
definierar val integrerade omraden i staden. Bada &r viktiga for
hur manniskor rér sig i staden och vistas i offentliga miljéer. Fler
strak och val integrerade omraden motverkar segregation och &r
darmed viktiga verktyg fér att uppna delmal 11.3 (inkluderande och
hallbar urbanisering) men &ven 11.2 (hallbara transportsystem for
alla) och 11.6 (minska stdders miljopaverkan).

Stationens platskvalitet (tema 5)

Utbver ovanstaende analyser som &r mer allmant viktiga utifran
ett socialt hallbarhetsperspektiv och analyser kopplade till Plats-
Nod modellen, finns det ytterligare analyser som direkt relaterar
till de speciella férutsattningar som ett stationsndra omrade har.
Dessa analyser berikar den ganska grova analysen av platskvalitet
som ingar i Plats-Nod modellen (dag- och nattbefolkning inom 1
km rackvidd fran stationen). Detta kréver inga nya GIS-analyser
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utan har anvands helt enkelt resultatvardet for stationen. Vi har
identifierad fyra saddana varden som &r intressanta att ha med i
Platsutvarderingsmetoden:

» Relativ tathet inom1kmijamfdrelse med omgivningen, dér en
hégre téthet efterstrévas néra stationen och lagre tathet pa
stérre avstand.

+ Utbud av antal parker inom 500 meter fran stationijamforelse
med omgivningen.

» Blandning av bostdder med andra funktioner inom 1 km.

+ Orienterbarhet inom 1km radie fran stationen.

Indikatorer som kopplas till Stationens platskvalitet ar viktiga
fér att uppna delmal 11.2 (hallbara transportsystem fér alla), 11.6
(minska staders miljépaverkan) samt 11.7 (sdkra och inkluderande
grénomraden for alla).

ETT OVERSKADLIGT RESULTAT
MED STOD AV EN VARDEROS

For att utvirdera konsekvenserna av olika planférslag baserat pa
deras utfall inom de fem temaomradena anvénds multikriterie-
analys (MKA). Vardena for temana eller indikatorerna placerats
da pa en skala fran 1till 4, dar 4 betyder att ett planférslag bidrar
mest till att uppna Mal 11. For att fa dversikt 6ver hur ett planférslag
presterar inom de fem temana och fér att pa ett dverskadligt satt
kunna identifiera skillnader mellan olika planférslag anvands en
sa kallad varderos (Figur 7).

Varje indikator har ett specifikt viarde som &r relevant bade for
indikatorn och den geografiska kontexten. De flesta ar ganska
enkla eftersom de beskriver andel bebyggelse som har tillgang till
en viss service eller funktion, dér en hégre andel byggnader som
har tillgang anses vara béattre for att uppna Mal 11. Vissa indikato-
rer krdver ddremot ett annat tillvdgagangssatt for att dversétta
GlS-resultat till en skala fran 1till 4. Till exempel far indikatorn Till-
gang tillgronomraden det hégsta vérdet (4) om mer &n 70 procent
av bebyggelse ligger ndrmare &n 500 meter till gronomraden.

| Tabell 2 ges en 6versikt av hur berdkningarna ar gjorda. For att
redovisa resultat for varje indikator och for att kunna sdaga om
omrade A &r mer hallbart &n omrade B maste vdrdena vara rela-
tiva. | de flesta fall baseras indikatorerna vi féreslar pa en extern
skala baserat pa empiri, riktlinjer, standarder och liknande. Till
exempel anvands for tillgang till skolor en standard pa 500 meter
fran byggnaden. Darefter mats hur stor andel av byggnader som
har tillgang till skolor inom 500 meter, dér en hdgre andel anses
bidra mer till social hallbarhet. Fér att kunna jamféra resultat
mellan olika stationsndra omraden maste vi dven definiera det
geografiska omraden vi méater indikatorerna inom, vilket har be-
stamts till en radie pa 3,5 km.

TILLGANG TILL KOLLEKTIV TRAFIK

STATIONENS PLATSKVALITET

SAMMANLANKANDE STRAK

Figur 7.
Visualisering av multikriterieanalys (MKA) med varderos.
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BERAKNING OCH NORMALISERING

SKALA (A/B)

TEMA
A B 1 2 3 4
Tema 1: Tillgang till kollektivtrafik
Andel av bebyggelse med hogst Antal byggnader med hogst Totalt antal byggnader inom en
500 m gangavstand till hallplats 500 m gangsvstand till en hall- radie av 3,5 km fran stationen <30% <50% >50% >70%
plats
Tema 2: Tillgang till service
Andel av bebyggelse med hdgst Antal byggnader med hdgst Totalt antal byggnader inom en o
2 2 R 2 2 . K A . <509 9 >709
500 m gangavstand till skola 500 m gangsvstand till en skola radie av 3,5 km fran stationen 30% 50% >50% 70%
Andel :a\v beby?qels.e moed hogst Aptal bygognad.er meci hégst 1 km Totglt antal byggncader |qom en 30% 50% 550% 70%
1km gangavstand till vardcentral gangsvstand till en vardcentral radie av 3,5 km fran stationen
Utbud av kommersiell service Medianvarde av antalet Medelvarde av antalet
inom1km kommersiella funktioner som kommersiella funktioner som
nds inom 1km frén varje byggnad | nasinom1km fran varje byggnad |<30% <50% >50% >70%
(inom en radie av 3,5 km fran (inom en radie av 3,5 km fran
stationen) stationen)
Tema 3: Tillgang till grénomraden
Andel av bebyggelsen med Antal byggnader med hégst 1km Totalt antal byggnader i
ho_gst 509 m gangavstand till gangsvstand till ett gronomrade statlonsnarg omrade (a!la 0% 50% $50% 70%
grénomrade byggnader inom en radie av
3,5 km fran stationen)
Grényta per person baserad Medianvarde av gronyta delat Riktvdrde av 60 m? gronyta
pa befolkningen som nar med antal personer som nar per person (baserad pd den
grénomradet inom 500 m dessa grénytor inom 500 m personliga sfaren i socialt <50% <100% >100% >150%
gangavstand gangavgstand (inom en radie sammanhang)
av 3,5 km fran stationen)
Tema 4: Sammanldnkande strék
Andel gator som kan defienieras Antal gatusegment med Totalt antal gatusegment inom
som huvudstrak hogsta varden av Betweenness en radie av 3,5 km fran stationen |<5% >5% >10% >20%
Centrality
Andel av stadsvdven som kan Antal gatusegment med hogsta Totalt antal gatusegment inom
definieras som mest central eller varden av Closeness Centrality enradie av 3,5 km fran stationen |<20% >20% >40% >50%
integrerad
Tema 5: Stationens platskvalitet
Reolatlv‘tathet‘ inom1km gangav- Totglt antal bygognader inom en Totglt antal byqqnnader |r?om en 50% <100% 100% $150%
stand till stationen radie av 1km fran stationen radie av 3,5 km fran stationen
Andel av icke-bostdder med hogst Totalt antal byggnader som inte Totalt antal byggnader inom en
1km gangavstand till stationen ar bostader inom en radie av radie av 1km fran stationen <30% <50% >50% >710%
1km frén stationen
Orienterbarhet i stadsvaven inom Totalt antal byggnader man nar Totalt antal byggnader inom en
1km fran stationen gdende inom en radie av1km buffert av 1km fran stationen <40% >40% >60% >70%
fran stationen (rak linje)
Utbud av grénomraden med hdgst Antal grénomraden man nar Medianvarde av antalet
500 m gangavstand till stationen inom 500 m fran stationen grénomraden man nar inom 50% 550% $75% 5100%

500 mi det stationsndra
omradet (3,5 km)

Tabell 2.

Oversikt av berdkningar av indikatorerna.
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METOD FOR ATT VARDERA RUMSLIGA
INDIKATORER UTIFRAN OLIKA AKTORER

Multikriterieranalys gor det inte bara mojligt att vdga samma olika
indikatorer utan kan dven anvdndas for att jamféra olika aktors-
gruppers upplevda betydelse av indikatorer. Aktérer som verkar pa
lokal, regional eller nationell niva och i olika faser av planering och
design (till exempel strateqgisk, 6vergripande eller detaljerad) kan
dainkluderasianalysen. Det kan till exempel handla om beslutsfat-
tare sdsom politiker, och om andra intressenter, sdsom féreningar.

Den analytiska hierarkiprocessen etablerades av Saaty (2008)
for att erbjuda en metod fér att analysera och etablera besluts-
fattande utifran flera kriterier och olika aktérsgrupper, &ven kall-
ad Multi-Aktor-Multi-Kriterie-analysmetoden (Sierra m.fl., 2018).
Metoden gér det majligt att sarskilja hur olika grupper av aktorer
varderar kriterier olika, vilket innebér att resultatet for ett omrade
kan skilja sig at beroende pa vilken aktér som gér bedémningen.
Det gor det mojligt att identifiera kompromisser eller menings-
skiljaktigheter mellan aktérer (Macharis m.fl., 2012). Indikatorer
rangordnas enligt olika aktorsgruppers uppfattningar, vilket sedan
tilldmpas for att beddoma konsekvenser av olika planforslag och
aven for att jamfora skillnader i utfall mellan aktérsgrupper.

Kvantifiering av indikatorernas relativa prioritet baseras pa svar
fran allainblandade aktdrsgrupper. Att ga igenom denna process
fér varje indikator, saval som fér varje grupp av indikatorer, ger
en sammanstallning éver standardiserade empiriska data om
aktdrers syn pa olika teman. Visualisering av data om relativa
prioriteringar for varje aktdrsgrupp, som exemplifieras i Figur 8,
mojliggdr jamfdrelse av skillnader i svar. Att differentiera aktérer-
nas relativa prioritering av indikatorer kan hjélpa till att visa pa
avvikelser mellan aktérer. Beroende pa vilka aktérsgrupper som &r
inblandade kan det vara ett stéd i att battre férsta konflikter, efter-
som uppfattningar varderas normativt, vilket gor en giltig jamfé-
rande analys mojlig. Dessutom kan de aggregerade svarsvardena
anvandas for att operationalisera indikatoreriscenarioplanering.

—— Indikator 1

9 Indikator 2
For att kvantifiera indikatorernas relativa betydelse féreslar Saaty — Indikator 3
och Vargas (2012) en enkat dar indikatorer jamfors parvis. Tabell
3 visar ett kort exempel pa en gruppvis jamférelse mellan tre in-
dikatorer. Som visualiseras i tabellen beddms varje indikator fér
sig men ocksad mot de andra, vilket innebér att respondenterna Kommun Forskning Politik Civilsamhalle
kan ange vilket amne som ar viktigast och i vilken utstrackning. ﬁ&ﬁ g m m

m _

Vdrdena av relativ betydelse kan darefter kvantifieras enligt var-
den i skalan. | det har exemplet skulle "lika viktig" varderas som Figur8. ) o
1, "ndgot viktigare" som 2, och sa vidare. Dessa varden kan sedan EX?mPe' p jamfdrelse r.ne”an .(.)"ka relativa prioriteringar

av indikatorer mellan olika aktérsgrupper.
plottas mot varandraimatriser, som visualiseras i Tabell 4. Meto-
den ar ganska enkel, dar vardena foér varje kolumn forst summeras,
darefter divideras vardet av varje indikator med denna summa for
att fa fram den relativa prioriteten (Saaty, 2008).
EXEMPEL PA ENKAT

SKALA
Viktigare Lika viktigt Viktigare

Indikator 1 (e} (e} (e} (e} (e} (e} (e} Indikator 2
Indikator 1 ¢} ¢} ¢} ¢} ¢} ¢} ¢} Indikator 3
Indikator 2 (e} (e} (e} (e} (e} (e} (e} Indikator 3
Tabell 3.

Exempel pa en enkat med en sektion med parvisa jamférelser.

EXEMPEL PA MATRIS

Indikator 1 Indikator 1 Indikator 1
Indikator 1 1 /12 11/13
Indikator 2 12/1 1 12/13
Indikator 3 13/11 13/12 1

Tabell 4.

Exempel pd en matris dér vdrden genereras fran enkdten som visades i Tabell 3.
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RESULTAT PLATSUTVARDERINGSMETODEN

Platsutvarderingsmetoden har testats i MéIndal och Partille, som
stodiutvecklingsarbetet. Nedan exemplifieras hur Platsutvarde-
ringsmetoden kan tilldmpas.

Jamforelse mellan scenarier i MéIndal

MoéIndal &r en kommun strax séder om Géteborg med MéIndals
station som en lokal och regional knutpunkt. Fér MéIndal har
Platsutvarderingsmetoden testats genom en nuldgesanalys. Fér
MélIndal har det dven utforts en analys av planer fér nya kopplingar
over jarnvdgen som planeras i samband med uppgradering av
stationen till en hallplats i hghastighetsnatverket, samt av ett
fortatningsprojekt som kommunen planerar att genomfora. Den
storsta fortatningen kommer att &ga rum i Forsaker éster om
sparet. Totalt planeras det fér cirka 3 000 Idgenheter och mer &n
10 000 arbetsplatser.

Platsutvarderingsmetoden har anvénts for att fa en bild av nula-
get men ocksa for att fa insikt om hur férandringarna bidrar till
eller férsamrar forutsattningarna att nd Mal 11. MéIndal har idag
ett gynnsamt ldge nar det géller tillgang till gronomraden och
kollektivtrafik men sdmre forutsattningar nar det galler tillgang
till service. Pa kartbilderna i Figur 9 exemplifieras tillgang till
service med narhet till skolor, dar vi kan se att dven om en del av
byggnaderna har langre an 500 meter till skolor, galler det framfér
allt industribyggnader norr och séder om stationen. MdIndal har
alltsa bratillgang till skolor fran de flesta bostader, i omradet inom
den svartacirkelni Figur 9.

S v

Figur 9.
Narhet till skolor dar de réda och rosa fargerna visar byggnader som
har en skola inom 500 meters gangavstand och de évriga har langre.
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Planerna for M6Indal som utvarderats genererar en forsamring
inom temat Tillgéng till gronomraden d&r framfér allt indikatorn
som beskriver grényta per person minskar ndarmast stationen
(Figur 10). P& kartorna i Figur 10 redovisas en kombination av
hur manga personer som har tillgang till grénomraden inom 500
meter och storleken pa gronomradena som resulterar i indikatorn
Gronyta per person. Parkernas anvandning ndra stationen okar
pa grund av de olika fortatningsprojekten runt stationen samt
férbattrad tillgang pa grund av kopplingen dver sparet. Vi bor
dock tilldgga att dven om fler personer har tillgang till samma
parkytor underskrider vardena inte riktlinjen som anses viktig
fér att uppratthalla den personliga sfaren i socialt sammanhang
(Osterman och Timpf, 2007).

Temat Sammanlénkande strak beskrivs genom tva indikatorer:
andelen gator som kan definieras som huvudstrak och kopplar
samman stadsdelar, och andelen gator som definierar val inte-
grerade omraden i staden. Bada visar att MdIndal idag presterar
ganska svagt med fa vél integrerade strak sérskilt pa den dstra
sidan av sparet. De féreslagna dndringarnai gatunatverket ger en
viss férbattring genom nya centrala strak och en battre integration
pd den dstra sidan av sparet vid Forsdker (Figur 11och 12). Detta ger
férutom enviss kvantitativ forbattring (se Figur 13 for kvantitativa
resultat), framfér allt en battre balans pa bégge sidor sparet.

Det kumulativa resultatet av alla indikatorer redovisas med varde-
rosen i Figur 13 dér vardena &r skalade fran 1till 4, dar 4 betyder
attindikatorn bidrar mycket till att uppna Mal 11. Vikan avlasa for-

Avsténd till skolor fran alla bebyggelser
Nuldge

Avtdnd till skolor

B -2
229 - 500
500 - 1077

1077 - 5090
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battringar for stationens platskvalitet och dess sammanlankande
strak men en férsamring av tillgang till grénomraden. Som tidigare
namnts ar just den kvaliteten fortfarande mycket hdg och éver re-
kommenderade riktlinjer. Analysen av stationens platskvalitet vi-
saringa stora férandringar. For att kunna lasa ut variationer inom
ett temakan vi dvenredovisa alla indikatorernaien varderos. Inom
temat Stationens platskvalitet kan vi da se att bade dess t&thet
och funktionsblandning ndra stationen samt dess orienterbarhet
&rlaga, samtidigt som tillgadng till grénomraden &r ganska bra. De
foreslagna andringarna ger inga matbara férbattringar, férutom
tillgang till grénomraden dér stationens ndrmaste omrade (inom
500 meter gangavstand) nu presterar lika bra som medianvérdet
i MéIndal som helhet.

Jamforelse mellan MdIndal och Partille

Samma metodik kan dven anvandas for att jamfora olika stations-
nara omraden med varandra, dar dess styrkor och svagheter kan
identifieras. Detta kan vara vardefullt som underlagiplaneringen
fér att bevara det som fungerar val men ocksa kunna identifiera
vilka férbattringar som skulle vara gynnsamma fér att uppna
Mal 11. Vi kan dven I&gga till de tidigare presenterade analyserna

med stdd av Plats-Nod modellen, dér MdIndal bade har en hégre
plats- och nodkvalitet &n Partille. Med andra ord, MéIndal ar mer
kopplad till regionen och har en hogre befolkningstathet i det
stationsnara omradet.

Jamforelse mellan M&Indal och Partille med stdd av Platsutvar-
deringsmetoden visar att de ar ganska lika inom de flesta temana
men att det finns stora skillnaden nar det galler sammanldankande
strak. Partille har en betydligt Idgre andel starka strak och val
integrerade gator &n MéIndal. Aven nér det géller tillgdng till gré-
nomraden ligger vardena lite Idgre. Né&r alla indikatorer redovisas
kan vi dven utlisa att Partille har fler grénomraden néra stationen
men att gronyta per peson ar betydligt Iagre i Partille i jamférelse
med MéIndal.
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Grinyta per person S - Gronyta per person
inom 500 m g3ngavsting } inom 500 m gingavstang
Nulige e e Fromiidsscenario

08 15

Figur 10.

Gronyta per person idag (den vanstra kartbilden) och efter féreslagna
andringar (den hogra kartbilden) med storst férandring ndrmast stationen.
De roda och rosa parkerna har fler personer per yta an genomsnittet inom
en 3,5 km fran stationen i MéIndal.

Andel gator som kan defienieras
som huvudstrak
Framtidsscenario

“Andel gator som kan defienieras vy
som huvudstrak 7

Nulage

P e —m— T V) Y

08

Figur 11.

Starkaste huvudstradk i omradet i MéIndal idag (den vénstra kartbilden)
och efter féreslagna @ndringar (den hdgra kartbilden) med storst
férandring i Forsdker séder om stationen pa dstra sidan sparet.

n Andel av stadsviven som kan defineras %
L <om mest central eler ntegrerad Y
S Nulsge :

08 s 2 B el e ==

08

Figur12.

Mest centrala delar i omradet i MdIndal idag (den vénstra kartbilden) och
efter foreslagna andringar (den hégra kartbilden) med storst fordndring
i Forséker séder om stationen pa dstra sidan sparet.

29



URBAN FUTURES RAPPORT 2022
FORTATNING AV STATIONSNARA OMRADEN FOR GOD TILLGANGLIGHET

Tillgéng till kollektivtrafik

Tillgang till kollektivtrafik
\ J

4 J
Utbud av grénomraden Tillgang till skolor
3
ctationens 2 Tillgang Orienterbarhet ‘ Tillgang till vérdcentraler
platskvalitet till service L
1 o1
Blandstad ¥ J Utbud av service (affarer mm)
X ’ \\ T -~
77 \ 7=~
- \
Relativ tathet /L o Tillgang till grénomraden
Vil integrerad gator f Tryck pa gronomraden
Sammanlankande strak Tillgang till grénomraden Huvudstrak'
—e— MdlIndal nulage Maindal nulige
Maindal planforslag MélIndal planférslag
Figur13.
Varderos, exempel MdIndal. Vérderosen visar utfallet for MéIndal
utifrdn de fem temana (vénstra bilden) och alla indikatorer (hégra
bilden). Den svarta linjen visar nuldget, vilket kan jamféras med
den grona linjen som visar utfallet for Scenario 1.
Tillgang till kollektivtrafik
Tillgang till kollektivtrafik
4 ‘\ //
Utbud av grénomraden 5 4 T Tillgang till skolor
3
R
; _ Orienterbarhet ) 4 Tillgang till vrdcentraler
Stationens 2 Tillgdng * gang
platskvalitet till service
1
Blandstad Utbud av service (affarer mm)
Relativ tathet Tillgang till grénomraden
Vil integrerad gator . Tryck p& grénomraden
Sammanldnkande strak Tillgang till grénomraden Huvudstrak'

—e— MdIndal
Partille

Figur 14.
Varderos, jamférelse mellan MéIndal och Partille utifran de fem
temana (vanstra bilden) och alla indikatorer (hégra bilden).
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Potential for genomforande

Det har kapitlet beskriver metodens anvandnings-
omrade. Det tar &ven upp potentialen fér anvdndning
genom samskapande tillsammans med relevanta
aktorer. Arbetet fortsatter i ett kommande projekt
med titeln Urbana stationssamhéllen - realisering av
potentialer fér fortatning.

METODENS ANVANDNINGSOMRADE

Analys- och utvdrderingsmetoden ar tankt att anvandas i dialog
mellan berdrda parter, for att stédja gemensamma genomfor-
andestrategier. Trafikverket, regioner och kommuner &r nagra
aktorer som kan ha nytta av resultaten da de &r viktiga fér sam-
spelet mellan lokala, regionala och nationella infrastruktur- och
fortatningsprojekt. Metoden skapar battre méjligheter att pa ett
tydligt och transparent satt kunna beskriva befintliga fortatnings-
mojligheter i relation till befintlig transportkapacitet samt nya
fortatningsmaojligheter om transportkapaciteten 6kar, som var
fallet i M6Indal. Metoden ger dven 6kad forstaelse fér positiva och
negativa konsekvenser av fértatningiolika typer av stationssam-
héllen utifran de globala malen i Agenda 2030, sarskilt Mal 11. Den
skapar ocksa méjligheter att i dialog vaga olika investeringar och
fortatningsalternativ mot varandra pa regional niva, i utvecklingen
av stationsndra omraden och stationssamhéllen i Sverige.

Den forsta delen av analys- och utvarderingsmetoden riktar sig
framst till Trafikverket, regioner och kommuner for att undersdka
stationsndra omradens potential utifran ett regionalt perspektiv.
Plats-Nod modellen kan i ett tidigt skede ge insikter om potenti-
alen for fértatning men kan ocksa bidra till att identifiera behov
av infrastrukturella investeringar. Plats-Nod modellen ar dven
anvandbar pa regional och nationell niva for att utvardera var i
regionen det finns plankapacitet och styrainfrastrukturella inves-
teringar dit. Det kan till exempel handla om att fundera kring att
ateraktivera nedlagda hallplatser d&r det finns stor plankapacitet
eller till och med om att undersdka nya stationslagen.

Den andra delen av analys- och utvarderingsmetoden riktar sig
framst till kommuner dar det finns en antagen férdjupad dver-
siktsplan (FOP) eller ett tydligt uppdrag att ta fram en FOP eller
motsvarande typ av strategiskt dokument av programkaraktar, till
exempel detaljplaneprogram fér stérre omraden som inbegriper
flera detaljplaner eller en stdrre detaljplan. Platsutvdarderingsme-
toden anvands helst fér utvardering av olika alternativ vid utveck-
ling av ett stationsndra omrade, dér varderosen &r anvandbar fér
dialog mellan kommunen och Trafikverket fér att undersdka olika
planférslag. Genom en béttre forstaelse for paverkan av olika plan-
forslag kan investeringar styras dit de gér bast nytta. Varderosen
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kan dven anvdndas pa regional niva for att jamfdra olika stations-
samhéllen och hur de ska utvecklas framat. Fér att tydligt kunna
belysa malsynergier och malkonflikter &r det en férdel om det
finns specifika indata, till exempel var bebyggelsen ska placeras
samt vilken typ av bebyggelse. Ju mer specifika indata som finns,
desto badttre underlag till GIS-analyserna och indikatorerna fér
att kunna beddéma konsekvenserna av foreslagen plan. | mycket
tidiga skeden ar denna typ av indata dock oftast inte tillganglig.

Analys- och utvarderingsmetoden kan dven anvandas i tidigare
skeden, till exempel i dversiktsplaneskeden. | dessa fall fungerar
metoden som ett planeringsunderlag for ett stationsnira omrade
dar analysen och utvarderingen skulle kunna utga ifran ett nuldge.
Nuldgesbilden ger indikationer om vad omradet behdver komplet-
teras eller fortatas med for att battre na Mal11.

METODER OCH VERKTYG
FOR SAMSKAPANDE | FAS 2

Analys- och utvarderingsmetoden innebar att det finns en metod
framtagen for att battre synliggdra olika kvaliteter vid planering
fér fortatning i stationsndra omraden, samt en metod for utvér-
dering med koppling till Agenda 2030, da sarskilt Mal 11. Metoden
behover testats i dialog med olika aktorer fér att fa mer kunskap
om hur den samspelar med och kan stédja och bidra till att utveckla
de institutionella férutsattningarna for planering och genomfdran-
de. Men ocksa for att fa 6kad férstaelse for hur den kan tillampas
i praktisk planering i verkliga fall. De framtagna indikatorerna ar
utformade fér att fungera fér bdde sma, medelstora och stora
stationsndra omraden genom att vérdena normaliseras utifran
lokala forutsattningar.

Metoden skapar en kvantitativ bas men behdver kombineras med
en kvalitativ process dar specifika platsegenskaper och forutsatt-
ningar for varje kommun och stationsndra omrade végs in. Har kan
det finnas skél att vikta de fem temana i viarderosen olika. Aven
metoden for att vardera indikatorerna utifran olika aktérernas
perspektiv kan anvdndas i det avseende (Multi-Aktdr-Multi-Krite-
rie-analysmetoden). Analys- och utvdrderingsmetoden kommer
i nasta projekt (fas 2) att vidareutvecklas, testas och férfinas
tillsammans med berérda aktérer i samskapande processer dar
sarskilt ovan namnda aspekter kommer att integreras.
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Resultat fran analys- och utvdrderingsmetoden ligger som grund
for den samskapande processen. | denna process kan ytterligare
metoder och verktyg anvéndas, exempelvis platsbesdk, gaturer,
tathetspussel, och scenariearbete for att fanga platsspecifika
egenskaper och framtidsbilder. Resultatet av dessa mer kvalitativa
analyser ger input till analys- och utvarderingsmetoden. Metoden
ger i sin tur 6kad insikt om konsekvenserna av olika scenarier i
relation till Agenda 2030, sarskilt Mal 11. Till exempel kan Plats-
utvdarderingsmetoden anvandas for att utvdrdera olika scenarier
som tagits fram i samskapande mellan aktérer pa nationell, regi-
onal och lokal niva.

Samskapande sker genom att mobilisera lokal och i stor utstrack-
ning "tyst" erfarenhetsbaserad kunskap hos aktérerna och att
kombinera det med forskares teoretiskt baserade kunskap om
sakfradgor, metoder och verktyg (Ranhagen m.fl. 2017; Ranhagen
& Gustafsson, 2020). Den pedagogiska ambitionen i samskapande
bygger pa kunskapen om att involvering av olika aktdrer &r ett
kraftfullt incitament och en drivkraft for l[drande, jamfért med
enkelriktad information eller traditionell kunskapsférmedling.
Pohl m.fl. (2017) beskriver samskapande mellan akademi och
praktikitre steg: Forst formulerar aktorerna tillsammans problem-
stallningar (utmaningar) och forskningsfragor. Sedan analyseras
problemen och da integreras kunskaper fran bade akademi och
praktik. Slutligen utvarderas resultaten med hansyn till relevans
bade for akademi och praktik.

samplanera
genomfdra
TEOR' f6lja upp samskapa
reflektera
dokumentera
Figur 16.

Illustration av samspelet mellan teori och praktik
(Ranhagen & Gustafsson 2020).

GIS ANALYSER

PLATS-NOD MODELLEN

NOD

v

PLATS

Figur 15.
Analys- och utvérderingsmetoden pabyggd med en samskapande-del.

PLATSUTVARDERINGSMETOD

SAMSKAPANDE

PRAKTIK
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Resultat och slutsatser

H&r summeras viktiga resultat och slutsatser fran
projektet. Det huvudsakliga resultatet ar den ana-
lys- och utvarderingsmetod som utvecklats. Men
resultaten pekar exempelvis dven pa férdelarna med
kvantitativa analysresultat som ocksa blir jaimférba-
ra och méjligheter att kvantifiera sociala aspekter.

Den framtagna analys- och utvarderingsmetoden ar ett resultat av
gemensam kunskapsproduktion mellan forskning och praktik, som
gjort det méjligt att bygga vidare pa tidigare forskning, kunskap
och praktisk erfarenhet. Modeller, metoder och indikatorer fran
tidigare projekt har vidareutvecklats, integrerats och tilldampats.
Projektet har resulterat i en kvantitativ analys- och utvarderings-
metod som beskriver bade fértatningspotential och konsekvenser
av fortatning och tillganglighet med koppling till Agenda 2030.

Analys- och utvdrderingsmetoden visar pa férdelar med att kunna
redovisa analysresultat kvantitativt. Resultat blir jdmférbara lokal,
regionalt men dven nationellt i och med att samma indikatorer
kan anvandas. Metodens anvdndningsomrade blir dérmed brett
och resultatet kan fungera som underlag nér flera aktoérer pa
olika nivaer &r berdrda, exempelvis vid diskussioner kring olika
stationssamhallens utvecklingspotential eller vid planering av
nya stationer. Metoden fungerar dven som ett planeringsunderlag
pa lokal niva nar olika prioriteringar och avvagningar ska goras i
utveckling av stationsndra omraden. Exempelvis i samband med
framtagandet av strategiska planer som 6versiktsplaner, men
dven vid detaljplaner d&r MéIndals stationsndra omrade utgor ett
exempelirapporten.

| fallet MéIndal ger analyserna pa lokal niva vagledning om vilken
placering av bron éver jarnvagen som kan ses som mest férdel-
aktigt utifran den kvantitativa bedémning som gérs med hjélp av
indikatorerna. P& en mer strategisk niva genereras ett planering-
sunderlag som stdd vid dialog med berérda aktérer. Genom att
resultatet av GIS-analyserna redovisas i form av kartor, och att
en syntes av utfallet visualiseras i diagram (bubbeldiagram foér
Plats-Nod modellen och varderos for Platsutvarderingsmetoden)
framkommer en tydlig och visuell bild av resultaten. Plats-Nod
modellen och varderosen kompletterar varandra pa ett intressant
satt dar den ena gerinsikt i potentialer for fortatningirelation till
regional tillganglighet och den andra ger insikt i konsekvenser av
fortatningirelation till lokal tillgadnglighet samt férdjupad kunskap
om platsen. Styrkan ar att metoden kommunicerar mellan olika
parametrar samt mellan olika skalor (lokal, regional och nationell
niva), och dérmed fungerar som en brygga mellan olika aktérer
som Trafikverket, regionen och kommunen.

Férdelen med metoden ar att den ar specifik nog for att vara
konkret och tilldmpbar, men samtidigt flexibel nog for att kunna
anvandas for olika omraden. En annan férdel &r att metoden kan
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anvandas for att mata effekter av framtidsscenarier som kan jam-
féras med varandrairelation till Agenda 2030, sarskilt M3l 11. Aven
synergier och malkonflikter synliggérs genom bubbeldiagrammen
och varderosen. Pa detta s&tt kan olika mal jamféras och avvég-
ningar géras om vad som ar viktigast for att kunna genomféra
planeringsprojektet pa ett &ndamalsenligt s&tt. En tredje férdel
ar att metoden ger en objektiv bild av de befintliga vardena i ett
omrade som underlag for fortsatta diskussioner, dar det kvanti-
tativa underlaget kan fungerar som en bas som kan kombineras
med bedémningar av mer kvalitativa och svarméatbara faktorer.
Fokus for detta projekt har varit att utveckla sjalva analys- och
utvarderingsmetoden. | ndsta steg behdver den testas och byggas
pa med samskapande metoder och verktyg, dér metoden tilldmpas
i praktisk planering i verkliga fall och dar platsspecifik kunskap och
lokala forutsattningar kan vdgas in.

Ambitionen har varit att utifran tidigare forskning finna indikato-
rer som pa ett kvantitativt satt kan géra kvalitativa (mjuka) fradgor
métbaraiplanering. Ett bra exempel pa detta &r indikatorer kopp-
lad till strakanalysen som visade stérst skillnad mellan MéIndal
och Partille. Dessa integrerade strak &r viktiga eftersom det &r
sadana strak som kopplar ihop stadsdelar och skapar férutsatt-
ningar for fléden inom och mellan stadsdelar. Det ar vid dessa
strdk och vél integrerade gator och torg som vi méter andra, dar
normer skapas genom var samvaro i samma rum - vilket i sin tur &r
viktigt for integration och social hallbarhet vilket tidigare utférligt
diskuterats projektet Dela[d] Stad (2013-2016). Det intressanta
&r ocksa att just dessa indikatorer som séllan anvénds, visade pa
storst skillnader. Kritiken mot kvantitativa metoder ar ofta att de
inte hanterar det som inte gar att méata, men hér visar vi att mer
"mjuka” kvaliteter ar matbara och kan ge insikt i hur vi genom
fysisk planering pa ett matbart satt kan paverka social hallbarhet.
Har tillfér metoden ny kunskap genom att kunna kvantifiera sociala
aspekter och skapa méjligheter att lyfta de sociala hallbarhets-
fragorna i dialogen mellan olika aktérer. Metoden bidrar till att
presentera forslag baserade pa fakta och ger beslutsfattare ett
sakligt beslutsunderlag.

Tathet har varit ett centralt begreppirapporten, somen oerhért
viktig variabel i relation till hallbar utveckling och sarskilt ndr det
géller stationsndra omraden. Metoden som presenteras skapar
inte bara méjligheter att pa ett val underbyggt satt kunna dis-
kutera fértatningspotential i stationsndra omraden, utan bidrar
ocksa med insikt om konsekvenserna av fértatning. Genom denna
kombination hanteras hallbarhetsmal med koppling till effektiv
resursanvandning av mark och infrastruktur men &dven hallbar-
hetsmal kopplade till hdlsa och vélbefinnande som enligt forskning
kan paverkas negativ av fértatning. Att kunna mata positiva och
negativa effekter av fortatning med stod av en och samma metod
ar det stora bidraget av detta projekt ochilinje med donutmodel-
len. Metoden ger stdd i att beskriva en sdker och rattvis fortatning
som tar hdnsyn till vdlmaende och hélsa samt miljébelastning i
relation till tathet.
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Fortsatt forskning, utveckling
och tillampning

| detta kapitel presenteras férslag pa fortsatt forsk-
ning, utveckling och tillimpning. Nagot som pekas ut
ar mojligheten att utéka metoden med fler aspekter
och indikatorer, samt att testa hur det fungerar att
I3ta olika aktérer vikta indikatorerna.

Fokus i rapporten har varit pa att beskriva metoden, val av indika-
torer, data och GIS-analyser och dess teoretiska bas. Hur metoden
samspelar med och kan stédja de institutionella forutsattningar-
na for planering och genomférande behdver utvecklas, liksom
hur den kan tillampas i praktisk planering i verkliga fall. En del i
detta arbete handlar om att utveckla metoden vidare genom att
inkludera kvalitativa aspekter. Mojliga inriktningar ar att anvanda
mer kvalitativt dataunderlag i GIS-analyser (till exempel upplevd
otrygghet kopplad till platser eller parkers upplevda kvalitet) eller
att anvanda intervjuer for att vidareutveckla indikatorerna (till
exempel: hur varderas parker och ar mer yta alltid battre?). Detta
dppnar en dérr till valdigt manga nya forskningsfragor.

Enannaninriktning for att vava in mer kvalitativa data i kunskaps-
processen ar att kombinera analys- och utvarderingsmetoden med
andra metoder och verktyg. | Det urbana stationssamhéllet som
pdgick 2012-2019 har en rad metoder och verktyg fér samskapan-
de tillampats (Ranhagen m.fl., 2017; Ranhagen och Gustafsson,
2020). Dar gjordes en mindre utvdrdering av de anvanda metoder-
na for analys och syntes i samskapande, dér alla verktyg ansags
anvandbara pa ett eller annat satt (Ranhagen, 2020). Det som
stack utiutvarderingen var de starkt positivaomdémena om verk-
tyget gatur och tathetspussel, det vill sdga verktyg som sarskilt
mobiliserar engagemang och kreativitet. Aven scenarioverktyget
som &r mer analytiskt inriktat ansags mycket anvandbart. | nasta
projekt (fas 2) ar det darfor intressant att undersdka hur dessa
kan komplettera analys- och utvarderingsmetoden.

Aven olika aktérers viktning av indikatorerna &r ett sétt att vdga
in mer kvalitativa aspekter. | denna rapport har vienbart beskrivit
Multi-Aktor-Multi-Kriterie-analysmetoden, men inte testat den
i verkliga fall. Har kan exempelvis tidigare erfarenheter fran en
workshop i Stenungsund anvandas, dar politiker och planerare
viktade olika variabler som underlag for Miljékonsekvensanalyser.
Det vdckte manga fragor om fortsatt forskning och utveckling som
kan tas vidare i nasta steg (Ranhagen m.fl., 2017).
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Nuvarande utvdrderingsmetod (Platsutvdarderingsmetoden) och
denvarderos som presenteratsirapporten dr avgransad till social
hallbarhet och Mal 11. Aven om den indirekt relaterar till andra
mal och delmal i Agenda 2030 &r det viktigt att utoka den med
fler aspekter och fler indikatorer samt att normalisera vardena i
metoden. Inom projektet Integrerad Stadsmiljéeffektanalys som
pagick 2019-2021 (Berghauser Pont m.fl., 2022) har analyser
utvecklats som inkluderar aspekter kopplade till natur- och kul-
turmiljé, som kan anvéndas som bas i ett fortsatta arbete. Bade
viktning och inkludering av fler aspekter av hallbarhet skulle kunna
belysa potentiella malsynergier och malkonflikter mellan aktérer
och mellan olika hallbarhetsmal, till exempel M3l 3: God hélsa och
vélbefinnande, Mal 13: Bekdmpa klimatférandringarna och Mal 15:
Ekosystem och biologisk mangfald.

En helt annan typ av vidareutveckling handlar om hur metoden
kan integreras med konceptet "digital tvilling" dar en digital mo-
dell av enstad, kommun eller region anvands for att kontinuerligt
kunna gora utvdarderingar av nuldget och testa framtidsscena-
rier. Utdver data som beskriver den fysiska miljon anvands dven
mer dynamiska data, till exempel antal resendrer som anvander
stationen dagligen. Chalmers centrum Digital Twin Cities Centre
utvecklar en standard fér bade datahantering, GIS-analyser samt
anvandargranssnitt. En digital tvilling som bygger pd metoden
som presenteras i denna rapport skulle mdjliggdra att applicera
Plats-Nod modellen i hela Sverige och att kontinuerligt félja upp
stationers position i modellen samt hur manga resenérer de har.
Att utveckla en interaktiv modul for Platsutvarderingsmetoden
ar ett annan mojlighet som skulle underlatta anvandningen av
metoden, framfor allt for mindre kommuner med mindre resurser.
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Lardomar och
egna reflektioner

Detta kapitel fokuserar pa lardomar och projektgrup-
pens egna reflektioner. Nagra av dem handlar om
projektets arbetssatt och samspelet mellan forsk-
ning och praktik. Har lyfts ocksa reflektioner om
tillgang till data och GIS-kompetens samt om de val
som gjorts i utformningen av metoden.

Att arbeta med kunskaps-och metodutveckling i samspel mellan
forskning och praktik har varit en larorik process. D&ri ingar att
ifragasatta och ompréva tidigare antaganden och att lara langs
vagen. Fordelen med att arbetai eniterativ process ar att succe-
sivt kunna anpassa och komplettera resultatet, da involverade
parter far indikationer pa relevansen och méjlighet att tillféra ny
kunskap i varje “varv" av processen. En lardom ar dock att redan
fran bérjan planera in utrymme fér gemensam reflektion och tid
fér processen. Alla bér ocksa vara medvetna om att férandringar
och omprioriteringar kommer att behdva goras under projektets
géng. Aven om vi haft en tydlig projektplan som végledning har det
inte varit en rak vag framat, utan en gemensam kunskapsprocess
med delvis oviss utkomst.

Processen har komplicerats ytterligare av att viiprojektgruppen
kommer fran olika organisationer och har olika kunskapsbakgrun-
der ochingangariprojektet. Det har blivit tydligt att gemensamma
begrepp, som exempelvis "tillganglighet”, "analys” eller "samska-
pande”, kan ges olika innebérd beroende pa forforstaelse och sam-
manhang. En ldrdom &r att det &r viktigt att fran bérjan férséka
enas om termer och vad de betyder. Samtidigt har de manga olika
perspektiven berikat projektet och gjort det intressant. Pa flera
satt tycker vi att projektet kan ses som ett gott exempel pa hur
forskare och praktiker kan arbetar tillsammans fér att utveckla
ny kunskap och lésningar som bygger pa en kombination av ve-
tenskaplig forskning och praktisk erfarenhet och som svarar mot
verkliga problem.

En aterkommande utmaning i projektet har varit tillgangen till
indata. Bade datatillgangen och kompetensen att hantera GIS och
data skiljer sig at mellan olika kommuner. Darfér var det ocksa
svart att bestdmma vilken typ av indikatorer som skulle inkluderas,
men dven att specificera dem och begrdnsa antalet. Ett satt att
hantera detta har varit att presentera ett storre antal indikatorer
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ientillhérande dversikt. En lardom ar dock att dven ndr det finns
brist pd kompetens eller data, finns det méjligheter att tilldimpa
metoden. Att stéta pa hinder &r inte en anledning att sluta - bara
ett skal att hitta andra satt for att komma vidare. Det finns mycket
data som ar fritt tillgdnglig och som kan ge stod i en fére-efter
analys. Datafragor och dess kvalitet kommer alltid att vara en
fraga for diskussion, men vi far inte gldmma att en GIS-analys &r
en modell - en férenkling av verkligheten - pa samma sé&tt som
att anekdotisk information om en plats inte heller beskriver hela
verkligheten.

Aven om metoden bidrar med en saklig grund som utgdngspunkt
for diskussion mellan olika aktérer, ar dven analyserna ett resultat
av prioriteringar och urval. Vad som rdknas som "primdra urbana
resurser” kan till exempel skilja sig at, beroende pa den lokala
kontexten eller vilken grupps behov vi ser till. Ett annat exempel ar
vad som betraktas som "byggbar mark”, vilket kan foréandras dver
tid och paverkas av politiska prioriteringar. Vi har i rapporten for-
sOkt motivera och varatransparenta med de val och avgransningar
vi gjort. | ndsta steg blir samskapande metoder och verktyg ett
viktigt tillskott fér att fanga platsspecifika egenskaper och fram-
tidsbilder utifran lokal kunskap och perspektiv fran olika aktérer.

En annan utmaning har handlat om hur vi kan férenkla bade be-
skrivningen av metoden och matbarheten av indikatorernairela-
tion till malgrupperna. En malsattning &r att metoden i sluténdan
ska kunna anvandas i praktiken, utanfér projektet. Redan under
detta projekt har vi fatt viktiga insikter genom moten med kom-
muner, exempelvis kring hur metoden kan tillémpas och vilka
utmaningar som uppkommer i anvandningen av den. Forhopp-
ningen ar att kommande projekt ger goda férutsattningar for att
i samskapande med berdrda aktérer kunna anpassa metoden och
handledningen efter malgruppernas behov och férutséttningar.
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Projektet Urbana stationssamhdllen - fértdtning av stationsndra omraden fér
god tillgdnglighet har finansierats av Trafikverket och bedrivits i samarbete
mellan Urban Futures (projektagare), Chalmers tekniska hégskola, Gdteborgs-
regionen (GR), Hogskolan Dalarna och KTH.
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TEMA INDIKATOR NIVA  MAL 11 DELMAL RELEVANS
Tema 1: Tillgénag till Andel av bebyggelse med hdgst 1 11.2 Hallbara transportsystem | God tillgang till transport-
kollektivtrafik 500 m gangavstand till hallplats infrastruktur skapar férutsattningar
for hdlsa, vdlbefinnande, socialt
Andel bostader med hogst 500 m 2 11.3 Inkluderande kapital, social sammanhalining och
gdngavstand till hallplatser urbanisering fler arbetstillfallen.
Andel av bebyggelsen med hégst 2 11.6 Minska staders paverkan
500 m gangavstand till hdllplats med
minst 75 turer per dag
Tema 2: Tillgénag till Andel av bebyggelse med hogst 1 11.1 Tillgéng till grund- Tillgang till kommersiell, kulturell
service 500 m gangavstand till skola ldggande tjanster och social service i ett omrade
tenderar att manniskor méts, mar
Andel bostader med hdgst 2 11.2 Hallbara transportsystem battre och far battre hilsa.
500 m gangavstand till skola
Andel av bebyggelse med hégst 1km 1 11.6 Minska st&ders paverkan
gangavstand till vardcentral
Andel bostader med hogst 1 km 2
gangavstand till vardcentral
Utbud av kommersiell service inom 1
1km
Diversitet av kommersiell 2
service inom1km
Tema 3: Tillgang till Andel av bebyggelsen med hdgst 1 11.7 Inkluderande grén- Flera forskningsstudier visar att
grénomraden 500 m gangavstand till gronomrade omrédden gréna miljder ar hdlsofrémjande,
men de maste ligga nara bostaden.
Andel av grénomraden med hogst 2 11.6 Minska staders paverkan Ar det mer &n 300 meter till ett
500 m gangavstand till hallplatser gréonomrade minskar anvdndningen
. stort. Det behdver dven finnas
Utbud av gronomraden inom 500 2 11.5 Naturkatastrofer manga olika kvalitéer och
meter frén bebyggelse (antal upplevelsevidrden for att fa
gronomraden) stérst halsoframjande effekt.
Utbud av grénomraden inom 500 2
meter fran bebyggelse (area
gréonomraden)
Grényta per person baserad pa 1
befolkningen som nar grénomradet
inom 500 m gangavstand
Tema 4: Sammanldnkande Andel gator som kan definieras 1 11.3 Inkluderande Kopplingar inom och mellan
strak som huvudstrak urbanisering omrdden och platser kan vara ett
satt att stimulera fler manniskor till
Andel av bebyggelsen med hégst 250 2 11.2 Hallbara transportsystem | att vistas i det offentliga rummet,
m gangavstand till huvudstrak att underlatta promenad- och cykel-
("around the corner") vanlighet samt att 6ka tillgdngen till,
och barkraftigheten hos, vissa
Andel gator (eller gatuldangd) som 2 11.6 Minska st&ders paverkan verksamheter, inte minst sddana
kan defienieras som kommersiella som &r beroende av besdkare.
huvudstrak ("centrality path™)
Andel av stadsvdven som kan definie- 1
ras som mest central eller integrerad
Andel av bebyggelsen med hégst 2

250 m gangavstand till "centrality
core”

Tema 5: Stationens
platskvalitet

Relativ tathet inom 1km gdngavstand
till stationen

Andel av icke bostader med hogst
1km gdngavstand till stationen

Orienterbarhet i stadsvaven inom
1km frén stationen

Utbud av grénomraden med hdgst
500 m gangavstand till stationen

11.2 Hallbara transportsystem

11.6 Minska staders paverkan

11.7 Inkluderande groén-
omraden

Genom denna kombination
hanteras hallbarhetsmal kopplad
till effektiv resursanvandning av
mark och infrastruktur men dven
hallbarhetsmal kopplad till hdlsa och
valbefinnande som enligt forskning
kan paverkas negativ av fortatning.
En storre tillganglighet till
arbetsplatser 6kar mojligheten

fér personer som star utanfér
arbetsmarknaden att fa jobb.
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EXTRA TEMA EXTRA INDIKATORER NIVA  SDGI1 DELMAL RELEVANS
Tillgang till arbetsplatser Andel av bebyggelse med hdgst 1 km 1 1.1 Tillgéng till grund- Ett varierat utbud av boendeformer,
och befolkning gdngavstand till stationen ldggande tjanster ldgenhetsstorlekar, planldsningar,
upplatelseformer och prisnivaer kan
Andel av hyrsr'atter med h6g5t1 km 1 Idgga grund for social blandning.
gdngavstand till stationen Dessutom innebdr det att personer
kan bo kvar i samma omrade trots
Andel av icke bostdder med hogst 1 férandrad livssituation.
1km gdngavstand till stationen
Utbud av industri med hégst 500 m 2
gangavstand till stationen
Utbud av samhéllsfunktioner med 2
hégst 500 m gangavstand till
stationen
Utbud av kontor med h6gst 500 m 2
gdngavstand till stationen
Tillgéng till kultur Andel av bebyggelsen med hégst 1 11.7 Inkluderande groén- Kulturvarden kan bidra till en kansla
500 m gangavstand till bibliotek omrdden av stolthet och tillhérighet hos
manniskor, vilket kan leda till
Andel bostdder med hégst 500 m 2 subjektivt vdlmdende.
géngavstand till bibliotek
Andel av bebyggelsen med hégst 500 1
m gangavstand till kultur
(teater, biograf mm)
Andel bostader med h6gst 500 m 2
gangavstand till kultur (teater,
biograf mm)
Andel av bebyggelsen med hogst 1
500 m gangavstand till férenings-
verksamhet
Andel bostader med hogst 500 m 2
gangavstand till férenings-
verksamhet
Andel av bebyggelsen med hogst 1
500 m gangavstand till platser att
utdva religion
Andel bostader med hogst 500 m 2
gdngavstand till platser att utéva
religion
Tillgéng till sport och Andel av bebyggelsen med hogst 1 11.7 Inkluderande grén- Platser och utrustning fér tréning,
rekreation 500 m gangavstand till lekplatser omraden rekreation och lek kan med fordel
anpassasfor olika dlderskategorier
Andel bostader med hégst 500 m 2 s& att de kan erbjuda hélsobringan-
géngavstand till lekplatser de effekter fér fler. Gym som speci-
fikt &r anpassade for aldre har till
Andel av bebyggelsen med hdgst 1 exempel visat sig vara en bra vég till
509 m g'éngavsténd till idrotts- dkad snabbhet, balans, koordination
anlaggningar och motstandskraft fér fallolyckor i
gruppen.
Andel bostdder med hégst 500 m 2

gangavstand till idrottsanldggningar
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BILAGA 2 - KARTOR

Huvudforfattare: Javier Falla Arce (Goteborgsregionen).

Bilaga till rapporten Fértétning av stationsndra omraden fér god tillgdnglighet
- Utveckling av en analys- och utvdrderingsmetod (2022).

Projektet Urbana stationssamhdllen - fértétning av stationsndra omraden fér
god tillgdnglighet har finansierats av Trafikverket och bedrivits i samarbete
mellan Urban Futures (projektagare), Chalmers tekniska hégskola, Gdteborgs-
regionen (GR), Hogskolan Dalarna och KTH.
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Figur 4.
Plankapacitet MéIndal inom en radie av 1km fran stationen.
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Figur 5.
Stationsnéra samhallen i Géteborgsregionen med omraden som &r nabara inom 1km fran den lokala stationen.
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Figur 9.

Narhet till skolor dér de réda och rosa fargerna visar byggnader som
har en skola inom 500 meters gadngavstand och de évriga har langre.
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inom 500 m gngavsténd
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Figur 10 a.
Grényta per person idag inom en 3,5 km fran stationen i MéIndal.

Gronyta per person
inom 500 m g&ngavstand
Framtidsscenario

0 0,8 16 2,4 3,2km

Figur 10 b.
Gronyta per person idag efter foreslagna andringar med storst férandring ndrmast stationen. De rosa

och réda parkerna har fler personer per yta 4n genomsnittet inom en 3,5 km fran stationen i MéIndal.

47



BILAGA - URBAN FUTURES RAPPORT 2022
FORTATNING AV STATIONSNARA OMRADEN FOR GOD TILLGANGLIGHET

Figur 11 a.
Starkaste huvudstrak i omradet i MéIndal idag.

Figur 11b.
Starkaste huvudstrak i omradet i MéIndal efter féreslagna &ndringar med
storst forandring i Forsaker séder om stationen pa dstra sidan sparet.

48

Andel gator som kan defienieras
som huvudstrék
Nulage

Andel gator som kan defienieras
som huvudstrék
Framtidsscenario




BILAGA - URBAN FUTURES RAPPORT 2022
FORTATNING AV STATIONSNARA OMRADEN FOR GOD TILLGANGLIGHET

Andel av stadsvéven som kan definieras
som mest central eller integrerad
Nuldge

Figur12 a.
Mest centrala delar i omradet i MdIndal idag.

Andel av stadsvéven som kan definieras
som mest central eller integrerad
Framtidsscenario

IS
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Figur12 b.
Mest centrala delar i omradet i MdIndal efter féreslagna &ndringar med stérst

férandring i Forsaker séder om stationen pa dstra sidan sparet.
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BILAGA 3 - GIS-ANALYSER OCH DATA

Huvudfoérfattare: Javier Falla Arce (Goteborgsregionen), Meta Berghauser
Pont (Chalmers tekniska hogskola) och loanna Stavroulaki (Chalmers tekniska
hdgskola).

Bilaga till rapporten Fértétning av stationsndra omraden fér god tillgdnglighet
- Utveckling av en analys- och utvdrderingsmetod (2022).

Projektet Urbana stationssamhdllen - fértdtning av stationsndra omraden fér
god tillgdnglighet har finansierats av Trafikverket och bedrivits i samarbete
mellan Urban Futures (projektagare), Chalmers tekniska hégskola, Gdteborgs-
regionen (GR), Hogskolan Dalarna och KTH.
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Plats-Nod modellen

UTVALDA STATIONSOMRADEN | GOTEBORGSREGIONEN

Kommun Station

Ale Bohus

Ale Surte

Goteborg Lisebergs station
Goteborg Savenas
Héarryda MdlInlycke
Kungalv Ytterby

MéIndal Kallered

Méindal Lindome
MéIindal MdéIndal Centrum
Partille Jonsereds Vastra
Partille Partille Station
Tabell 1.

Inkluderade stationsndra samhallen i Géteborgsregionen enligt
definition av Urban Morfologisk Zon (Berghauser Pont et al 2019).

DATAUNDERLAG

Ej motoriserade vignét: Baserad pa Trafikverkets NVDB och
OpenStreetMap (OSM), anpassad till anvandning i Place Syntax
Tool (PST) och tillganglig genom Swedish National Data Service
(SND): https://snd.qu.se/en/cataloqgue/study/snd1153 (Berghauser
Pont m.fl. 2019).

Unlinks: Baserad pa Trafikverkets NVDB, anpassad till anvéndning
i PST och tillgdnglig genom Swedish National Data Service (SND):
https://snd.qu.se/en/catalogue/study/snd1153 (Berghauser Pont
m.fl. 2019).

Befolkningsmdngd: Sekretesskyddad SCB-underlag i 100m rut-
skikt, senaste databas 2019.

Dag- och nattbefolkningen: Sekretesskyddad SCB-underlagi100
m rutskikt, senaste databas 2018.

Exploateringsunderlag: Byggnadlagret fran Fastighetskarta
2020. BTA-data tagit fran underlag av Chalmers (Berghauser
Pont et al 2019). Vissa kompletteringar till BTA-data tillagts med
hjdlp av Lantmateriets 2019-ortofoton.

Turtdthet for kollektivtrafik: Underlag av Vasttrafik (2019) om
antal turer och antal resenérer for alla tagstationer. Antalet turer/
dygn &r baserat pa inlast trafik féljande datum:

+ onsdag 6 mars (representerar vanlig vardag mandag-torsdag)
» fredag 8 mars (representerar vanlig vardag fredag)

» 16rdag 9 mars (representerar vanlig I6rdag)

- séndag 10 mars (representerar vanlig séndag/helgdag)
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Ej byggbar mark: definieras enligt SpaceScape rapporten Rikt-
linjer och indikatorer for hallbar tathet i stationsnéra lagen i G6-
teborgsregionen. Exempel pd hallbar fortatning i Ytterby (2017),
dar mark sominte kan bebyggas listas. Lagret "ej byggbar mark”
skapas genom att sld ihop alla marktyper som ndmns i rapporten.
Sedan raderas alla enstaka polygoner under 5 000 m2 pa grund
av otillracklig yta for relevanta utvecklingsprojekt. Ej byggbara
marktyper och deras datakéllor:

+ Natura 2000 omraden: Fageldirektivet (SPA) och habitatdirek-
tivet (SCI), Naturvardsverket (2009)

+ Naturreservat: Naturvardsverket (2019).

» Nyckelbiotoper: Skogsstyrelsen (2019).

+ Strandskydd 2014: Fastighetskartan, 100 m buffert fran vatten-
drag- och kustzonspolygonkanter.

+ Vatmarksinventering klass 1: L&nsstyrelsen (2019)

+ Adelldvskog: Vardekdrnor i gréninfrastruktur, Lénsstyrelsen
(2019)

+ Angs- och hagmark klass 1: Angs- och betesmarkinventering,
Jordbruksverket (2019)

* Fornminnen, ytor: Fornldmningar och évriga kulturhistoriska
lamningar, Riksantikvarieambetet (2019).

+ Bebyggd mark: Markanvandningskarta, ytorna med kategorier-
na "BELAG", "BEHOG", "BESLUT", Lantméteriet (2020).

- Markanvandningskartan uteldmnar bebyggelser som syns
pd Lantméteriets fastighetskarta. For att se till att under-
laget for bebyggd mark stammer med verkligheter i storre
utstréckning, skapar vi ett 50 m buffertomrade runt de be-
byggelser som inte ingdr i féregdende kategorier i markan-
vandningskartan. Buffertarna omfattar da byggnadskroppar
och deras mdjliga associerade kvartersmark.

- Markanvandningskartan kategoriserar vissa ytor som bygg-
bara som redan ar bebyggda. De raderas manuellt. Kyrko-
gardar pa Redbergsplatsen, Gamlestaden, MéIndal, Lindome
kyrka, Rada kyrka i Mdlnlycke, Jonsereds Knipavagen, Rédbo
kyrka (Bohus), kyrkoruin (Ytterby); samt évriga omrade som
Fassbergs kyrka (MdIndal) och Ullevi Stadium (Géteborg).

+ Verksamhetsomraden pa avstand dver 1 km fran stationen:
Fastighetskartan (2020), kategori "BEBIND", Lantmateriet.
Planerade omrade inkluderas inte. Alla verksamhetsomraden
inom 1km fran stationerna ses som byggbara.

+ Vé&g-ochjarnvagsakerhetsomrade: NVDB (2020), Trafikverket.
Ett buffertomrade av 25 meter skapas till motorvdgar (NVDB
kategori 100) och 5 meter till 6vriga vdgar (NVDB kategorier
10, 110,120,130, 140).

GIS-ANALYS

Stationsndra omraden definieras i analyserna pa tva olika satt,
den férsta med cirkuldra buffertar och den andra med vagav-
standsbuffert.

Stationens cirkuldra buffert satts for varje stationspunkt med
1km och 2,6 km radie (rak linje fran stationen). Buffertarna ska
Overlappas vid narliggande stationer.


https://snd.gu.se/en/catalogue/study/snd1153
https://snd.gu.se/en/catalogue/study/snd1153

BILAGA - URBAN FUTURES RAPPORT 2022
FORTATNING AV STATIONSNARA OMRADEN FOR GOD TILLGANGLIGHET

Stationens vigavstandsbuffert anvands for att kalkylera delen av
den ej-motoriserad vagnatet som nads inom1och 2,6 km fér varje
station. Sedan definieras en polygon baserat pad gatusegment
som nas inom avstandsbufferten. De omradena ska éverlappas
vid ndrliggande stationer.

Overlappningar mellan nérliggande avstdndsbuffertomrdden
gor att variablerna kan berdknas multipla ganger om buffertar
overlappar.

Place Syntax Tool (PST), en plugin till QGIS (tillgdnglig genom
GIHUB: https://github.com/SMoG-Chalmers/PST) anvands for
att berdkna den totala befolkningsmangden (bade dag- och natt-
befolkning) och plankapacitet (uppskattad exploatering baserat
pa till exempel befintlig befolkningstathet) i avstandsbuffertom-
raden.

VISUALISERING AV RESULTAT

Resultat av GIS-analyserna och turtathet for kollektivtrafik an-
vands for att visualiseras i ett bubbeldiagram dé&r tva av objektets
kvalitativa storheter redovisas med koordinater, och en tredje
kvantitativ storhet visas med bubblans storlek. Nod- och plats-
kvalitet redovisas pa den vertikala respektive horisontella axeln
och plankapacitet genom bubblans storlek.

» Nodkvalitet: Antalet turer/dygn

» Platskvalitet: Total befolkning (dag- och nattbefolkning) inom
1km resp 2,6 km fran stationen kalkylerad med cirkuldra buf-
fertar och végavstandsbuffert.

+ Plankapacitet: byggbar mark inom 1km resp 2,6 km fran statio-
nen kalkylerad med cirkuléra buffertar och végavstandsbuffert.
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Platsutvarderingsmetoden

Alla analyser under det har avsnittet kan utféras for att analysera
nuldgesbild och framtidsscenario.

For framtidsscenario har planeringsmaterial fran MdIndals Stad
anvénds. Markbara skillnader mellan bada scenarier &r Forsaker,
ddr sista tillgdngliga versionen av detaljplanen har anvants, samt
andra mindre &ndringar pa bebyggelserna néra stationen och
langs Norra Nedanvdgsgatan. Nar det gdller vagnat, har nya kopp-
lingar for att undvika barridareffekter inférts vid motorvdgen och
MdIndalsan.

Fér ny bebyggelse har BTA uppskattats genom att multiplicera
byggnadens area och antal vaningar. Dar information om antalet
vaningar saknas har ortofoton anvants for att berdkna snittet av
antal vadningar for narliggande byggnader.

DATAUNDERLAG

Byggnadslagret fran Fastighetskarta 2020 innehaller olika ka-
tegorier som bostadsfunktion, skolor, vardcentraler, med mer.

OSM-underlag: OpenStreetMap (https://www.openstreetmap.
org/#map=5/62.995/17.622) fungerar som en wiki-webblats med
geografisk information som kommer fran olika kéllor och som
innehaller kategorier som Kollektivtrafik, mataffarer, med mer.
Det finns brister i data men férdelen ar dess tillganglighet. Det ar
mojligt att anvanda lokal GIS-data for att férbattra underlaget.

Grénomraden: | férsta hand anvénds OpenStreetMaps och Natur-
vardsverkets underlag, men manga urbana gréonomraden saknas.
Det ar mojligt att anvanda lokal GIS-data for att férbattra underla-
get men for att fa med alla grénomraden som ligger inom 3,5 km
frdn exempelvis MdIndal station, behdver lokal GIS-data samlas
fran tre kommuner: MélIndals stad, Géteborgs Stad och Harryda
kommun.

Entrépunkter grénomraden: For att skapa lagret for entrépunk-
terna, korsas ej-motoriserade vagnat och gronomrade.

GIS-ANALYS

Alla analyser i det har avsnittet utfors inom ett cirkulart buffert-
omrade med 3,5 km radie fran stationen. Undantag till detta &r
analyserna relaterade till "angular betweenness” och "angular
integration”, dar natverket for hela regionen anvands. For att
avgransa regionen anvands Urban Morphological Zone (UMZ)
metodiken som utvecklats for att kunna gora jamforelse inom
Europa (se Simén, A. & Leal, M., 2011).
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TILLGANGLIGHET TILL KOLLEKTIV TRAFIK (TEMA 1)
OCH TILLGANG TILL SERVICE (TEMA 2)

+ Naérhet till priméra urbana resurser. Avstand fran varje bygg-
nad till féljande funktioner ska matas genom PST-funktionen
"attraction distance":

- Grundskolor: kategorin skolor pd byggnadslagret innehaller
ocksa andra utbildningsbyggnader, ddrmed rekommenderas
mer detaljerat lokalt underlag.

- Mataffarer: kategorierna "butcher”, "supermarket”, "bever-
ages”, "bakery", "green grocer” vid OSM-underlag anvands.

- Vardcentraler: Kategorin "samhéllsfunktion; hdlsocentral”
pa byggnadslagret anvands.

- Kollektivtrafik: OSM-data anvands som underlag.

» Utbud av kommersiell service. PST-funktionen "attraction
reach” anvands for att berdkna antal affarer och restauranger
som nas inom 500 m och1km frén varje bebyggelse. OSM-data
anvands, kategorin "retail” for affarer, och "restaurants” och
"cafés" for restauranger.

Dessutom berdknar vi pd samma satt tillganglighet till arbets-
platser och till total befolkning frén varje byggnad med 500m, 1
kmoch 2,6 kmrdckvidd. Sekretesskyddad SCB-data anvands som
underlag, respektive dagbefolkning och total befolkning.

TILLGANGLIGHET TILL GRONOMRADEN (TEMA 3)

+ Narhet till gronomraden. PST-funktionen "attraction distance”
anvands for att berdkna avstandet fran varje byggnad till det
narmaste gronomradet, bade till perimetern (punkter varje 50
m l&ngs perimetern) och till entrépunkternaitva olika analyser.
Ytterligare manuella korrigeringar genomfors dar vissa punkter
som skapas pa fel plats behdver raderas och i andra fall nya
entrépunkter behover skapas med hjélp av ortofoton.

+ Trycket pd grénomraden. Fér att berdkna hur madnga personer
som bor inom 500 meter fran ett grénomrade och ddrmed
anvander samma grényta krdvs ett antal olika analyser som
beskrivs nedan:

- PST-funktionen "attraction reach” anvands for att kalkylera
total yta av grénomrade som &r tillgénglig fran varje byggnad
inom 500 m och 1km vdgavstand. Punkter 1dngs perimetern
anvands (varje 50 m).

- PST-funktionen "attraction reach” anvands for att berdkna
hur manga av gronomradenas entrépunkter som nas fran
varje bostadshus. Om samma bostadshus nar mer &n en entré,
ska BTA-vardet pa det huset delas mellan antalet entréer fér
att undvika dubbel berdkning. Exempelvis om vina tva entré-
er fran samma hus, rdknas BTA 0,5 ganger for varje entré;
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om vinar 4 entréer, rédknas BTA 0,25 ganger for varje entré.
Denna variabel ska namnas som BTA-index.

- PST-funktionen "attraction reach” anvands igen for att be-
rékna hur mycket BTA-index som nas fran varje parkentré.
BTA-index fran alla entréer i samma grénomrade summeras,
sd vihar totalt-BTA for varje gronomrade. Den totala BTA-vér-
det divideras med 50 fér att uppskatta antal personer som
potentiellt anvdnder samma grénomrade. Total area for varje
grénomrade divideras med antal personer, for att fa intensi-
tetsfaktorn, antal m2 grénomrade per person.

SAMMANLANKANDE STRAK (TEMA 4)

+ Closeness centrality (ndrhetscentralitet): Tva olika analyser
utfors, for motoriserade och icke-motoriserade vagnat, med
olika réckvidd for bada. PST-funktionen "angular integration”
anvands med féljande rackvidd: 2, 5 och 10 km for det motorise-
rade vagnatet; 1,2, och 5 Km for det icke-motoriserade vagnatet.

+ Betweenness centrality (mellanliggande centralitet): Tva olika
analyser utfors, fér motoriserat och icke-motoriserat vagnat,
med olika rackvidd fér bada. PST-funktionen "angular between-
ness" anvands med féljande rackvidd: 2, 5,10 och 15 km for det
motoriserade vagnatet; 1,2, och 5 km for det icke-motoriserade
vagnatet.
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