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Abstract: 
In this study, I have investigated the effects of station-near development in Kumla 

to smaller urban areas with sustainable transport. To be able to promote 

sustainable means of transport and station development in smaller municipalities 

and urban areas. Transport is mostly done by car and replacing the need for 

transport with other sustainable modes of transport can be problematic in the 

smaller towns if it’s not properly encouraged. As similar research has previously 

been conducted in larger towns, the purpose of this study is to investigate the 

effect of the station’s proximity in Kumla to smaller towns and encourage 

sustainable transport to the station from the urban areas.  

 

The method for the investigation is a smaller inductive case study that’s applied 

qualitatively and scenario-work that Kumla municipality has participated in. The 

strategy Transit-Oriented Development has been used as a point of departure for 

the scenario work and as a theoretical framework to discuss the results. The result 

show a current situation analysis and a destination analysis based on the existing 

environment in the municipality. The result also show the municipality's work with 

building scenarios, which were then analyzed in a multi-criteria-analysis based on 

Transit-Oriented Development.  

 

Based on these analyses, Kumla Municipality is well placed to develop its 

objectives and strategies. Transit-Oriented Development is a good guide for Kumla 

Municipality to develop near-station within the scope of the strategy with 

sustainable transport. It is also something that can be extended and further used in 

the routes between the towns based on the winning scenario. 

 

Keywords: 
Accessibility to stations, close station development, Transit-Oriented 

Development, scenario method, sustainable transportations, urban development, 

urban development in small municipality, pedestrians, cyclists, public transport, 

accessibility, bicycle-based Transit-Oriented Development. 

 

 



 

 
 

 

Sammanfattning: 
I denna studie har jag undersökt de effekterna med stationsnära utveckling i Kumla 

till mindre tätorter med hållbara transporter. För att kunna främja hållbara 

transportmedel och stationsutveckling i mindre kommuner och tätorter. 

Transporterna sker för det mesta med bil och ersätta transportbehovet med andra 

hållbara trafikslag kan vara problematisk i de mindre orterna om det inte främjas 

ordentligt. Då motsvarande forskning har tidigare genomförts i större orter, syftet i 

denna studie är att undersöka effekten av stationens närhet i Kumla till mindre 

orter, samt främja kopplingen med hållbara transporter till stationen från 

tätorterna.  

 

Metoden till studien är en mindre induktiv fallstudie som är tillämpad kvalitativt 

och scenarioarbete som Kumla kommun har deltagit i. Strategin Transit-Oriented 

Development har använts som en teori i scenarioarbetet och för att diskutera 

resultatet. Resultatet visar en nulägesanalys och en resmålsanalys utifrån den 

befintliga miljön i kommunen. Resultatet visar även kommunens arbete med 

scenariomatrisen, som sedan analyserades och utvärderades i en 

multikriterieanalys utifrån Transit-Oriented Development.  

 

De förutsättningarna utifrån analyserna har Kumla kommun goda förutsättningar 

att utveckla dess mål och strategier. Transit-Oriented Development en bra 

vägledning för Kumla kommun att utveckla stationsnära utveckling inom 

strategins räckvidd med hållbara transporter. Det är även något som kan utvidgas 

och användas vidare i stråken mellan orterna utifrån det vinnande scenariot. 

 

Nyckelord: 
Stationsnära utveckling, stationsnära lägen, Transit-Oriented Development, 

scenariometod, hållbara transporter, stadsutveckling, stadsutveckling i mindre 

kommun, fotgängare, cyklister, kollektivtrafik, fyrfältsmatris, multikriterieanalys, 

tillgänglighet, cykel-baserad Transit-Oriented Development. 
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1. Inledning
Inledningen introducerar denna studies tema med bakgrund och problemformulering. Syftet

och frågeställningarna redovisas även i inledningen utifrån problematiken som redovisas i

bakgrunden. Avslutas med beskrivning av avgränsning samt begrepp och förkortningar.

1.1 Bakgrund

Bilen är ett negativt dominerande transportmedel eftersom en tredjedel av Sveriges utsläpp av

växthusgaser kommer från fordon och andra transportmedel (Ranhagen och Gustafsson,

2020). Det är därför viktigt att ta reda på hur hållbara transporter som kollektivtrafik, cykel

och gång ska kunna utvecklas och bli de mest dominerande transportvalet. Inom mindre

städer är bilberoendet större på grund av att avstånden mellan målpunkter och funktioner är

utspridda i den mindre orten. Anledningen är för att mindre tätorter har en glesare struktur

och de är inte bosatta lika många människor under ett litet avstånd som i större (Fertner m.fl.

2015).

Stationsnära lägen innebär att det är god tillgång till ett resecentrum för kollektivtrafik med

eller utan spårburen kollektivtrafik (Region Skåne, 2022). Utveckling av stationsnära lägen

bidrar till att skapa attraktivitet och ett ökat resande med kollektivtrafik. Det stationsnära

läget bidrar också till en hållbar stadsutveckling för den åtkomst som människor får från dörr

till dörr med hjälp av förtätning (Region Skåne, 2022; Ranhagen och Gustafsson, 2020). I ett

forskningsprojekt (Ranhagen, Troglio & Ekelund, 2015) studerades Lund, Borås och Uppsala

för att öka kunskapen om hur stationen och den urbana omgivningen kan förbättras med

fokus på energieffektivitet och attraktiv stadsstruktur. Studien undersöker hur den rumsliga

planeringen vid stationer kan bidra till hållbara städer med den befintliga miljön. Idag finns

det inte mycket forskning om stationsnära utveckling i mindre kommuner och tätorter. Detta

gör att behovet av att för att minska bil behovet och ersätta med ett hållbart

transportalternativ inte har lyfts fram i forskning som i större städer.

Kumla ligger geografiskt mellan orterna Hallsberg, som har en av Sveriges nordligaste

bangård, och Örebro, som är en av Sveriges större städer, med stor arbetsmarknad (Business

Region Örebro, 2020). Det finns idag flera mindre orter runt Kumla tätort. 88% av den

svenska befolkningen är bosatta i tätorter enligt Statistikmyndigheten, SCB (2022) senaste
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mätning från 2020. Men 64 procent av de 88 procent är bosatta i mindre tätorter som är

mellan 10 000 och 100 000 invånare (SCB, 2021). En mindre tätort/stad enligt svenska

kommuner och regioner, SKR (2023) har en befolkning på mellan 15 000 och 40 000

invånare. Kumla har ungefär 22 400 invånare inom kommunen vilket gör att de är

kategoriserade som en mindre tätort (Kumla kommun, 2022). Enligt Örebro Region (2021) är

bilen det mest dominerande transportmedlet för invånarna i Kumla kommun med 42%

ensamkörning med bil och 31% samåkning inom arbetspendling. Transit-Oriented

Development, TOD, är en utvecklad strategi som används mycket idag inom planeringen, för

att kunna definiera vilka tillvägagångssätt för hur markanvändningen ska skapa bekväma

gång-, cykel- och kollektiva stråk (Hrelja m.fl., 2020). Arbetet ska pröva Ranhagen, Troglio

& Ekelunds (2015) studie i Kumla genom att sträcka ut arbetet utanför centrum i Kumla där

bilanvändningen är det mest självklara valet och inte de hållbara transporterna.

1.2 Syfte

Syftet med denna studie är att undersöka effekten av stationens närhet i Kumla till mindre

orter med hållbara transporter. Målet med arbetet är att pröva Ranhagen, Troglio & Ekelunds

(2015) studie i en mindre tätort för att främja kopplingen med hållbara transporter till

stationen från tätorterna. Det ska ge kunskap hur mindre orter kan utveckla viktiga stråk

mellan målpunkter och stationen för att skapa en ökad kunskap för mindre orter att utveckla

en hållbar utveckling i tätorterna

1.3 Frågeställningar

● Vad har Kumla idag för förutsättningar och strategier för att utveckla hållbara

transporter?

● Hur kan Transit-Oriented Development (TOD) bidra till en god hållbar

transportutveckling i Kumla som ett exempel på TOD i mindre tätorter?

● Hur kan stationsnära utveckling utvidgas med stråk till mindre tätorter för att öka

andelen gång, cykel och/eller kollektivtrafik i förhållande till bilresande?

1.4 Avgränsning

Studien har avgränsats geografiskt till Kumla kommun för att kunna analysera en mindre ort

som Kumla för att främja hållbara transporter kopplat till stationsnära läget. Kumla kommun
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är idag en ort med ungefär 22 000 invånare, Kumla tätort har även flera mindre tätorter;

Kvarntorp, Sannahed, Ekeby, Åbytorp och Hällabrottet (Kumla kommun, 2022).

Studien är avgränsad till vad TOD har för effekter på hållbara transporter som för gång-,

cykel- och kollektivtrafiken. TOD handlar om att utveckla bebyggelse längs

kollektivtrafiklinjer och förtäta närmaste station och de större hållplatserna (SKR, 2022).

Elektrifiering av fordonsflottan är inte en del i denna studie.

1.5 Begrepp och förkortningar

I uppsatsen förekommer begreppet stationsnära lägen, vilket betyder olika beroende på

personen som förklarar. Men i denna studie betyder det att stationen ska fungera som en

knutpunkt för bebyggelse, arbetsplatser och service ska finnas nära för gång, cykel och även

kollektivtrafik inom 100 - 1000 meter (Berghauser Pont m.fl. 2022). Stationsnära läge är ett

område som även har en god åtkomst till ett kollektivtrafik resecentrum med eller utan

spårburen kollektivtrafik. Det är till för att bebyggelsen och ort strukturen ska gynnas av det

(Region Skåne, 2022). Hållbara transporter avses i denna uppsats som ett samlingsord för

gång-, cykel- och kollektivtrafik. För denna uppsats innebär noder, bytespunkt och

förbindelsepunkt innebär att en plats för människor att åka kollektivtrafik eller byta

transportslag/kollektivtrafiklinje till en annan. Målpunkter är en plats som passeras eller en

start- eller målpunkt där människor reser till och från (SKR, 2022). Täthet beskriver hur en

plats eller ett område som är intensiv beroende på hur mycket som är byggt samt för hur

många som både jobbar och bor inom området eller platsen (Marcus & Berghauser Pont,

2020).

Förkortningar

TOD - Transit-Oriented Development

MKA - Multikriterieanalys

OSM - OpenStreetMap
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2. Tidigare forskning
I detta avsnitt presenteras tidigare forskning som har genomförts med nyckelbegreppet

stationsutveckling som beskrivs i början av avsnittet och sedan går in på resmönster till

målpunkter och hållbara transporter. Syftet med den tidigare forskningen är att läsaren ska få

kunskap för de viktiga nyckelorden till resultatet. Den ger även en större förståelse för det

område som studien undersöker genom att kunna identifiera utmaningar, möjligheter och

kritik.

2.1 Stationsutveckling

Järnvägar och järnvägsstationer har haft en stor betydelse för samhällets utveckling historiskt.

Järnvägar har gjort att städer kan stärka sina kopplingar för att gods och människor ska kunna

resa snabbare (Ranhagen & Gustafsson, 2020). Det kan även fungera som en knutpunkt i

förhållandet mellan järnvägens olika sidor som kan bidra till en länk för att minska barriärer

och skapa en stationsnära utveckling (Trafikverket, 2013). Det finns ofta en vilja för orter att

förtäta och utveckla närheten till stationen, för att kollektivtrafiken ska användas mer och

minska klimatpåverkan med transporter. Det skulle ge en upprustning med flexibla

kopplingar mellan tåg, kollektivtrafik, gång och cykel. Stationen ses som ett betydande nav

för stadsutveckling i större och medelstora städer (Ranhagen & Gustafsson, 2020). Stationen

idag är en viktig plats för stadens kommunikationer och utveckling av stadens tillväxt,

stationen skapar en ökad tillgänglighet genom att kollektivtrafiken blir mer samverkande.

Regionalt gör järnvägen en sammanbindning mellan orter i ett nätverk som gör att resandet

från station till station kan vara både lång och kort. Järnvägen möjliggör för alla människor

med funktionsvariationer att transportera sig som bidrar till att stationsläget är den största

målpunkten i staden. Järnvägen är ofta en barriär för staden om den inte går förbi i en tunnel.

Barriäreffekten ser olika ut beroende på hur tillgängligt det är att passera och hur många som

vill korsa järnvägen. Detta gör att tillgången till stationen och stationsutveckling kan bli

problematisk för den barriäreffekt som skapas (Trafikverket, 2013).

Utveckling vid stationsnära lägen bidrar till fler mötesplatser och åtkomsten till service,

aktiviteter och tjänster kan öka. Det gör det även lättare för människor i orterna att utnyttja de

tillgångar som finns i orten och inom regionen (Region Skåne, 2022). Att förtäta vid stationen
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kan stödja människans vardagsliv i stadsutvecklingen genom att ha en god planering för

markanvändningen och goda förutsättningar för hållbara beteenden (Berghauser Pont m.fl.

2022). Förtätning menas i detta sammanhang att förtäta den befintliga bebyggelsen med ny

bebyggelse. Enligt Berghauser Pont m.fl. (2021) bidrar förtätning till positiva faktorer som

hållbara transporters framkomlighet och prioritering, ekonomin och en ökad fysisk aktivitet

hos människan. Förtätningen kan även bidra till en resurseffektivitet som innebär att mark

sparas vid förtätning inom den byggda miljön, för att infrastrukturen ska kunna utnyttjas mer

effektivt (Trafikverket, 2010; Berghauser Pont, m.fl., 2021). Hållbara transporter som

kollektivtrafik, gång och cykel gynnas vid förtätning. Men förtätningen har både fördelar och

nackdelar (Berghauser Pont m.fl., 2021). Nackdelarna med förtätning är att det påverkar

miljön och människans hälsa och välbefinnande negativt. För näringslivet och

arbetsmarknaden har förtätning vid stationsnära områden en positiv inverkan, eftersom

persontransporten har nära till stationen och ett stort antal människor passerar

stationsområdet dagligen. Det skapar en attraktivitet och konkurrenskraft för arbetskraften,

samt att invånarna i stationsnära lägen ger en ökad möjlighet för arbetspendling och kortare

restid. Förtätning vid stationsnära läge förväntas medföra att människor väljer att hellre resa

med kollektivtrafiken än med bil (Trafikverket, 2010). Förtäta och utveckla runt stationens

närhet har genom tidigare studier genomförts inom en radie på 600 meter, vilket är ungefär 5

min gångavstånd, runt stationen för att kunna ge en hög koncentration med bostäder och

funktioner vid stationen (Ranhagen & Gustafsson, 2020).

2.1.1 Exempel på stationsutveckling i mindre tätort; Mölnlycke

Ett exempel på stadsutveckling nära stationen i en mindre tätort är Mölnlycke som ligger i

Göteborgsregionen. Fallstudien genomfördes av Ranhagen (2020) i Mölnlycke med

workshops där intressenter fick delta för att få vara involverade i Mölnlycke stadskärnans

stadsutveckling. Meningen med fallstudien var att hitta dolda lösningar med flera deltagare. I

fallstudien användes fem verktyg; (1) plats analys via en rundvandring vid stationen, (2)

styrkor, svagheter, möjligheter och hot analys (SWOT), (3) Scenariomatris för att kunna få

fram olika scenarier till platsen, (4) MKA som utvärderar scenario analysen fördelat på 100

poäng med indikatorer för hållbarhet, (5) Ett täthetspussel för att öka kunskapen om täthet vid

befintliga och nya stadsdelar. Det som visades efter att studien hade genomfört alla verktyg

var att täthetspusslet gav en vägledning för hur densiteten i stadskärnan kunde utvecklas.

SWOT-analysen visade en mer detaljerad bild på den befintliga stadsmiljöns styrkor och
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svagheter. Samt vad det finns för möjligheter och hot/hinder med förtätning i stadskärnan.

MKA visade en omfattande bild på alternativen som är mest gynnsam i scenariomatrisen.

Men resultatet är att stadsutveckling är en utmaning som är svår att både definiera och skapa

bästa möjliga lösningar. Det är på grund av att förtätning sker under många år och

möjligheterna för att se till att utvecklingen går som det ska på längre sikt är begränsat

(Ranhagen, 2020).

2.2 Resmönster till målpunkter

Resmönster för människor påverkas utifrån var människor har sin bostad till till exempel

arbete och service. Människor som är bosatta i tätorterna reser mer kortare sträckor och i

större utsträckning med kollektivtrafik, gång och cykel istället för med bil. Orsakerna till

resebeteendet hos människor är individuellt mellan resenärerna som ålder, kön, yrke, inkomst

och den livsstil, normer och värderingar människorna har. De vanligaste destinationerna

människor gör i sina resmönster är arbetsplatser, butiker, förskolor och

rekreationsanläggningar. Resorna för människor är olika viktiga beroende på egenskaperna

och behovet hos människan. Människans resebeteende delas in i fyra kategorier som

beskriver hur flexibla och fasta resmönstret är. Den “avgränsade resor” där resmålen är

geografisk plats är fasta och inte kan avvikas. Det är resor som går till arbete eller skola samt

resor som hämtar och lämnar barn på förskola och skolor. De “icke-begränsade” resor är

resor där resmålet är flexibel kopplat till tidpunkten och platsen till resmålet kan variera.

Dessa resor kan vara att åka på utflykter och besöka vänner. De “halv-avgränsade” resorna är

resmål som kan variera i tid och plats men resorna är aktuella för syftet är viktigt för

människan, exempelvis att en sådan resa är för att göra matinköp eller besöka läkare. Resan

görs inte jämt men det är viktigt. Sedan finns det en förmedlande grupp med resor där platsen

är fast men resan kan variera till resmålet. Exempelvis kan det vara yrken som kräver att

arbeta på olika platser, som till exempel servicetekniker (Naess, 2006).

Enligt Mouratidis, Ettema och Naess (2019) är resmönster format genom faktorer som det

psykologiska, sociala, ekonomiska, ekologiska och det demografiska. Den psykologiska

faktorn handlar om människans attityd, känslor och uppfattning gällande resebeteendet.

Människor väljer bilen framför att gå eller cykla för det är bekvämare och snabbare. Kan

också vara av rädsla att bli utsatt för brott och de vågar då inte åka kollektivt. Den sociala

faktorn handlar om vad det finns för normer, åsikter och förväntningar. Att köra till
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arbetsplatsen själv kan ses som ett tecken på oberoende eller status. Den ekonomiska faktorn

är kostnaden för resenärer att resa mycket och långt. Det kan då påverka människors resval

och resmålsval. Människor tar cykel att handla istället för att använda bilen eller åka

kollektivtrafik för att spara pengar och blir billigare. Miljöfaktorn handlar om miljöhänsyn,

klimatförändringar och luftföroreningar. Människor väljer att åka kollektivt eller gå/cykla för

att minska koldioxidutsläppen istället för att ta bilen. Det kan även vara så att boendet har

valts av att det ska vara promenadvänligt till affärer och tjänster. Den demografiska faktorn

beskriver hur ålder, inkomst, kön och utbildning är en faktor till resandet. Unga vuxna är mer

villiga att använda kollektivtrafik men äldre vuxna istället föredrar att köra bil. Det påverkar

även vilken inkomst och utbildning människor har med resbeteendet eftersom de med högre

inkomst och högre utbildning kan resa mer internationellt och använda transportsätt som är

mer avancerade. Resbeteendet hos människor är viktigt för att utveckla strategier för att

främja hållbart resande (Mouratidis, Ettema & Naess, 2019).

Människors resmål under dagen bestäms inte enbart räckvidd till resmålet utan också tiden,

ekonomi och situationen som människan står i. Människor som använder och äger en bil har

ett större antal resmål att nå under en dag än personer som inte använder motoriserade

transportmedel och istället till exempel går eller cyklar. Det gör att människors aktivitet inte

bara beror på var människor är bosatta utan också vad förhållandet är till resmålet. Resmålen

bygger på människors individuella behov, intressen och skyldigheter. Människors val av

transport till sina destinationer kan bero på ålder, kön, ekonomi, deltagandet i arbetskraften

och även hushållet (Naess, 2006). Resbeteendet hos människor är viktigt att förstå

komplexiteten för att utveckla strategier för att främja hållbart resande (Mouratidis, Ettema &

Naess, 2019).

2.3 Hållbara transporter

Människors resande påverkas både av hur trafiksystemet är utformat i samhället och var

målpunkterna är lokaliserade. Hållbara transporter ska vara säkrare, enklare och även mer

attraktiva än bilen. För att motverka bilåkandet behöver hållbara transporter aktivt arbeta mot

fordonsflottan som idag är ett dominerande transportmedel (Trafikverket, 2021a). För att

begränsa dagens trafikplanering är att minska de korta bilresor, istället byta ut bilen mot

gång, cykel och kollektivtrafik som ett motsvarande färdmedel (Trafikverket, 2021b).
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2.3.1 Gång

Gång är ett av de färdsätt som alla människor kan nyttjas av. Att öka gångtrafiken kan öka

tillhörigheterna och interaktionerna gällande sociala hållbara perspektiv. Gångtrafiken måste

uppfylla kriteriet för att det ska uppfylla gångvänligt nät, genom struktur och kvalitet. Bland

de viktigaste punkterna för att göra det gångvänligt ska; gångnätet vara sammanhängande

lokalt och i staden, det ska finnas bra kopplingar till kollektivtrafiken och nätet ska vara bra

utformat och ha bra utrustning, såsom belysning, vägvisning, beläggning. Gångnätet ska även

bidra till trygghet och säkerhet med en omgivning som har utblickar över områden, grönska

och även intressanta byggda miljöer (Trafikverket, 2021b). Enligt Ruiz-Padillo m.fl. (2022)

är det viktigt att ta hänsyn till de egenskaperna för att motivera gångbarhet och bidra till

hållbara transporter. Enligt Trafikverket (2021b) är målet med gångnätet att det ska vara

tillgängligt för alla vardagliga målpunkter som staden har. Trafiknätet för gående kan också

ses på två nivåer, ett huvudnät och ett lokalt nät. Det lokala nätet för gående handlar om att

endast behöva färdas kortare sträckor såsom 1-2 km inom tätortens centrum eller stadsdel till

viktiga målpunkter som centrum, affärer, skolor, busshållplatser och offentliga service.

Huvudnätet är stråk för längre promenader där målpunkterna kan vara arbetsplatser, centrum,

rekreationsområden och för motion. Detta huvudnät har även en kombination av cykelvägar

så eftersom cykel är mer användbart vid längre sträckor.

Gångvänligt inom en stad betyder med en bestämdhet att det är lämpligt att promenera för att

uppmuntra promenader i en stad. Gångvänligt definieras med lämpligheten för gångtrafik i

den fysiska miljön, täthet för butiker och service och den lokala kulturen (Bradshaw, 1993).

2.3.2 Cykel

Cykeln är ett transportsätt som är användbart för att kunna utföra människans vardagliga

resebehov. Fördelningen mellan användning av cykel för de olika inkomstgrupper är jämn.

Cykeln är en transport som både kan enkelt färdas med genom stora gatustråk till mindre

stigar. Att cykla bidrar inte bara till att kunna resa var som helst genom stråk, korsningar,

bostadsområden och stigar utan bidrar även till människans hälsa. Cykeln bidrar praktiskt inte

till varken buller eller luftföroreningar som motoriserade transporter gör. Gång och cykel har

goda kopplingar tillsammans med stråk genom den byggda miljön. Goda körfält, korsningar,

cykelpumpar, cykelparkering och en samordning med kollektivtrafiken skapar goda

utformningar och förutsättningar för cykeltrafikens framkomlighet. Det gör att cykeln som

transportmedel kan nå målpunkter som är lokaliserade längre bort från bostaden samt att
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resmålen blir fler kopplat till det vardagliga behovet. I Nederländerna och i Tyskland finns

det “cykelgator”, där cykeln är den högst prioriterade i trafiken och kan använda hela gatans

bredd. Det gör att motoriserade fordon måste anpassa sig i både körfältet och i hastighet

utefter cykelns hastigheter som är användbara för att låta cykelns framkomlighet att

prioriteras (Pucher och Buehler, 2008).

2.3.3 Kollektivtrafik

En fungerande kollektivtrafik bidrar till en förbättring inom städernas trafiksituation som

skapar en bättre stadsmiljö och förbindelser in och ut ur staden. Kollektivtrafikens

tillgänglighet mellan stad, förort och landskap skiljer sig mellan varandra, beroende på den

efterfrågan och attraktivitet som finns från medborgare och näringsliv. Bebyggelse och

markanvändning som finns i tätorter har en stor betydelse för hur konkurrenskraftig

kollektivtrafiken är. Skulle tätheten vara hög i tätorten blir res volymerna höga och

kollektivtrafiken mer konkurrenskraftig eftersom det blir en hög turtäthet. Är tätorten mer

spridd och gles skulle kollektivtrafikens förutsättningar vara sämre. För att kollektivtrafiken

ska vara attraktiv är det viktigt att inkludera stråk och planera kollektivtrafiken utifrån

bebyggelse, normer och gatunät. Detta gör att kollektivtrafiken kan bli både effektiv och

ekonomiskt lönsam. Det betyder att kollektivtrafiken är beroende av bebyggelsestrukturens

utformning, placering och täthet. Kollektivtrafiken är ett viktigt transportmedel för att minska

bilanvändningen, trafikträngseln och föroreningarna (SKR, 2022).

Kollektivtrafik erbjuder en tillgänglighet till alla människor och den är mer jämlik och

jämställd mellan könen jämfört med fordon, bil. Kollektivtrafiken är mer yteffektiv som gör

att flera människor kan transporteras samtidigt. Utrymmet i staden för buss är mindre än bilen

och ger då utrymme för annan utformning i staden för att gynna människors efterfrågan

(Hydén, 2010. s. 243-247). Kollektivtrafikens flöde är effektiv, tät, snabb och förutsägbar

vilket gör att resan blir trygg och bekväm för att bilanvändningen ska minskas.

Stadsutvecklingen kopplat till hållplatser, förbindelsepunkter och bra bytespunkter mellan

trafikslag bidrar till goda och attraktiva resmöjligheter för alla människor (SKR, 2022). Enligt

Asplund & Pyddoke (2020) finns det en kritik med turtäthet för det påverkar priset,

driftkostnader och trafikstockningar. Det som anses vara en lösning för att låta människor åka

inne och utanför städerna är att minska turtätheten, anpassa bussarnas storlekar efter turerna.
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Det bidrar till en ökad välfärd och biljettpriset kan då minska och uppmuntra till att åka

kollektivt istället för bilen.

2.4 Transit-Oriented Development

TOD är en strategi som används mycket idag i tidiga planeringsskedet för att kunna definiera

vilka tillvägagångssätt som finns för att utveckla den byggda miljön, markanvändningen och

transporterna. TOD koncentrerar på utvecklingen för gång-, cykel- och kollektiv

användningen som bekväm och lämplig för människan, som gör strategin mest lämplig

vanligtvis för transporter och fysisk planering (Hrelja m.fl., 2020). Innebörden med strategin

TOD är att etablera ny bebyggelse längs kollektivtrafiklinjer och förtäta närmast stationen

och de större hållplatserna. Bebyggelsen som har nära till hållplatser och stationer får boende

goda pendlingsmöjligheter för att bilberoendet ska minska och skapa en hållbar stadsbyggnad

(SKR, 2022).

Enligt SKR (2022) är 800 meter från stationen ett bra gångavstånd och stationsnära,

bebyggelsen ska innehålla service, arbetsplatser och flerbostadshus. Att skapa en hög

koncentration runt stationen ökar inte endast pendlingsmöjligheterna utan också en lokal

utveckling och underlag för service och arbetsplatser att utvecklas. Detta är för att behovet av

att resa ska minskas för människan (ibid). TOD används för att reducera bilanvändningen

genom att komplettera den byggda miljön genom att förtäta och skapa en blandning runt

noderna, som TOD används i. Funktionerna med TOD är att tillgängligheten ska integrera

stadsrummet för fotgängaren och uppmuntra transport som är mer aktiv och hållbar, cykling,

promenader och kollektivtrafik. En 10-minuters radie runt noden som ska utvecklas är ett sätt

för att arbeta med TOD, för att öka densiteten och skapa en funktionsblandning i

markanvändningen (Qviström, Luka & De Block, 2019). När det är en låg täthet i områden

används andra transportsätt än promenader, såsom cykel och bil för att nå

huvudtransport-noden. Det är viktigt för TOD att resan går från dörr till dörr, det behövs då

en övervägning för hur fler transporter ska kunna integreras mellan det huvudtransport-noden

och det låga täta området. Markanvändningen är viktig hur den används i mindre täta

områden för att TOD ska kunna användas och stärka kopplingen mellan området och

huvudtransport-noden (Nigro, Bertolini & Domenico Moccia, 2018).

10



TOD kritiseras för att ha en “tunnelvision” för det fokus som blir inom radien till noden, det

som är bortom radien kan ge en problematik i stadsrummet och tillgängligheten. Målet med

TOD är att skapa en hållbar pendling och samtidigt utveckla en god tillgänglighet för att

balansera den ekonomiska tillväxten. För att TOD ska vara användbart behöver användningen

fortsätta utanför TOD-radien. Det behövs en granskning för att hitta avvikelser i planeringen

och byggda miljön, granska skillnaderna mellan plats och noder och hur avståndet ska

användas kopplat till funktioner som finns i den byggda miljön (Qviström, Luka & De Block,

2019). Lee, Choi & Leem (2015) introducerade cykel-TOD för att upptagningsområdet till

stationen ökar och kombineras mer för cykel- och kollektivtrafik användare. När TOD tar

hänsyn till cykeln kan tillgången till kollektivtrafik via cykel öka uppåt 3 km som är mycket

större än TODs grund avstånd på cirka 500 meter. Upptagningsområdet blir större kan TOD

beskydda kollektivtrafiken inom området. Det skapar även utrymme för stationens området

att utvecklas med den fysiska miljön, genom att skapa en tillgänglighet för fler transportslag

än gång i området. När cykeln får ett fokus i TOD kan stationens område skapa en mer

avslappnad och trevligare påverkan, samt uppnå en effektivitet till resecentrum. Lin & Gau

(2006) påpekade att beskydda kollektivtrafiken inom ett område kan påverka utvecklingen i

täthet genom att försämra livsmiljö kvaliteten, av exempelvis trängsel från infrastrukturen

och användning ytan blir mindre som påverkar människan negativt. Att stationsområdet

utvecklas och förtätas kan även skapa problem för andra områden utanför TOD som gör att

avvägningar då göras mellan effektivitet, miljö och rättvisa.

Enligt Ranhagen, Troglio & Ekelund (2015) beskrivs TOD ha en stark

betoning på att utveckla en ny och befintlig stadsutveckling nära stationen för att skapa en

nod för kollektivtrafiken. Inom Forskningsprojektet (Ranhagen, Troglio & Ekelund, 2015)

bygger studoen på Bertolini, Carey & Renne (2012) beskrivning av TOD till stationsnära

utveckling. Som menar att kollektivtrafikens resande ska uppmuntras med hjälp av

funktionsblandning i stads utformningen. Men det är bostäder som ska vara mest

dominerande bebyggelsen i funktionsblandningen. Service och arbetsplatser ska vara ett

komplement till att kollektivtrafikens åtkomst ska vara så hög som möjligt. Allt detta

genomförs inom 400-800 meter radie för att göra det gångvänligt utifrån strategin TOD.

Ranhagen, Troglio & Ekelund (2015) menar då att det som är utanför radien, mellan 1-1,6

km, inte har en direkt lösning på hur TOD ska tillämpas och genomföras. forskningsprojektet

genomförde en prövning för att utveckla stationsnära läget upp till 3 kilometer.
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2.5 Scenariometod

Scenariometod är ett verktyg som används i planering för att identifiera problem och hitta

lösningar med olika metoder. När scenariometoder ska utveckla framtidsbilder med rumsliga

scenarier (Ranhagen, 2011). Dreborg (2001) menar att det finns tre förhållningssätt för hur

framtidsstudier kan arbetas fram för fysisk planering. Det första är att tänka i förutsägelser

som innebär att det framskrivs det som personen/personerna som är med i arbetet, tror att

framtiden kommer att se ut utifrån förutsättningarna. Det andra förhållningssättet är att ta

fram vad som är möjligt och hålla planeringen mer öppen och flexibel. Scenarioplaneringen

har en risk att bli avancerad om tankesättet blir noggrann. Det sista förhållningssättet är att

tänka på visioner som skapar en bild för hur samhället kan utformas och utveckla situationen

bättre.

2.5.1 Backcasting - Fyrfältsdiagram

När framtidsbilder ska tas fram är backcasting en metod som använder scenarioplanering och

visionstänk utifrån Dreborg (2001) förhållningssätt. Backcasting-metoden börjar med att

skissa fram framtidsbilder innan nuläget analyseras. Det gör att backcasting tar fram

lösningar på ett problem i samhället på en längre sikt som sedan gör att nuläget kan använda

sig av lösningen för att kunna utvecklas till framtidsbilden som uppfyller de mål som arbetet

har, se figur 1. Sedan arbetas framtidsbilden bakåt till nuläget för att kunna se förändringar

och släppa på låsningar vid direkta problem, mål och nyckelfrågor är viktigt att identifiera i

framtidsbilderna för att sedan kunna arbeta från nuläget till framtiden. När backcasting

används brukar tidsperioden på framtidsbilder vara runt 15-20 år, backcasting är verktyg som

handlar om att tänka långsiktigt vilket gör det möjligt med ett längre tidsintervall om

nödvändigt. Exempel på hur backcasting kan se ut kan ses i figur 2. De svårigheter som finns

med backcasting-metoden är att i vissa situationer eller planeringsfall kan det vara svårt att

skapa framtidsbilder även fast det finns klara mål. Det kan även vara svårt att tänka

långsiktigt vilket kan göra framtidsbilden osäker. Då är det viktigt att använda nyckelfrågorna

för att backcasting ska kunna fullföljas (Ranhagen, 2011).
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Figur 1. Bild på hur backcasting-metoden kan ta fram visionära framtidsbilder. Bildkälla: Ranhagen

(2011)
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Figur 2. Bild på ett exempel på hur scenariomatris kan se ut med ett fyrfältsdiagram. Bildkälla:

Ranhagen (2011) för utveckling av bebyggelsestrukturen i Ulricehamn.

2.2.2 Multikriterieanalys

När framtidsbilder är framtagna ska det även utvärderas. Framtidsbilderna kan utvärderas på

flera olika sätt för att kunna vara ett stöd för beslut, prövning och introducering. Att utvärdera

framtidsbilder bidrar till att kunna fortsätta fördjupa ur ett begränsat antal alternativ som även

bedöms. Utvärderingen från framtidsbilderna i arbetet är baserade på multikriterieanalys,

MKA. MKA är ett utvärderingsverktyg som är ett samlingsnamn för systematiska

tillvägagångssätt för att kunna analysera olika förslagsalternativ av framtidsbilder. MKA ger

en djupare utvärdering och jämför mellan de olika alternativen. I MKA poängsätts kriterierna

och poängsättningen har en totalpoäng för att kunna tilldela vikter för rangordning av hur

viktiga kriterierna. När framtidsbilderna är klara används MKA och poängsätter scenarierna

utifrån rangordning med skala 1-4 exempelvis. Resultatet av rangordningen redovisar vilken

framtidsbild utifrån kriterier som är bäst, samtidigt kan redovisa styrkor och svagheter mellan

framtidsbilderna (Ranhagen, 2011).
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3. Metod
Metoden i detta arbete är inspirerad av ett forskningsprojekt, som Ranhagen, Troglio &

Ekelund (2015) genomförde i Lund, Borås och Uppsala. Kapitlet tidigare forskning används

för att ge en större förståelse för det område som studien undersöker genom att kunna

identifiera utmaningar, möjligheter och kritik.

Uppsatsens undersökande del byggs på en fallstudie. Fallstudien är framtagen för att

kartlägga den befintliga miljön och strategier för att potentiellt utveckla stationsnära lägen i

en mindre tätort och kommun. Detta är en fallstudie som är kvalitativ, det innebär att studien

bygger på strategi och forskning. Strategin är genererad som ett grundval för de praktiska

forskningsresultaten (Bryman, 2018). Fallstudien består av en nulägesanalys och workshop.

Fallstudien ska med hjälp av nulägesanalysen visa hur den befintliga miljön ser ut.

Fallstudien är även till för att se hur Kumla kommun har utformat den befintliga miljön.

Workshopen är en scenariometod som genomfördes med Kumla kommun för att skapa en

bild av hur utvecklingen kan se ut.

3.2 Nulägesanalys

Nulägesanalysens syfte är att ge mer djupgående kunskap om förutsättningarna till området

som studien utgår ifrån. Denna studie analyserar även dokument och kartor för hur Kumla

kommun ser ut i den befintliga miljön och hur åtkomligheten är för människor mellan olika

transportmedel och till resmål. Analysen ger en rumslig förståelse för var utvecklingen har

haft sitt fokus i kommunen. Nulägesanalysen utgick bland annat från den tidigare forskning

för att kunna sortera den viktiga informationen till analys men också för att vara ett

grundläggande underlag till scenarioarbetet, workshopen. Nulägesanalysen valdes utifrån

tidigare forskningen, den befintliga miljöns kartor och information är även från tidigare

forskning och TOD. Alla kartor som genomfördes i analysen har en grundkarta från

OpenStreetMap, OSM, som är från QGIS plugin-verktyg.

Det gör att analysen visar kommunens översiktsplan karta och kartor på kommunens antagna

planområden, sedan visar alla busslinjer, aktiva busshållplatser och resmål som finns i

kommunen från stationen och avståndsanalys för olika trafikslag. Kommunens kartor på

antagna planområden hämtades från kommunens egna ArcGIS system. Kartorna för
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busslinjerna är genomförda i QGIS, då kartsystemet i länstrafiken inte kunde ladda ner de

olika busslinjerna och busshållplatserna från stationen i externa kartor. Kartorna genomfördes

enkelt i QGIS genom att placera ut linjer och punkter efter vägarna och var busslinjerna gick

utifrån länstrafikens kartor. De konsekvenser som kan bli av att genomföra analyser så är att

de kan vara manipulerade eller inte exakta efter den geografiska topologin.

3.3 Workshop metoden

Denna metod användes för att skapa en verklig bild av vad kommunen själva anser är

lämpligt att utveckla i stället för att behöva göra antaganden efter intervjuer eller endast gå på

kommunens plandokument. Enligt Ranhagen (2011) är scenariometoden ett verktyg för att

kunna identifiera problem och hitta lösningar genom att arbeta från framtiden till nuläget. Att

arbeta från framtiden till nutiden är för att hitta lösningar som kan vara enklare att hitta än att

stå i nutid och titta i framtiden. Att stå i framtiden kan nyckelfrågor, mål och utmaningar

upptäckas för det område eller plats som scenariot arbetar med. Dreborg (2001) beskriver

även tre förhållningssätt som teorin beskriver i scenariometoden för backcasting -

fyrfältsdiagram i denna studie. Materialet till scenarioarbetet är även framtagen via Microsoft

office powerpoint program och har tagit stöd av andra scenario upplägg från utbildningens

scenarioworkshops. Scenarioarbetet är även taget från hur Ranhagen, Troglio & Ekelunds

arbetade från 2015 med scenarier i sin studie, samma sak gäller MKA i scenariometoden.

Fyrfältsmatrisen har ett kors som skapar fyra olika framtidsbilder. I den lodräta linjen i korset

var det storskalig täthet mot småskalig täthet för att skapa kontraster mellan scenarierna, den

vågräta linjen i korset var gång och cykel mot kollektivtrafik. MKA är ett utvärderingssystem

som kan användas för att utvärdera framtidsscenarier som fyrfältsmatris scenariot, MKA

beskrivs mer beskrivande hur utvärderingen fungerar och ger resultat under teoridelen för

multikriterieanalys. MKA skapades i Microsoft Office Excel program och använde

indikatorer som Ranhagen, Troglio & Ekelunds arbetade fram från 2015. Anledningen till

det var av att det inte fanns tid att gå genom kommunens översiktsplan och andra dokument

för att hitta kommunens egna mål. Målen valdes utifrån korset i fyrfältsmatrisen och teorins

mål för att MKA ska utvärdera vilket scenario som är bäst utifrån TOD, kommunens

förutsättningar och studiens syfte.

Scenarioarbetet genomfördes i en workshop för Kumla kommun där tre medarbetare från

samhällsbyggnadsförvaltningen deltog och tillsammans skapade olika scenarier, men det var
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endast ett två timmars möte. Det gjorde att kommunen inte hade tid till att genomföra MKA

och även ta fram viktiga resmål på en karta. MKA skulle genomföras av kommunen men

istället genomfördes utifrån TOD i kommunen utifrån den tidigare forskningen och

workshopresultaten.

Figur 3. Scenariomatrisen till workshop med Kumla kommun. Bildkälla: Julia Jovander

Figur 4. Multikriterieanalys mallen till Workshop med Kumla kommun. Bildkälla: Julia Jovander

3.4 Forskningskvalitet

Inom forskningsstudier finns det tre begrepp som avgör forskningens kvalité som är

reliabilitet, validitet och replikation. Enligt Bryman (2018) innebär reliabilitet den

tillförlitlighet som studier har i resultat och även hur de kan se ut i andra studier. Det är en

viktig del i reliabilitet att studien ska kunna göras om på nytt med samma metod och få ett
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likadant resultat. Om studien inte får samma resultat kan det vara påverkat av slumpmässiga

faktorer eller mätvariabler. Validitet i studier bedömer om allt inom studiens slutats och

resultaten är sammanhängande eller inte. Validitet undersöker vad som påverkar resultatet

och andra viktiga anknytningar. Replikation innebär att studien kan göras på nytt, det gör att

replikationen i den centrala delen handlar om att bedöma studiens tydlighet och

tillvägagångssätt. Denna typ av studie skulle kunna genomföras igen med samma tjänstemän

från kommunen som deltog. Men risken finns att resultatet skulle bli annorlunda eller hitta

andra lösningar som ger ett annat resultat än under denna fallstudie. Validiteten av arbetet kan

påverkas om fallstudien genomförs igen, eftersom kommunen har en ökad kunskap inom

problemområdet. Detta gör att resultatet av att genomföra en likadan studie igen med samma

tjänstemän kan resultatet och slutsatser ha både likheter och skillnader.
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4. Resultat

4.1 Nulägesanalys

Detta avsnitt beskriver kommunens nuläge genom att beskriva vad de har för mål och

strategierna för hur kommunen vill utvecklas. Avsnittet har även kartor på planlagda områden

och en avståndsanalys från Kumla station. Dom kartmaterial som genomfördes av studiens

författare har använt QGIS egna underlagskarta OSM.

4.1.2 Kumla kommuns befintliga utvecklingsområden

Detta avsnitt ger en överblick över Kumla kommuns bebyggda eller planerade områden för

resultatet från workshop arbetet med kommunen.

Figur 4. Karta på Kumla kommuns antagna utvecklingsområden, Kartkälla: Kumla kommuns Arcgis

De antagna utvecklingsområdena för Kumla kommun visar hur kommunen har planerat att

utveckla den befintliga miljön, figur 4 visar hela kommunens utvecklingsområden.
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4.1.1 Kumlas strategier och mål

Enligt Kumla kommuns översiktsplan vill de uppnå de kommunala målen som är anknutna

till mark- och vattenanvändningen. Kommunen beskriver att målet är att bidra till en

bebyggelseutveckling som ska stimulera och gynna kommunens tillväxt och näringsliv. Det

ska finnas goda möjligheter för både lokal och regional pendling. Landsbygden ska även ha

goda förutsättningar för service, kollektivtrafik, infrastruktur och teknisk försörjning. För

trafiken är målen att alla resor till och från Kumla till 2025 ska vara smidiga, rationella,

trygga, hållbara för att minska miljöpåverkan och finnas tillgängliga för alla (Kumla

kommun, 2020).

I Kumla kommuns trafikstrategi finns det både huvudmål och delmål. Kommunen vill i

trafikstrategin att resorna inom kommunen ska vara smidiga och rationella, genom att

kollektivtrafikens resor är täta, friktionsfria och konkurrenskraftiga. Kollektivtrafiken ska

även nå hela kommunens delar som skapar trygga och säkra resor. Det ska även förbättra

människors hälsa, genom att öka gång- och cykelresorna mellan tätorterna. Gång och cykel

ska även täcka till de mer tätbefolkade delarna av landsbygden. Det ska även minska antalet

olyckor och ge en ökad rörelsefrihet till barn och unga. Innan resorna inom kommunen ska

bli hållbara krävs det att tåg och bussar ökar till grannkommunerna. Företagen i kommunen

ska använda tåg vid godshanteringen istället (Kumla kommun, 2016a). Kumla kommun

beskriver i cykelplanen att det befintliga cykelnätet är ett finmaskigt och omfattande, men

inte så lättorienterat och trafiksäkert. Det befintliga cykelnätet är idag till stor del separerat

från biltrafiken. Det finns länkar som är breda och bra utformade, men också de som är sämre

utformade eller saknas helt. Det gör att cykelvägnätet kan vara otydligt och inkonsekvent,

cykelvägnätet är även integrerat med gångtrafik. Cykelvägnätet utanför Kumla kopplat till

mindre tätorterna har ett bekvämt avstånd som gör att förutsättningarna att cykelpendla ska

vara goda mellan orterna. De närmare orterna vid Kumla, Åbytorp och Hällabrottet, ligger

inom 3 km från Kumla centrum som är nära men separat anslutna, men av olika anledningar

kan avståndet ändå upplevas som långt (Kumla kommun, 2016b).

20



Figur 5. Kumla kommuns användnings karta i översiktsplanen till 2040. Kartkälla: Kumla kommun

översiktsplan

4.1.2 Viktiga målpunkter, befintliga kollektivtrafikstråk och busshållplatser

Under denna rubrik redovisas analyser för vardagliga resmål inom kommunen utifrån Naess

(2006), befintliga busshållplatser och kollektivtrafikstråk.
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Figur 6. Karta på vardagliga resmål i Kumla tätort Kartkälla: Julia Jovander & Google maps

De resmål i figur 6 är utifrån fördelningen som Naess (2006) hade för vilka resmål som anses

vara viktiga och mindre viktiga i människors vardag. I figur 7 användes "avgränsade resor”

och “halv-avgränsade” som Naess (2006) fördelar resmålen som, men använde inte

arbetsplatser på grund av att arbeten kan ha fasta och rörliga platser inom och utanför

kommunen. Figur 6 redovisar punkter för grundskolor, vårdcentraler, livsmedel och apotek i

Kumla tätort. De vardagliga resmålen i figur 7 kartan ger en rumslig bild av var resmålen
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ligger i jämförelse med stationen samt hur långt de ligger mellan varandra. I bilaga 3, figur 1

till 4 visar vardagliga resmål i de mindre orterna i Kumla kommun. Dessa resmål är valda för

dess fasta plats och de vanligaste destinationerna utifrån kategorierna.

Analyserna för befintliga busshållplatser och kollektivtrafikstråk är framtagna från

Länstrafiken Örebros kartsystem och utgår från Kumla station, vilket gör att det finns

kollektivtrafiklinjer som passerar kommunen men inte går till eller via kumla station finns

inte med i analysen.

Figur 7. Alla busslinjer och hållplatser från Kumla station inom Kumla kommun. Kartkälla:

Länstrafiken Örebro
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Figur 8. Alla busshållplatser i Kumla kommun är aktiva. Kartkälla: Länstrafiken Örebro

Figur 8 visar alla busslinjer som utgår ifrån Kumla station inom Kumla kommun för att se var

de nuvarande busslinjerna har sin rutt. Figur 8 visar alla aktiva hållplatser i Kumla kommun.

Bilaga 3 visar enskilda kartor på de olika busslinjerna och hållplatserna, figur 5 visar karta på

linje 701 som går till Örebro via Mosås. Figur 6, i bilaga 3, visar busslinjerna 703 och 704

som båda går inom samma sträcka i kommunen, till Hallsberg och Askersund. Figur 7 i

bilaga 3, i bilaga 3, visar busslinje 710 som går till Ekeby via Hällabrottet och Kvarntorp,

sedan figur 4 och 5 i bilagan är busslinjer som endast går inom Kumla tätort från stationen.

Busslinje 743 i figur 8, i bilaga 3, går från stationen i Kumla mot Götabro via Åbytorp och

sedan linje 480 i figur 9 har sin rutt från stationen i Kumla till Odensbacken via Sköllersta.

4.2 Workshop med kommunen

Detta avsnitt går igenom workshopen med kommunen som ensamt fick arbeta fram fyra olika

framtidsbilder med hjälp av fyrfältsdiagrammet och sedan utvärdera det med en MKA.

4.2.1 Fyrfältsdiagram

Fyrfältsdiagrammet i workshopen skapade fyra olika scenarier för hur Kumla skulle kunna

utvecklas till 2070. Figur 9 visar resultatet från workshopen där kommunen fick arbeta fram.
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Befolkningstalet i kommunen till 2070 ökar mellan 30 000 - 35 000 invånare som kommunen

själva har valt. I befolkningstalet 35 000 invånare gäller det i den storskaliga tätheten. I den

småskaliga tätheten gäller befolkningstalet runt 30 000. Gula områden är förtätningsområden,

blå/grå områden är arbetsplatsutveckling, röda linjer är gång- och cykelvägar och blåa linjer

är kollektivtrafikstråk, utvecklade och prioriterade vägar och stråk.

Figur 9. Scenariomatris från workshopen som Kumla kommun arbetade fram. Bildkälla: Julia

Jovander
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Figur 10. Karta över scenario A från workshopen med Kumla kommun, storskalig täthet med gång

och cykel. Kartkälla: Julia Jovander

Figur 10 och 11 med den storskaliga tätheten tar hänsyn till översiktsplan kartan, figur 5,

eftersom det är en plan inför 2040. I figur 10, scenario A, vill kommunen utveckla

förtätningen vid orter och områden som inte gång- och cykelstråk blir prioriterade eller

planeras att utvecklas. Scenario A har även arbetsplats utvecklingsområden, blå/grå områden,

både där befintliga arbetsplatser finns eller i närheten av befintliga

arbetsplatser/verksamhetsområden.
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Figur 11. Karta över scenario B från workshopen med Kumla kommun, storskalig täthet med

kollektivtrafikstråk. Kartkälla: Julia Jovander

Figur 11 visar kommunens scenario B med kollektivtrafikstråk och storskalig täthet.

Kollektivtrafikstråken som kommunen tog fram i scenario B går vid bebyggelse och/eller vid

arbetsplatsområden. Scenario B har även som scenario A arbetsplats utvecklingsområden,

blå/gråa i figur 11, både där befintliga arbetsplatser finns eller i närheten av befintliga

arbetsplatser/verksamhetsområden. Samma sak här som i scenario A sker förtätning även vid

områden som kollektivtrafikstråk inte har en prioritering eller är planerad att utvecklas.
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Figur 12. Karta över Scenario C från workshopen med Kumla kommun, småskalig täthet med gång

och cykel. Kartkälla: Julia Jovander

Figur 12 visar kommunens scenario C med småskalig täthet med gång- och cykelvägar. Det

som figur 12 visar att förtätning skalan är i mindre områden och har fokus på områden

kommunen utvecklar i dagsläget och vid de mindre orterna för att utvecklas. Scenario C har

mer arbetsplats/verksamhetsområden än scenario A och B, både stora och mindre områden.

Gång- och cykelvägarna i scenario C är samma som scenario A.
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Figur 13. Karta över Scenario D från workshopen med Kumla kommun, småskalig täthet med

kollektivtrafikstråk. Kartkälla: Julia Jovander

Figur 13 visar scenario D som kommunen genomförde med småskalig täthet med

kollektivtrafikstråk. Figur 13 visar att förtätningsavståndet är detsamma, mindre, med ett

större fokus på områden kommunen har nyligen planerat och i de mindre orterna runt

kommunen. Scenario D har mer arbetsplats/verksamhetsområden än scenario A och B, både

stora och mindre områden. Kollektivtrafikstråken är samma som stråken i scenario B.

4.2.2 Multikriterieanalys

MKA är utvärderad utifrån scenarioarbetet, utvärderingen är besvarad genom eget antagande

utifrån TOD som en grund för vad TOD säger som ska prioriteras/fokuseras på. Nyckelmålen

är utifrån Ranhagen, Troglio & Ekelunds (2015) indikatorer som arbetades fram i studien.

Utvärderingen är resultatet av vilket scenario som passar bäst utifrån vad TOD anser

prioriterar utvärdering målen.
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Figur 14. Visar MKA utvärdering för scenario arbetet utifrån vad TOD vill prioritera. Bildkälla: Julia

Jovander

Figur 15. Diagram över multikriterieanalys, MKA, utifrån TOD. Bildkälla: Julia Jovander

TODs strategi säger att stråk och förtätning ska vara nära varandra för att minska beroendet

av bilen och låta människan ha nära till målpunkter eller nära till transportstråk för pendling

mellan olika målpunkter.

Figur 14 och 15 beskriver det vinnande scenariot som var scenario A. Därefter kom scenario

B, D och C. Det som går att bedöma utifrån figurerna är att indikatorerna täthet och

tillgängligheten till stationen hade en hög prioritet. Indikatorernas markanvändning och

funktionsblandning, kommunala förbindelser/korridorer, siktlinjer - orienterbarhet och

arbetstäthet är indikatorer som kommer efter de högre värde. De indikatorer som fick ett

mindre värde var “upplevd trivsel”, “mötesplatser”, “tillgänglighet till målpunkter” och
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“upplevda avstånd och barriärer”. Av att MKA utvärderingen genomfördes utifrån TOD

bedömning för det mest lämpliga som visar i figur 14 och 15 att scenario A är det vinnande.

Men MKA resultatet besvarar inte på om kommunen hade fått ett likadant resultat.

4.3 Resultatsammanfattning

Resultatsammanfattningen handlar om analyserna som genomfördes och workshop materialet

kopplat till den MKA som sedan genomfördes. Nulägesanalysen ger en tydlig beskrivning på

vad Kumla har för befintliga förutsättningar och mål kopplat till översiktsplan och andra

dokument antagna dokument. Att ha beskrivning på målen och dokument som Kumla

kommun själv har gjort ger även en bild på hur den befintliga miljön är tänkt att utvecklas

från det antagna datumet. Det ger studien även ett underlag för att jämföra

workshopresultaten och andra analyser.

De vardagliga resmålen skapar en rumslig bild av var människan kan röra sig varje dag eller

då och då. De vardagliga resmålen utgick från Naess (2006) fördelning av människors resmål

med "avgränsade resor” och “halv-avgränsade”. Men arbetsplatsen är inte med på grund av

att människor kan ha fasta och rörliga arbetsplatser. Dessa resmål visas i både Kumla och

andra mindre orter.

Det som kollektivtrafiklinjerna och busshållplatserna tydligt visar är var kollektivtrafiken

idag går och var den är aktiv inom kommunen. Men det ger inte en tydlig bild eller förklaring

på om stråken är anpassade efter människans behov eller önskemål kring busslinjerna.

Scenarioarbetet i workshoparbetet med Kumla kommun skapades i fyra olika

framtidsscenarier utifrån nyckelorden för hur kommunen kan till 2070 utvecklas.

Scenarioarbetet har både likheter och olikheter mellan de fyra olika framtidsscenarierna. Det

som hann genomföras i scenarioarbetet i kartorna var att utveckla tätheten runt kommunen

och mellan orter, samt gång- och cykelstråk och arbetsplatsområden. MKA som gjordes

utifrån vad TOD har för bedömning av vilket scenarioarbete som är mest lämpligt. Det

resultatet tar då inte hänsyn till Kumla kommuns åsikt eller önskemål till vilket scenario som

kan passa kommunen. Enligt TOD är då scenario A det vinnande scenariot. Det är för att

TODs strategi är att stråk och förtätning ska vara nära varandra för att minska beroendet av

bilen och låta människan ha nära till målpunkter eller nära till transportstråk för pendling

mellan olika målpunkter.
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5. Diskussion

5.1 Resultatdiskussion

Syftet med denna studie har varit att undersöka stationsnära effekten i Kumla till viktiga

målpunkter med hållbara transporter. Målet har varit att prova på studien som Ranhagen,

Troglio & Ekelund genomförde för att kunna främja kopplingen för hållbara transporter till

stationen från tätorterna. För att öka kunskaper för hur mindre orter kan utveckla viktiga stråk

mellan målpunkter och stationen för att mindre orter ska kunna utveckla en mer hållbar

stadsutveckling.

Kumla beskriver i översiktsplanen och i trafikstrategin att kommunen vill gynna tillväxt och

näringslivet och även öka kollektivtrafiken till mer sömlös och konkurrenskraftig för att

stärka människors hälsa och välbefinnande. Detta gäller även gång- och cykelvägarna mellan

orterna för att landsbygdsbefolkningen utanför orterna ska kunna resa med bättre hållbara

transporter (Kumla kommun, 2020; Kumla kommun, 2016a; Kumla kommun, 2016b).

Gångnät i en ort är viktig för att tillgängligheten ska finnas för alla till alla vardagliga

målpunkter som en ort kan ha för att uppfylla människors behov. Samt att gångvänliga vägar i

en tätort uppmuntrar människor att promenera mer inom orten (Trafikverket, 2016b;

Bradshaw, 1993). Cykelnätet inom orten är ofta påkopplat med gångnätet och är ett hållbart

resesätt för de vardagliga målpunkterna. Av att använda cykeln och ha ett större cykelnät kan

resandet öka och även bli längre (Pucher och Buehler, 2008).

Vardagliga resmål analyserar och skapar en tydlig bild av var resmål i den befintliga miljön i

Kumla tätort och i hela kommunen, utifrån Naess (2006) kategoriseras målpunkter från

människans resebeteende. Det som ska tas i hänsyn, som Mouratidis, Ettema & Naess (2019)

beskriver, är att människans behov spelar olika stor roll på grund av individualitet och andra

faktorer. Faktorerna som påverkar människans resebeteende till resmålen som figur 6

redovisar kan handla om bland annat att det är nära bostaden eller en viss plats. Men det kan

också vara psykologiska, sociala, ekonomiska, miljö och demografiska faktorer. Det gör att

figur 6 tar inte hänsyn till individens resmönster, istället markeras de vanligaste platserna

(Naess, 2006).
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I Kumlas översiktsplan karta, figur 5, redovisas att kommunen har en plan till 2040 att inom

kommunen förtätas vid vissa stråk från Kumla till Ekeby och Hällabrottet. Det ger det

vinnande scenariot ett stöd för att förtätningen ska kunna utvecklas ytterligare. För

stationsutvecklingen ska vara god och gynna kommunen är det viktigt att förtätningen sker i

närheten av stationen för att kollektivtrafiken ska kunna användas mer av sånt som Ranhagen

och Gustafsson (2020) nämner. Det i kommunens översiktsplan karta, figur 5, visar att det är

en möjlighet. Även i scenarioarbetet med fyra framtider är Scenario A, figur 10, och Scenario

B, figur 11, de mest lämpade med förtätning kopplat till stationsutveckling. Eftersom enligt

Berghauser Pont m.fl. (2022); Berghauser Pont m.fl. (2021); Trafikverket, (2010) beskriver

att förtätningen kan stödja människans vardagsliv utifrån transportering, framkomlighet,

ekonomi och även spara mark vid förtätning i den byggda miljön. Det gör att scenario A och

B som har störst ytor i scenariokartorna har störst prioritering av förtätning. Enligt

Berghauser Pont m.fl. (2021) gäller även hållbara transporter som gång, cykel och

kollektivtrafik gynnas vid förtätningen. Kumla kommuns resultat skulle kunna sammanfattas

på ett liknande sätt men det som ska tas i hänsyn är att kommunen inte genomförde en

SWOT-analys, det var på grund av begränsad tid. Skulle Kumla kommun använda resultatet

som ett mål och vision inför 2070 med fokus på hållbara transporter, skulle utvecklingen för

det långsiktiga vara att fortsätta att förtäta. Kumlas befintliga utvecklingsområden visar att

det som ska ske till 2040 har goda förutsättningar, samt vad kommunen har för mål att uppnå

i kommunen. Detta gör att Kumla har förutsättningar för att kunna utvecklas utifrån det

vinnande scenariot.

Hållbara transporterna i scenariot valdes utifrån TODs strategi och vilka trafikslag som TOD

använder mest, bilar är då inte lika relevant som gång, cykel och kollektivtrafik är. TOD syns

i scenario A tydligt genom de trafikslag som bland annat används i korset på fyrfältmatrisen.

TOD har tidigare använts som mest inom ett kortare avstånd från stationen som ska skapa en

gångvänlighet inom radien till resecentrumet. Enligt Qviström, Luka & De Block (2019) ska

kritiken för TOD tas i hänsyn för ett tunnelseende för området TOD fokuserar på, inte

använder strategin för att skapa en sömlös gräns eller minska TOD-utveckling utanför

räckvidden. Det är för att TOD endast arbetas inom den räckvidd som uppges i studier och

inte analyserar eller studerar det som finns utanför den räckvidd som är angiven i studien. I

denna studie har TOD testats att användas i hela kommunen. I scenarierna har scenario A,

figur 10, och scenario B, figur 11, och TOD störst möjlighet att användas för hur förtätningen
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är i ett större avstånd och vid gång- och cykelvägarna, och kollektivtrafik stråken. Dessa

scenarier har en god möjlighet för att använda TOD i ett större avstånd.

Att arbeta utifrån TOD kan skapa en god vägledning för hur den byggda miljön och

markanvändningen ska utvecklas för både bebyggelse och transporter. TOD har ett större

fokus på gång-, cykel- och kollektivtrafik för att skapa en bekväm transport från dörr till dörr

för människan. Det gör att människans behov hamnar i centrum vid användning av TOD.

TODs räckvidd för stationsnära utveckling är en bra början för Kumla kommun att kunna

utvecklas för att främja hållbara transporter och förtäta i anslutning till stationer i tätorterna.

Det gör att Kumla kommun sedan kan göra en fortsatt utveckling vid de stråken mellan

tätorterna, för att integrera hållbara transportalternativ utanför tätorterna. Det gör även att

hållbara transporter och stationsutveckling kan utvidgas och arbetas vidare med hjälp av att

använda sig av det vinnande scenariot. Nulägesanalysen är även delaktig för att genomföra en

fortsatt analys för var hållplatser och stationers utsträckning ska utvecklas.

5.2 Metoddiskussion

Framtagningen av litteraturen var både enkel och svår, viss litteratur nämnde samma

information vilket gjorde det svårt att hitta en ökad information. Men i övrigt har

framtagningen av litteratur fungerat till den mindre studien som genomfördes. Jag hade

önskat att kunna utveckla rubriken i tidigare forskning om tillgänglighetens effekt i

stationsnära läge. Det som även kunde genomförts annorlunda med nulägesanalysen, är en

gåtur med kommunen i stora delar av kommunen för att få en större kunskap om den

befintliga miljön.

Resultatet utifrån metoden blev inte exakt som grundtanken var eftersom workshopen med

kommunen blev kort och det inte fanns tid till att hinna med MKA under workshopen.

Scenariomaterialet saknas även vissa förklaringar på vissa områden som tas upp i

nyckelfrågorna och scenario kartorna. Kontakten med kommunen avbröts efter workshopen

som gjorde att jag fick själv ta initiativet att göra MKA utifrån vad TOD säger. Om MKA

hade genomförts av kommunen kunde resultatet ha blivit annorlunda, samt genomföra en till

workshop med att arbeta vidare på scenarierna hade kanske gett ett mer utvecklat och

analytiskt resultat. MKAs nyckelfrågor är baserade på Ranhagen, Troglio och Ekelunds

studie som arbetade fram indikatorer för dess studie. Hade istället passande nyckelfrågor
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utifrån kommunens mål, strategier och översiktsplan tagits fram till workshopen hade

resultatet kunnat se annorlunda ut.

Hade mer tid lagts ner på förberedande av materialet för workshopen hade det kunnat

underlätta det fortsatta arbetet. Det var även första gången för mig att förbereda och hålla i en

workshop vilket blev en utmaning för att veta hur mycket tid och förberedelse som behövdes.

Studien har mycket potential att utvecklas och fortsätta genom att genomföra mer scenario

arbetet med kommunen såsom SWOT-analys och täthetspussel i olika skalor och avstånd.

Studien kan även fortsätta på en kvantitativ inriktning för att utveckla analyserna.

Studien är endast genomförd med en kommun vilket gör att studien kan skiljas åt om den

skulle genomföras igen med en annan kommun. Men eftersom deltagarna i scenariot från

kommunen är tjänstemän inom kommunen skulle det vara möjligt att kontakta dem igen för

en replikation. Det som kan hända med en replikation är att det kan dyka upp fler problem

eller lösningar om samma personer deltar eftersom de redan är genomfört med dem en gång

under denna studie. Resultatet är genomfört av tjänstemännen vilket gör att validiteten kan

påverkas om studien genomförs igen för dess kunskap inom problemområdet.

6. Slutsats och vidare forskning
I studien har jag undersökt stationsnära utveckling i Kumla till mindre tätorter med hjälp av

scenarioarbete och nulägesanalyser. Förutsättningarna för att utveckla stationsnära läget i

Kumla som tätort och kommun är goda utifrån deras mål och arbete i fyrfältsmatrisen för

2070. För Kumla att fokusera på gång, cykel och kollektivtrafik visar att det finns goda

potentiella förutsättningar, både för hållbarhetsmålen och hur Kumla vill utveckla kommunen

till 2040 och i scenario matrisen till 2070 mellan orterna. Kommunens arbete skulle kunna

använda det vinnande scenariot kopplat till deras översiktsplan för att kunna hitta lösningar

till stråk att utvecklas för gång, cykel och kollektivtrafiken. Metoden i denna studie kan även

bidra till ett nytt tillvägagångssätt för Kumla att hitta lösningar och områden för en

stadsutveckling med förtätning och hållbara transportalternativ.

TOD har en bristande kunskap för hur strategin ska användas i med en större räckvidd än den

etablerade 600 - 800 meters radien från stationen. Det gör att analyser och granskningar
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behöver genomföras innan TOD kan användas i mindre tätorter. Men för Kumla kommun

skulle TOD kunna användas som en stor inspiration för utvecklingen i kommunen med

hållbara transporter. Att arbeta utifrån vad TOD har för vision och mål är möjligt i ett större

avstånd om det är genomtänkt, eftersom gång, cykel och kollektivtrafik får en högre

prioritering. TOD kan även skapa en god vägledning på hur kommunen ska arbeta med en

hållbar stadsutveckling mellan Kumla tätort till de mindre orterna i förhållande till förtätning

och stråk. För kommunens strategier och mål är TOD en användbar strategi för att prioritera

hållbara transporter.

TOD bidrar till en högre bekvämlighet för människan att resa med de hållbara transporterna

inte bara runt området det vanligtvis utgår ifrån utan även utanför TODs räckvidd från

stationen. För att stationsnära utveckling med stråk ska kunna utvecklas i mindre tätorter för

Kumla är scenariometoden ett verktyg som kan ta fram problem och lösningar som kan vara

svåra att hitta vid vanliga planeringsskeden. Av att utvecklingen börjar runt stationerna som

TOD gör under strategins räckvidd i kommunen kan hållbara transportalternativ främjas mer

med förtätning och stadsutveckling. Sedan genomförs en fortsatt utveckling vid de stråk

mellan tätorterna, för att integrera hållbara transportalternativ utanför tätorterna. Det gör att

den stationsnära utvecklingen kan utvidgas utanför orterna utåt, i stråken mellan tätorterna

som de hållbara transporterna i de vinnande scenariot.

För vidare forskning skulle detta arbete fördjupas vidare med hur stråken ska utvecklas med

hjälp av ett täthetspussel och SWOT-analysmetoden. Det skulle kunna ge ett resultat på en

mindre nivå i den befintliga miljön för hur stationsnära utveckling ska utvecklas i kommunen.

Cykel-TOD skulle även vara en intressant forskning att studera för att se hur det kan fungera i

det svenska klimatet och i mindre tätorter. Att genomföra samma studie kvantitativt skulle

kunna utveckla mer analyser och genomföra en beräkning på TOD effekten i Kumla

kommun.
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Bilaga 1

Workshopmaterialet och multikriterieanalysen

Figur 1. Fyrfältsmatris för workshop med Kumla kommun

1



Figur 2. Multikriterieanalys mallen för Kumla kommun.
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Bilaga 2

Kumla kommuns antagna planområden

Figur 1. Karta över norra delen av kumlas antagna planområden

Figur 2. Karta över en del av den norra delen av kumlas antagna planområden
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Figur 3. Karta över centrala delen av kumlas antagna planområden

Figur 4. Karta över södra delen av kumlas antagna planområden
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Figur 5. Karta över hela Hällabrottets antagna planområden
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Figur 6. Karta över hela Ekebys antagna planområden
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Figur 7. Karta över hela Kvarntorps antagna planområden
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Figur 8. Karta över hela Rala industriområdets antagna planområde
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Figur 9. Karta över hela Sannaheds antagna planområden
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Figur 10. Karta över hela Åbytorps antagna planområden
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Bilaga 3

Alla vardagliga resmål och busslinjer från Kumla station inom Kumla kommun

Figur 1. Karta på vardagliga resmål i Åbytorp
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Figur 2. Karta på vardagliga resmål i Sannahed
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Figur 3. Karta på vardagliga resmål i Ekeby
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Figur 4. Karta på vardagliga resmål i Hardemo
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Figur 5. Karta över busslinje 701 från Kumla station till Örebro via Mosås inom Kumla kommun

15



Figur 6. Karta över Busslinje 703 och 704 från Kumla station till Hallsberg och Askersund inom

Kumla kommun.
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Figur 7. Karta över busslinje 710 från Kumla station till Ekeby via Hällabrottet och Kvarntorp inom

Kumla kommun.

Figur 8. Karta över busslinje 711 från Kumla station runt Kumla industriområde.
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Figur 9. Karta över 712 busslinje från Kumla station till Klockarbacken

Figur 10. Karta över 743 busslinje från Kumla station till Götabro via Åbytorp inom Kumla kommun

18



Figur 11. Karta över 840 busslinje från Kumla station till Odensbacken via Sköllersta inom Kumla

kommun

19


