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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.
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Sammanfattning:

I denna studie har jag undersokt de effekterna med stationsnéra utveckling i Kumla
till mindre tétorter med hallbara transporter. For att kunna framja héllbara
transportmedel och stationsutveckling i mindre kommuner och tétorter.
Transporterna sker for det mesta med bil och ersétta transportbehovet med andra
héllbara trafikslag kan vara problematisk i de mindre orterna om det inte frimjas
ordentligt. D4 motsvarande forskning har tidigare genomforts i storre orter, syftet i
denna studie &r att undersoka effekten av stationens narhet i Kumla till mindre
orter, samt frdmja kopplingen med hallbara transporter till stationen fran

tatorterna.

Metoden till studien dr en mindre induktiv fallstudie som ér tillimpad kvalitativt
och scenarioarbete som Kumla kommun har deltagit i. Strategin Transit-Oriented
Development har anvints som en teori i scenarioarbetet och for att diskutera
resultatet. Resultatet visar en nuldgesanalys och en resmélsanalys utifran den
befintliga miljon i kommunen. Resultatet visar &ven kommunens arbete med
scenariomatrisen, som sedan analyserades och utvéirderades i en

multikriterieanalys utifran Transit-Oriented Development.

De forutsittningarna utifrdn analyserna har Kumla kommun goda forutsittningar
att utveckla dess mal och strategier. Transit-Oriented Development en bra
vigledning for Kumla kommun att utveckla stationsnira utveckling inom
strategins rackvidd med héllbara transporter. Det dr dven ndgot som kan utvidgas

och anvindas vidare i strdken mellan orterna utifran det vinnande scenariot.

Nyckelord:

Stationsndra utveckling, stationsnéra ldgen, Transit-Oriented Development,
scenariometod, héllbara transporter, stadsutveckling, stadsutveckling i mindre
kommun, fotgéngare, cyklister, kollektivtrafik, fyrfaltsmatris, multikriterieanalys,

tillgénglighet, cykel-baserad Transit-Oriented Development.
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1. Inledning

Inledningen introducerar denna studies tema med bakgrund och problemformulering. Syftet
och fragestdllningarna redovisas dven i inledningen utifran problematiken som redovisas i

bakgrunden. Avslutas med beskrivning av avgriansning samt begrepp och forkortningar.

1.1 Bakgrund

Bilen &r ett negativt dominerande transportmedel eftersom en tredjedel av Sveriges utslépp av
vixthusgaser kommer fran fordon och andra transportmedel (Ranhagen och Gustafsson,
2020). Det &r darfor viktigt att ta reda pd hur hallbara transporter som kollektivtrafik, cykel
och gang ska kunna utvecklas och bli de mest dominerande transportvalet. Inom mindre
stidder dr bilberoendet storre pa grund av att avstinden mellan mélpunkter och funktioner ar
utspridda i den mindre orten. Anledningen &r for att mindre téitorter har en glesare struktur
och de dr inte bosatta lika manga ménniskor under ett litet avstdnd som i storre (Fertner m.fl.

2015).

Stationsndra ldgen innebir att det dr god tillging till ett resecentrum for kollektivtrafik med
eller utan sparburen kollektivtrafik (Region Skéne, 2022). Utveckling av stationsnira lagen
bidrar till att skapa attraktivitet och ett 6kat resande med kollektivtrafik. Det stationsnéra
laget bidrar ocksa till en hallbar stadsutveckling for den atkomst som ménniskor far fran dorr
till dorr med hjélp av fortitning (Region Skane, 2022; Ranhagen och Gustafsson, 2020). I ett
forskningsprojekt (Ranhagen, Troglio & Ekelund, 2015) studerades Lund, Borés och Uppsala
for att 6ka kunskapen om hur stationen och den urbana omgivningen kan forbéttras med
fokus pa energieffektivitet och attraktiv stadsstruktur. Studien undersoker hur den rumsliga
planeringen vid stationer kan bidra till hallbara stdder med den befintliga miljon. Idag finns
det inte mycket forskning om stationsnira utveckling i mindre kommuner och titorter. Detta
g0r att behovet av att for att minska bil behovet och ersitta med ett hallbart

transportalternativ inte har lyfts fram i forskning som 1 storre stéder.

Kumla ligger geografiskt mellan orterna Hallsberg, som har en av Sveriges nordligaste
bangard, och Orebro, som ir en av Sveriges storre stider, med stor arbetsmarknad (Business
Region Orebro, 2020). Det finns idag flera mindre orter runt Kumla tétort. 88% av den
svenska befolkningen &r bosatta i titorter enligt Statistikmyndigheten, SCB (2022) senaste



mitning fran 2020. Men 64 procent av de 88 procent &r bosatta i mindre titorter som &r
mellan 10 000 och 100 000 invanare (SCB, 2021). En mindre titort/stad enligt svenska
kommuner och regioner, SKR (2023) har en befolkning pa mellan 15 000 och 40 000
invanare. Kumla har ungefar 22 400 invdnare inom kommunen vilket gor att de ér
kategoriserade som en mindre titort (Kumla kommun, 2022). Enligt Orebro Region (2021) ér
bilen det mest dominerande transportmedlet for invanarna i Kumla kommun med 42%
ensamkorning med bil och 31% samékning inom arbetspendling. Transit-Oriented
Development, TOD, dr en utvecklad strategi som anviands mycket idag inom planeringen, for
att kunna definiera vilka tillvigagangssatt for hur markanviandningen ska skapa bekvima
gang-, cykel- och kollektiva strék (Hrelja m.fl., 2020). Arbetet ska prova Ranhagen, Troglio
& Ekelunds (2015) studie 1 Kumla genom att stricka ut arbetet utanfér centrum i Kumla dar

bilanvindningen dr det mest sjélvklara valet och inte de héllbara transporterna.

1.2 Syfte

Syftet med denna studie &r att undersoka effekten av stationens nédrhet i Kumla till mindre
orter med hallbara transporter. Mélet med arbetet dr att prova Ranhagen, Troglio & Ekelunds
(2015) studie 1 en mindre tétort for att frimja kopplingen med hallbara transporter till
stationen frén titorterna. Det ska ge kunskap hur mindre orter kan utveckla viktiga strak
mellan malpunkter och stationen for att skapa en 6kad kunskap for mindre orter att utveckla

en hallbar utveckling i titorterna

1.3 Fragestallningar

e Vad har Kumla idag for forutsdttningar och strategier for att utveckla hallbara
transporter?

e Hur kan Transit-Oriented Development (TOD) bidra till en god hallbar
transportutveckling i Kumla som ett exempel pd TOD i mindre tétorter?

e Hur kan stationsnéra utveckling utvidgas med strék till mindre tétorter for att 6ka

andelen gang, cykel och/eller kollektivtrafik i forhdllande till bilresande?

1.4 Avgransning

Studien har avgrinsats geografiskt till Kumla kommun f6r att kunna analysera en mindre ort

som Kumla for att frdmja hallbara transporter kopplat till stationsnira laget. Kumla kommun



ar idag en ort med ungefar 22 000 invanare, Kumla tétort har dven flera mindre titorter;
Kvarntorp, Sannahed, Ekeby, Abytorp och Hillabrottet (Kumla kommun, 2022).

Studien dr avgriansad till vad TOD har for effekter pa héllbara transporter som for gang-,
cykel- och kollektivtrafiken. TOD handlar om att utveckla bebyggelse ldngs
kollektivtrafiklinjer och fortéta ndrmaste station och de storre héllplatserna (SKR, 2022).

Elektrifiering av fordonsflottan dr inte en del 1 denna studie.

1.5 Begrepp och forkortningar

I uppsatsen forekommer begreppet stationsnira ldgen, vilket betyder olika beroende pa
personen som forklarar. Men 1 denna studie betyder det att stationen ska fungera som en
knutpunkt for bebyggelse, arbetsplatser och service ska finnas nira for gang, cykel och dven
kollektivtrafik inom 100 - 1000 meter (Berghauser Pont m.fl. 2022). Stationsnéra lage ar ett
omrade som dven har en god atkomst till ett kollektivtrafik resecentrum med eller utan
sparburen kollektivtrafik. Det r till for att bebyggelsen och ort strukturen ska gynnas av det
(Region Skéne, 2022). Héllbara transporter avses i denna uppsats som ett samlingsord for
gang-, cykel- och kollektivtrafik. For denna uppsats innebar noder, bytespunkt och
forbindelsepunkt innebér att en plats for manniskor att aka kollektivtrafik eller byta
transportslag/kollektivtrafiklinje till en annan. Malpunkter 4r en plats som passeras eller en
start- eller malpunkt dér ménniskor reser till och fran (SKR, 2022). Tathet beskriver hur en
plats eller ett omrade som &r intensiv beroende pa hur mycket som ar byggt samt for hur
manga som bade jobbar och bor inom omrédet eller platsen (Marcus & Berghauser Pont,

2020).

Forkortningar

TOD - Transit-Oriented Development
MKA - Multikriterieanalys

OSM - OpenStreetMap



2. Tidigare forskning

I detta avsnitt presenteras tidigare forskning som har genomforts med nyckelbegreppet
stationsutveckling som beskrivs 1 borjan av avsnittet och sedan gér in pa resmonster till
mélpunkter och héllbara transporter. Syftet med den tidigare forskningen &r att ldsaren ska fa
kunskap for de viktiga nyckelorden till resultatet. Den ger dven en storre forstaelse for det
omrade som studien undersoker genom att kunna identifiera utmaningar, mdojligheter och

kritik.

2.1 Stationsutveckling

Jarnvégar och jarnvigsstationer har haft en stor betydelse for samhaéllets utveckling historiskt.
Jarnvigar har gjort att stader kan stérka sina kopplingar for att gods och ménniskor ska kunna
resa snabbare (Ranhagen & Gustafsson, 2020). Det kan dven fungera som en knutpunkt i
forhallandet mellan jarnvégens olika sidor som kan bidra till en lank for att minska barriédrer
och skapa en stationsnéra utveckling (Trafikverket, 2013). Det finns ofta en vilja for orter att
fortiata och utveckla narheten till stationen, for att kollektivtrafiken ska anvandas mer och
minska klimatpaverkan med transporter. Det skulle ge en upprustning med flexibla
kopplingar mellan tag, kollektivtrafik, gang och cykel. Stationen ses som ett betydande nav
for stadsutveckling i storre och medelstora stider (Ranhagen & Gustafsson, 2020). Stationen
idag dr en viktig plats for stadens kommunikationer och utveckling av stadens tillvéxt,
stationen skapar en okad tillgénglighet genom att kollektivtrafiken blir mer samverkande.
Regionalt gor jarnvigen en sammanbindning mellan orter i ett ndtverk som gor att resandet
frén station till station kan vara bade lang och kort. Jirnviagen mojliggor for alla ménniskor
med funktionsvariationer att transportera sig som bidrar till att stationsldget dr den storsta
malpunkten i staden. Jarnvdgen dr ofta en barridr for staden om den inte gar forbi i en tunnel.
Barridreffekten ser olika ut beroende pa hur tillgdngligt det ar att passera och hur manga som
vill korsa jarnviagen. Detta gor att tillgdngen till stationen och stationsutveckling kan bli

problematisk for den barridreffekt som skapas (Trafikverket, 2013).

Utveckling vid stationsnira ldgen bidrar till fler motesplatser och dtkomsten till service,
aktiviteter och tjdnster kan 6ka. Det gor det dven léttare for manniskor i orterna att utnyttja de

tillgdngar som finns 1 orten och inom regionen (Region Skane, 2022). Att fortita vid stationen



kan stodja minniskans vardagsliv i stadsutvecklingen genom att ha en god planering for
markanvindningen och goda forutsdttningar for hallbara beteenden (Berghauser Pont m.fl.
2022). Fortatning menas i1 detta sammanhang att fortdta den befintliga bebyggelsen med ny
bebyggelse. Enligt Berghauser Pont m.fl. (2021) bidrar fortitning till positiva faktorer som
hallbara transporters framkomlighet och prioritering, ekonomin och en 6kad fysisk aktivitet
hos méanniskan. Fortitningen kan dven bidra till en resurseffektivitet som innebér att mark
sparas vid fortatning inom den byggda miljon, for att infrastrukturen ska kunna utnyttjas mer
effektivt (Trafikverket, 2010; Berghauser Pont, m.fl., 2021). Hallbara transporter som
kollektivtrafik, gdng och cykel gynnas vid fortitning. Men fortdtningen har bade fordelar och
nackdelar (Berghauser Pont m.fl., 2021). Nackdelarna med fortitning dr att det paverkar
miljon och ménniskans hélsa och vilbefinnande negativt. For néringslivet och
arbetsmarknaden har fortétning vid stationsndra omrdden en positiv inverkan, eftersom
persontransporten har néra till stationen och ett stort antal manniskor passerar
stationsomradet dagligen. Det skapar en attraktivitet och konkurrenskraft for arbetskraften,
samt att invanarna i stationsndra ligen ger en 6kad mgjlighet for arbetspendling och kortare
restid. Fortdtning vid stationsnéra lige forvintas medfora att minniskor véljer att hellre resa
med kollektivtrafiken 4n med bil (Trafikverket, 2010). Fortdta och utveckla runt stationens
nérhet har genom tidigare studier genomforts inom en radie pa 600 meter, vilket dr ungefar 5
min gangavstand, runt stationen for att kunna ge en hog koncentration med bostédder och

funktioner vid stationen (Ranhagen & Gustafsson, 2020).

2.1.1 Exempel pa stationsutveckling i mindre tatort; Molnlycke

Ett exempel pd stadsutveckling néra stationen i en mindre titort &r Mdlnlycke som ligger i
Goteborgsregionen. Fallstudien genomfordes av Ranhagen (2020) i MéInlycke med
workshops dér intressenter fick delta for att fa vara involverade i Mdlnlycke stadskérnans
stadsutveckling. Meningen med fallstudien var att hitta dolda 16sningar med flera deltagare. I
fallstudien anvéndes fem verktyg; (1) plats analys via en rundvandring vid stationen, (2)
styrkor, svagheter, mojligheter och hot analys (SWOT), (3) Scenariomatris for att kunna fa
fram olika scenarier till platsen, (4) MKA som utvérderar scenario analysen fordelat pé 100
poédng med indikatorer for hallbarhet, (5) Ett tithetspussel for att 6ka kunskapen om téthet vid
befintliga och nya stadsdelar. Det som visades efter att studien hade genomfort alla verktyg
var att tithetspusslet gav en végledning for hur densiteten i stadskidrnan kunde utvecklas.

SWOT-analysen visade en mer detaljerad bild pa den befintliga stadsmiljons styrkor och



svagheter. Samt vad det finns for mdjligheter och hot/hinder med fortatning i stadskérnan.
MKA visade en omfattande bild pé alternativen som &r mest gynnsam i scenariomatrisen.
Men resultatet dr att stadsutveckling dr en utmaning som &r svar att bade definiera och skapa
bista mojliga 16sningar. Det &r pa grund av att fortdtning sker under ménga ar och
mojligheterna for att se till att utvecklingen gar som det ska pé langre sikt dr begrénsat

(Ranhagen, 2020).

2.2 Resmonster till malpunkter

Resmonster for ménniskor paverkas utifran var ménniskor har sin bostad till till exempel
arbete och service. Ménniskor som &r bosatta i titorterna reser mer kortare strickor och i
storre utstrickning med kollektivtrafik, gang och cykel istéllet for med bil. Orsakerna till
resebeteendet hos ménniskor ar individuellt mellan resenédrerna som alder, kon, yrke, inkomst
och den livsstil, normer och véarderingar minniskorna har. De vanligaste destinationerna
ménniskor gor i sina resmdnster dr arbetsplatser, butiker, forskolor och
rekreationsanldggningar. Resorna for manniskor dr olika viktiga beroende pa egenskaperna
och behovet hos ménniskan. Ménniskans resebeteende delas in 1 fyra kategorier som
beskriver hur flexibla och fasta resmonstret dr. Den “avgriansade resor” dar resmalen ér
geografisk plats ér fasta och inte kan avvikas. Det dr resor som gar till arbete eller skola samt
resor som hdmtar och lamnar barn pé forskola och skolor. De “icke-begrédnsade” resor ér
resor dér resmalet dr flexibel kopplat till tidpunkten och platsen till resmélet kan variera.
Dessa resor kan vara att aka pa utflykter och besoka vanner. De “halv-avgrinsade” resorna ar
resmél som kan variera i tid och plats men resorna ér aktuella for syftet ar viktigt for
ménniskan, exempelvis att en sddan resa dr for att gdra matinkdp eller besoka lédkare. Resan
gors inte jimt men det &r viktigt. Sedan finns det en formedlande grupp med resor dér platsen
ar fast men resan kan variera till resmalet. Exempelvis kan det vara yrken som kriver att

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

Enligt Mouratidis, Ettema och Naess (2019) ar resmonster format genom faktorer som det
psykologiska, sociala, ekonomiska, ekologiska och det demografiska. Den psykologiska
faktorn handlar om ménniskans attityd, kinslor och uppfattning gillande resebeteendet.
Mainniskor véljer bilen framfor att gé eller cykla for det dr bekvamare och snabbare. Kan
ocksé vara av ridsla att bli utsatt for brott och de vagar da inte &ka kollektivt. Den sociala

faktorn handlar om vad det finns for normer, asikter och forvéntningar. Att kora till



arbetsplatsen sjdlv kan ses som ett tecken pa oberoende eller status. Den ekonomiska faktorn
ar kostnaden for resendrer att resa mycket och ldngt. Det kan di paverka manniskors resval
och resmalsval. Ménniskor tar cykel att handla istdllet for att anvdnda bilen eller dka
kollektivtrafik for att spara pengar och blir billigare. Miljéfaktorn handlar om miljohénsyn,
klimatforandringar och luftféroreningar. Méanniskor véljer att &ka kollektivt eller gé/cykla for
att minska koldioxidutsldppen istillet for att ta bilen. Det kan dven vara sa att boendet har
valts av att det ska vara promenadvinligt till affdrer och tjanster. Den demografiska faktorn
beskriver hur alder, inkomst, kon och utbildning &r en faktor till resandet. Unga vuxna ar mer
villiga att anvdnda kollektivtrafik men dldre vuxna istéllet foredrar att kora bil. Det paverkar
dven vilken inkomst och utbildning ménniskor har med resbeteendet eftersom de med hogre
inkomst och hogre utbildning kan resa mer internationellt och anvidnda transportsitt som ar
mer avancerade. Resbeteendet hos ménniskor dr viktigt for att utveckla strategier for att

fraimja hallbart resande (Mouratidis, Ettema & Naess, 2019).

Minniskors resmél under dagen bestdms inte enbart rackvidd till resmalet utan ocksa tiden,
ekonomi och situationen som ménniskan star i. Ménniskor som anvénder och dger en bil har
ett storre antal resmal att nd under en dag &n personer som inte anvinder motoriserade
transportmedel och istillet till exempel gar eller cyklar. Det gor att ménniskors aktivitet inte
bara beror pa var manniskor dr bosatta utan ockséd vad forhéllandet ar till resmalet. Resmalen
bygger pd minniskors individuella behov, intressen och skyldigheter. Ménniskors val av
transport till sina destinationer kan bero pa dlder, kon, ekonomi, deltagandet i arbetskraften
och dven hushéllet (Naess, 2006). Resbeteendet hos ménniskor &r viktigt att forsta
komplexiteten for att utveckla strategier for att frimja héllbart resande (Mouratidis, Ettema &

Naess, 2019).

2.3 Hallbara transporter

Mainniskors resande paverkas bade av hur trafiksystemet dr utformat i samhaéllet och var
mélpunkterna dr lokaliserade. Hallbara transporter ska vara sékrare, enklare och d&ven mer
attraktiva én bilen. For att motverka bildkandet behover héllbara transporter aktivt arbeta mot
fordonsflottan som idag dr ett dominerande transportmedel (Trafikverket, 2021a). For att
begrinsa dagens trafikplanering &r att minska de korta bilresor, istéllet byta ut bilen mot

gang, cykel och kollektivtrafik som ett motsvarande fardmedel (Trafikverket, 2021b).



2.3.1 Gang

Gang éar ett av de fardsitt som alla ménniskor kan nyttjas av. Att 6ka géngtrafiken kan oka
tillhorigheterna och interaktionerna gillande sociala hallbara perspektiv. Gangtrafiken méste
uppfylla kriteriet for att det ska uppfylla gdngvinligt nit, genom struktur och kvalitet. Bland
de viktigaste punkterna for att gora det gdngvianligt ska; gdngnitet vara sammanhédngande
lokalt och 1 staden, det ska finnas bra kopplingar till kollektivtrafiken och nitet ska vara bra
utformat och ha bra utrustning, sdsom belysning, vigvisning, beldggning. Gangnétet ska dven
bidra till trygghet och sdkerhet med en omgivning som har utblickar 6ver omréden, gronska
och dven intressanta byggda miljoer (Trafikverket, 2021b). Enligt Ruiz-Padillo m.fl. (2022)
ar det viktigt att ta hdnsyn till de egenskaperna for att motivera gangbarhet och bidra till
hallbara transporter. Enligt Trafikverket (2021b) dr malet med géngnaétet att det ska vara
tillgéngligt for alla vardagliga malpunkter som staden har. Trafiknétet for gdende kan ocksé
ses pa tva nivaer, ett huvudnit och ett lokalt nét. Det lokala nitet for gdende handlar om att
endast behova fardas kortare strackor sdsom 1-2 km inom tétortens centrum eller stadsdel till
viktiga mélpunkter som centrum, affarer, skolor, busshallplatser och offentliga service.
Huvudnétet r strak for langre promenader dir mélpunkterna kan vara arbetsplatser, centrum,
rekreationsomraden och for motion. Detta huvudnit har 4ven en kombination av cykelvigar
sa eftersom cykel dr mer anvéndbart vid ldngre strickor.

Gangvinligt inom en stad betyder med en bestamdhet att det dr lampligt att promenera for att
uppmuntra promenader 1 en stad. Gangvinligt definieras med ldmpligheten for géngtrafik i

den fysiska miljon, tithet for butiker och service och den lokala kulturen (Bradshaw, 1993).

2.3.2 Cykel

Cykeln ér ett transportsitt som &dr anvéndbart for att kunna utféra ménniskans vardagliga
resebehov. Fordelningen mellan anvéndning av cykel for de olika inkomstgrupper ér jamn.
Cykeln dr en transport som bade kan enkelt fardas med genom stora gatustrak till mindre
stigar. Att cykla bidrar inte bara till att kunna resa var som helst genom strak, korsningar,
bostadsomriden och stigar utan bidrar dven till ménniskans hélsa. Cykeln bidrar praktiskt inte
till varken buller eller luftfororeningar som motoriserade transporter gor. Gdng och cykel har
goda kopplingar tillsammans med strdk genom den byggda miljon. Goda korfilt, korsningar,
cykelpumpar, cykelparkering och en samordning med kollektivtrafiken skapar goda
utformningar och forutséttningar for cykeltrafikens framkomlighet. Det gor att cykeln som

transportmedel kan nd mélpunkter som &r lokaliserade ldngre bort fran bostaden samt att



resmalen blir fler kopplat till det vardagliga behovet. I Nederlanderna och i Tyskland finns
det “cykelgator”, dir cykeln dr den hogst prioriterade 1 trafiken och kan anvinda hela gatans
bredd. Det gor att motoriserade fordon maste anpassa sig i bade korfiltet och 1 hastighet
utefter cykelns hastigheter som dr anviandbara for att lata cykelns framkomlighet att

prioriteras (Pucher och Buehler, 2008).

2.3.3 Kollektivtrafik

En fungerande kollektivtrafik bidrar till en forbéttring inom stddernas trafiksituation som
skapar en béttre stadsmiljo och forbindelser in och ut ur staden. Kollektivtrafikens
tillgénglighet mellan stad, forort och landskap skiljer sig mellan varandra, beroende pd den
efterfrigan och attraktivitet som finns frin medborgare och néringsliv. Bebyggelse och
markanviandning som finns 1 titorter har en stor betydelse for hur konkurrenskraftig
kollektivtrafiken &r. Skulle tdtheten vara hog i tatorten blir res volymerna hoga och
kollektivtrafiken mer konkurrenskraftig eftersom det blir en hog turtithet. Ar titorten mer
spridd och gles skulle kollektivtrafikens forutséttningar vara simre. For att kollektivtrafiken
ska vara attraktiv dr det viktigt att inkludera strdk och planera kollektivtrafiken utifran
bebyggelse, normer och gatunit. Detta gor att kollektivtrafiken kan bli bade effektiv och
ekonomiskt 16nsam. Det betyder att kollektivtrafiken &r beroende av bebyggelsestrukturens
utformning, placering och téthet. Kollektivtrafiken ar ett viktigt transportmedel for att minska

bilanvdndningen, trafiktringseln och fororeningarna (SKR, 2022).

Kollektivtrafik erbjuder en tillgdnglighet till alla ménniskor och den &r mer jimlik och
jamstilld mellan kdnen jaimfort med fordon, bil. Kollektivtrafiken &r mer yteffektiv som gor
att flera ménniskor kan transporteras samtidigt. Utrymmet i staden for buss dr mindre 4n bilen
och ger da utrymme f6r annan utformning i staden for att gynna ménniskors efterfragan
(Hydén, 2010. s. 243-247). Kollektivtrafikens flode ar eftektiv, tit, snabb och forutsdgbar
vilket gor att resan blir trygg och bekvam for att bilanvdndningen ska minskas.
Stadsutvecklingen kopplat till hallplatser, forbindelsepunkter och bra bytespunkter mellan
trafikslag bidrar till goda och attraktiva resmojligheter for alla ménniskor (SKR, 2022). Enligt
Asplund & Pyddoke (2020) finns det en kritik med turtéthet for det paverkar priset,
driftkostnader och trafikstockningar. Det som anses vara en 16sning for att lata ménniskor aka

inne och utanfor stiderna &r att minska turtdtheten, anpassa bussarnas storlekar efter turerna.



Det bidrar till en 6kad vélfird och biljettpriset kan da minska och uppmuntra till att aka
kollektivt istdllet for bilen.

2.4 Transit-Oriented Development

TOD ir en strategi som anvdnds mycket idag i tidiga planeringsskedet for att kunna definiera
vilka tillvdgagangssitt som finns for att utveckla den byggda miljon, markanvéndningen och
transporterna. TOD koncentrerar péa utvecklingen for gang-, cykel- och kollektiv
anviandningen som bekvdm och lamplig f6r médnniskan, som gor strategin mest lamplig
vanligtvis for transporter och fysisk planering (Hrelja m.fl., 2020). Inneborden med strategin
TOD ir att etablera ny bebyggelse langs kollektivtrafiklinjer och fortita ndrmast stationen
och de storre héllplatserna. Bebyggelsen som har néra till hdllplatser och stationer far boende
goda pendlingsmojligheter for att bilberoendet ska minska och skapa en hallbar stadsbyggnad
(SKR, 2022).

Enligt SKR (2022) dr 800 meter fran stationen ett bra gadngavstand och stationsnira,
bebyggelsen ska innehalla service, arbetsplatser och flerbostadshus. Att skapa en hog
koncentration runt stationen okar inte endast pendlingsmgjligheterna utan ocksé en lokal
utveckling och underlag for service och arbetsplatser att utvecklas. Detta &r {for att behovet av
att resa ska minskas for ménniskan (ibid). TOD anvénds for att reducera bilanvdandningen
genom att komplettera den byggda miljon genom att fortita och skapa en blandning runt
noderna, som TOD anvénds 1. Funktionerna med TOD ér att tillgédngligheten ska integrera
stadsrummet for fotgéngaren och uppmuntra transport som dr mer aktiv och hallbar, cykling,
promenader och kollektivtrafik. En 10-minuters radie runt noden som ska utvecklas ir ett sétt
for att arbeta med TOD, for att 6ka densiteten och skapa en funktionsblandning i
markanvindningen (Qvistrom, Luka & De Block, 2019). Nar det dr en lag tdthet i omraden
anvinds andra transportsétt &n promenader, saisom cykel och bil for att nd
huvudtransport-noden. Det &r viktigt for TOD att resan gar frdn dorr till dorr, det behdvs da
en overvigning for hur fler transporter ska kunna integreras mellan det huvudtransport-noden
och det laga tita omradet. Markanvéndningen &r viktig hur den anvénds 1 mindre tdta
omraden for att TOD ska kunna anvéndas och stirka kopplingen mellan omradet och

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

10



TOD kritiseras for att ha en “tunnelvision” for det fokus som blir inom radien till noden, det
som &r bortom radien kan ge en problematik i stadsrummet och tillgingligheten. Mélet med
TOD ir att skapa en héllbar pendling och samtidigt utveckla en god tillgénglighet for att
balansera den ekonomiska tillvixten. For att TOD ska vara anvéndbart behdver anvindningen
fortsdtta utanfor TOD-radien. Det behdvs en granskning for att hitta avvikelser i planeringen
och byggda miljon, granska skillnaderna mellan plats och noder och hur avstédndet ska
anvéndas kopplat till funktioner som finns i den byggda miljon (Qvistrom, Luka & De Block,
2019). Lee, Choi & Leem (2015) introducerade cykel-TOD for att upptagningsomradet till
stationen okar och kombineras mer for cykel- och kollektivtrafik anvéndare. Nar TOD tar
hénsyn till cykeln kan tillgdngen till kollektivtrafik via cykel 6ka uppat 3 km som &r mycket
storre &n TODs grund avstand pa cirka 500 meter. Upptagningsomradet blir storre kan TOD
beskydda kollektivtrafiken inom omrédet. Det skapar dven utrymme for stationens omrédet
att utvecklas med den fysiska miljon, genom att skapa en tillgénglighet for fler transportslag
an gang 1 omradet. Nar cykeln far ett fokus 1 TOD kan stationens omrade skapa en mer
avslappnad och trevligare paverkan, samt uppna en effektivitet till resecentrum. Lin & Gau
(2006) papekade att beskydda kollektivtrafiken inom ett omrade kan paverka utvecklingen i
tathet genom att forsdmra livsmiljo kvaliteten, av exempelvis trdngsel frén infrastrukturen
och anviandning ytan blir mindre som péverkar médnniskan negativt. Att stationsomradet
utvecklas och fortétas kan dven skapa problem for andra omraden utanfér TOD som gor att

avvigningar da goras mellan effektivitet, miljo och réttvisa.

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

betoning pa att utveckla en ny och befintlig stadsutveckling néra stationen for att skapa en
nod for kollektivtrafiken. Inom Forskningsprojektet (Ranhagen, Troglio & Ekelund, 2015)
bygger studoen pa Bertolini, Carey & Renne (2012) beskrivning av TOD till stationsnéra
utveckling. Som menar att kollektivtrafikens resande ska uppmuntras med hjélp av
funktionsblandning i stads utformningen. Men det dr bostdder som ska vara mest
dominerande bebyggelsen i funktionsblandningen. Service och arbetsplatser ska vara ett
komplement till att kollektivtrafikens atkomst ska vara sa hog som mojligt. Allt detta
genomfors inom 400-800 meter radie for att gora det gangvénligt utifran strategin TOD.
Ranhagen, Troglio & Ekelund (2015) menar dé att det som dr utanfor radien, mellan 1-1,6
km, inte har en direkt 16sning p& hur TOD ska tillimpas och genomforas. forskningsprojektet

genomforde en provning for att utveckla stationsnira laget upp till 3 kilometer.
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2.5 Scenariometod

Scenariometod ar ett verktyg som anvénds i planering for att identifiera problem och hitta
l6sningar med olika metoder. Nér scenariometoder ska utveckla framtidsbilder med rumsliga
scenarier (Ranhagen, 2011). Dreborg (2001) menar att det finns tre forhéallningssétt for hur
framtidsstudier kan arbetas fram for fysisk planering. Det forsta dr att tdnka 1 forutsdgelser
som innebdr att det framskrivs det som personen/personerna som dr med i arbetet, tror att
framtiden kommer att se ut utifran forutsittningarna. Det andra forhéllningssattet ar att ta
fram vad som dr mgjligt och halla planeringen mer 6ppen och flexibel. Scenarioplaneringen
har en risk att bli avancerad om tankesdttet blir noggrann. Det sista forhallningssittet &r att
tanka pé visioner som skapar en bild for hur samhillet kan utformas och utveckla situationen

bittre.

2.5.1 Backcasting - Fyrfaltsdiagram

Naér framtidsbilder ska tas fram ar backcasting en metod som anvénder scenarioplanering och
visionstank utifrdn Dreborg (2001) forhallningssitt. Backcasting-metoden borjar med att
skissa fram framtidsbilder innan nuléget analyseras. Det gor att backcasting tar fram
16sningar pé ett problem i1 samhillet pa en ldngre sikt som sedan gor att nuldget kan anvdnda
sig av 10sningen for att kunna utvecklas till framtidsbilden som uppfyller de mél som arbetet
har, se figur 1. Sedan arbetas framtidsbilden bakat till nuldget for att kunna se forandringar
och sldppa pé lasningar vid direkta problem, mal och nyckelfragor dr viktigt att identifiera i
framtidsbilderna for att sedan kunna arbeta frén nuléget till framtiden. Néar backcasting
anvénds brukar tidsperioden pa framtidsbilder vara runt 15-20 ar, backcasting &r verktyg som
handlar om att tdnka langsiktigt vilket gor det mojligt med ett lingre tidsintervall om
nddvindigt. Exempel pd hur backcasting kan se ut kan ses i figur 2. De svérigheter som finns
med backcasting-metoden &r att i vissa situationer eller planeringsfall kan det vara svért att
skapa framtidsbilder dven fast det finns klara méal. Det kan dven vara svart att tinka
langsiktigt vilket kan gora framtidsbilden osédker. D4 ér det viktigt att anvinda nyckelfrdgorna

for att backcasting ska kunna fullféljas (Ranhagen, 2011).
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Figur 1. Bild pd hur backcasting-metoden kan ta fram visiondra framtidsbilder. Bildkdlla: Ranhagen

(2011)
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Figur 2. Bild pd ett exempel pd hur scenariomatris kan se ut med ett fyrfiltsdiagram. Bildkdlla:
Ranhagen (2011) for utveckling av bebyggelsestrukturen i Ulricehamn.

2.2.2 Multikriterieanalys

Nér framtidsbilder ar framtagna ska det 4ven utvirderas. Framtidsbilderna kan utvérderas pa
flera olika sétt for att kunna vara ett stod for beslut, prévning och introducering. Att utvardera
framtidsbilder bidrar till att kunna fortsitta fordjupa ur ett begransat antal alternativ som dven
beddms. Utvdrderingen fran framtidsbilderna i arbetet dr baserade pa multikriterieanalys,
MKA. MKA ir ett utviarderingsverktyg som ar ett samlingsnamn for systematiska
tillvigagangssatt for att kunna analysera olika forslagsalternativ av framtidsbilder. MKA ger
en djupare utvirdering och jamfor mellan de olika alternativen. I MKA poédngsitts kriterierna
och podngséttningen har en totalpoéng for att kunna tilldela vikter f6r rangordning av hur
viktiga kriterierna. Nir framtidsbilderna &r klara anvinds MKA och poédngsitter scenarierna
utifran rangordning med skala 1-4 exempelvis. Resultatet av rangordningen redovisar vilken
framtidsbild utifran kriterier som &r bést, samtidigt kan redovisa styrkor och svagheter mellan

framtidsbilderna (Ranhagen, 2011).
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3. Metod

Metoden i detta arbete &r inspirerad av ett forskningsprojekt, som Ranhagen, Troglio &
Ekelund (2015) genomforde i Lund, Boréds och Uppsala. Kapitlet tidigare forskning anvinds
for att ge en storre forstdelse for det omrdde som studien undersdker genom att kunna

identifiera utmaningar, mojligheter och kritik.

Uppsatsens undersokande del byggs pé en fallstudie. Fallstudien &r framtagen for att
kartldgga den befintliga miljon och strategier for att potentiellt utveckla stationsnéra lagen 1
en mindre tidtort och kommun. Detta ar en fallstudie som &r kvalitativ, det innebér att studien
bygger pa strategi och forskning. Strategin ar genererad som ett grundval for de praktiska
forskningsresultaten (Bryman, 2018). Fallstudien bestar av en nuldgesanalys och workshop.
Fallstudien ska med hjélp av nuldgesanalysen visa hur den befintliga miljon ser ut.
Fallstudien &r dven till for att se hur Kumla kommun har utformat den befintliga miljon.
Workshopen ér en scenariometod som genomfordes med Kumla kommun for att skapa en

bild av hur utvecklingen kan se ut.

3.2 Nulagesanalys

Nulédgesanalysens syfte ér att ge mer djupgéende kunskap om fOrutsittningarna till omradet
som studien utgar ifran. Denna studie analyserar &ven dokument och kartor for hur Kumla
kommun ser ut i den befintliga miljon och hur atkomligheten ar for ménniskor mellan olika
transportmedel och till resmal. Analysen ger en rumslig forstaelse for var utvecklingen har
haft sitt fokus i kommunen. Nuldgesanalysen utgick bland annat fran den tidigare forskning
for att kunna sortera den viktiga informationen till analys men ocksa for att vara ett
grundldggande underlag till scenarioarbetet, workshopen. Nuldgesanalysen valdes utifrdn
tidigare forskningen, den befintliga miljons kartor och information dr dven frén tidigare
forskning och TOD. Alla kartor som genomfordes i analysen har en grundkarta fran

OpenStreetMap, OSM, som ér fran QGIS plugin-verktyg.

Det gor att analysen visar kommunens dversiktsplan karta och kartor pd kommunens antagna
planomréden, sedan visar alla busslinjer, aktiva busshallplatser och resmal som finns i
kommunen frén stationen och avstdndsanalys for olika trafikslag. Kommunens kartor pa

antagna planomréden hdmtades frdn kommunens egna ArcGIS system. Kartorna for
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busslinjerna dr genomforda i QGIS, da kartsystemet i lanstrafiken inte kunde ladda ner de
olika busslinjerna och busshéllplatserna fran stationen i1 externa kartor. Kartorna genomfordes
enkelt 1 QGIS genom att placera ut linjer och punkter efter vagarna och var busslinjerna gick
utifran lanstrafikens kartor. De konsekvenser som kan bli av att genomfGra analyser sd ér att

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

3.3 Workshop metoden

Denna metod anvindes for att skapa en verklig bild av vad kommunen sjélva anser ar
lampligt att utveckla i stéllet for att behova gora antaganden efter intervjuer eller endast gé pa
kommunens plandokument. Enligt Ranhagen (2011) &r scenariometoden ett verktyg for att
kunna identifiera problem och hitta 16sningar genom att arbeta fran framtiden till nuldget. Att
arbeta fran framtiden till nutiden &r for att hitta I6sningar som kan vara enklare att hitta an att
std i nutid och titta i framtiden. Att std i framtiden kan nyckelfragor, mal och utmaningar
upptickas for det omride eller plats som scenariot arbetar med. Dreborg (2001) beskriver
dven tre forhallningssétt som teorin beskriver i scenariometoden for backcasting -
fyrfiltsdiagram 1 denna studie. Materialet till scenarioarbetet ar dven framtagen via Microsoft
office powerpoint program och har tagit stéd av andra scenario uppliagg fran utbildningens
scenarioworkshops. Scenarioarbetet dr dven taget frdn hur Ranhagen, Troglio & Ekelunds
arbetade fran 2015 med scenarier i sin studie, samma sak giller MKA 1 scenariometoden.
Fyrféltsmatrisen har ett kors som skapar fyra olika framtidsbilder. I den lodréta linjen 1 korset
var det storskalig tiathet mot smaskalig tithet for att skapa kontraster mellan scenarierna, den
végrita linjen 1 korset var gadng och cykel mot kollektivtrafik. MKA &r ett utvirderingssystem
som kan anvindas for att utvirdera framtidsscenarier som fyrféltsmatris scenariot, MKA
beskrivs mer beskrivande hur utvirderingen fungerar och ger resultat under teoridelen for
multikriterieanalys. MKA skapades i Microsoft Office Excel program och anvinde
indikatorer som Ranhagen, Troglio & Ekelunds arbetade fram fran 2015. Anledningen till
det var av att det inte fanns tid att gd genom kommunens 6versiktsplan och andra dokument
for att hitta kommunens egna mal. Malen valdes utifran korset i fyrfaltsmatrisen och teorins
mal for att MKA ska utvéirdera vilket scenario som ar bast utifrain TOD, kommunens

forutsittningar och studiens syfte.

Scenarioarbetet genomfordes i en workshop for Kumla kommun dér tre medarbetare fran

samhiéllsbyggnadsforvaltningen deltog och tillsammans skapade olika scenarier, men det var
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endast ett tvd timmars mote. Det gjorde att kommunen inte hade tid till att genomfora MKA
och dven ta fram viktiga resmal pd en karta. MKA skulle genomforas av kommunen men

istillet genomfordes utifrdn TOD 1 kommunen utifran den tidigare forskningen och

workshopresultaten.
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Figur 3. Scenariomatrisen till workshop med Kumla kommun. Bildkdlla: Julia Jovander
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Figur 4. Multikriterieanalys mallen till Workshop med Kumla kommun. Bildkdlla: Julia Jovander

3.4 Forskningskvalitet

Inom forskningsstudier finns det tre begrepp som avgor forskningens kvalité som &r
reliabilitet, validitet och replikation. Enligt Bryman (2018) innebér reliabilitet den
tillforlitlighet som studier har i resultat och dven hur de kan se ut i andra studier. Det &r en

viktig del i reliabilitet att studien ska kunna géras om pa nytt med samma metod och fa ett
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likadant resultat. Om studien inte far samma resultat kan det vara paverkat av slumpmaéssiga
faktorer eller méatvariabler. Validitet 1 studier bedomer om allt inom studiens slutats och
resultaten dr sammanhéngande eller inte. Validitet undersoker vad som péaverkar resultatet
och andra viktiga anknytningar. Replikation innebér att studien kan goras pa nytt, det gor att
replikationen i den centrala delen handlar om att bedoma studiens tydlighet och
tillvigagangssitt. Denna typ av studie skulle kunna genomforas igen med samma tjdnstemén
frdn kommunen som deltog. Men risken finns att resultatet skulle bli annorlunda eller hitta
andra 16sningar som ger ett annat resultat &n under denna fallstudie. Validiteten av arbetet kan
paverkas om fallstudien genomf6rs igen, eftersom kommunen har en 6kad kunskap inom
problemomrédet. Detta gor att resultatet av att genomfora en likadan studie igen med samma

tjdnstemén kan resultatet och slutsatser ha bade likheter och skillnader.
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4. Resultat

4.1 Nulagesanalys

Detta avsnitt beskriver kommunens nuldge genom att beskriva vad de har fér mal och
strategierna for hur kommunen vill utvecklas. Avsnittet har dven kartor pa planlagda omraden
och en avstdndsanalys fran Kumla station. Dom kartmaterial som genomfordes av studiens

forfattare har anvant QGIS egna underlagskarta OSM.

4.1.2 Kumla kommuns befintliga utvecklingsomraden

Detta avsnitt ger en verblick 0ver Kumla kommuns bebyggda eller planerade omraden for

resultatet fran workshop arbetet med kommunen.
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Figur 4. Karta pa Kumla kommuns antagna utvecklingsomrdden, Kartkdlla: Kumla kommuns Arcgis

De antagna utvecklingsomradena for Kumla kommun visar hur kommunen har planerat att

utveckla den befintliga miljon, figur 4 visar hela kommunens utvecklingsomraden.
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4.1.1 Kumlas strategier och mal

Enligt Kumla kommuns 6versiktsplan vill de uppna de kommunala mélen som dr anknutna
till mark- och vattenanviandningen. Kommunen beskriver att mélet &r att bidra till en
bebyggelseutveckling som ska stimulera och gynna kommunens tillvixt och néringsliv. Det
ska finnas goda mojligheter for bade lokal och regional pendling. Landsbygden ska dven ha
goda forutséttningar for service, kollektivtrafik, infrastruktur och teknisk forsorjning. For
trafiken &r malen att alla resor till och frdn Kumla till 2025 ska vara smidiga, rationella,
trygga, hallbara for att minska miljopaverkan och finnas tillgéngliga for alla (Kumla

kommun, 2020).

I Kumla kommuns trafikstrategi finns det bade huvudmal och delmal. Kommunen vill i
trafikstrategin att resorna inom kommunen ska vara smidiga och rationella, genom att
kollektivtrafikens resor ér téta, friktionsfria och konkurrenskraftiga. Kollektivtrafiken ska
aven na hela kommunens delar som skapar trygga och sékra resor. Det ska dven forbéttra
manniskors hidlsa, genom att 6ka gang- och cykelresorna mellan titorterna. Gang och cykel
ska @ven ticka till de mer titbefolkade delarna av landsbygden. Det ska dven minska antalet
olyckor och ge en 6kad rorelsefrihet till barn och unga. Innan resorna inom kommunen ska
bli héllbara krivs det att tdg och bussar okar till grannkommunerna. Foretagen i kommunen
ska anvédnda tdg vid godshanteringen istillet (Kumla kommun, 2016a). Kumla kommun
beskriver i cykelplanen att det befintliga cykelnétet &r ett finmaskigt och omfattande, men
inte sa ldttorienterat och trafiksékert. Det befintliga cykelnitet &r idag till stor del separerat
fran biltrafiken. Det finns ldnkar som 4r breda och bra utformade, men ocksa de som ar sdmre
utformade eller saknas helt. Det gor att cykelvignatet kan vara otydligt och inkonsekvent,
cykelvignitet dr dven integrerat med gangtrafik. Cykelvégnatet utanfér Kumla kopplat till
mindre tdtorterna har ett bekvamt avstdnd som gor att forutsittningarna att cykelpendla ska
vara goda mellan orterna. De nirmare orterna vid Kumla, Abytorp och Hillabrottet, ligger
inom 3 km frdn Kumla centrum som &r néra men separat anslutna, men av olika anledningar

kan avstandet dnda upplevas som langt (Kumla kommun, 2016b).
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langst bak i dokumentet, under rubriken Definitioner.

Figur 5. Kumla kommuns anvindnings karta i 6versiktsplanen till 2040. Kartkdilla: Kumla kommun

oversiktsplan

4.1.2 Viktiga malpunkter, befintliga kollektivtrafikstrak och busshallplatser

Under denna rubrik redovisas analyser for vardagliga resmal inom kommunen utifran Naess

(2006), befintliga busshallplatser och kollektivtrafikstrak.
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Vardagliga resmal i
Kumla tatort
Livsmedelsbutik och apotek
Vérdcentral

Grundskolor 0/ 250 500 750m ;
Kumla station L | | | A

Figur 6. Karta pd vardagliga resmal i Kumla titort Kartkdlla: Julia Jovander & Google maps

De resmal i figur 6 &r utifran fordelningen som Naess (2006) hade for vilka resmal som anses
vara viktiga och mindre viktiga i midnniskors vardag. I figur 7 anvindes "avgransade resor”
och “halv-avgriansade” som Naess (2006) fordelar resmalen som, men anvénde inte
arbetsplatser pa grund av att arbeten kan ha fasta och rorliga platser inom och utanfor
kommunen. Figur 6 redovisar punkter for grundskolor, vardcentraler, livsmedel och apotek i

Kumla tétort. De vardagliga resmélen i figur 7 kartan ger en rumslig bild av var resmélen
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ligger 1 jimforelse med stationen samt hur ldngt de ligger mellan varandra. I bilaga 3, figur 1
till 4 visar vardagliga resméil i de mindre orterna i Kumla kommun. Dessa resmaél ér valda for

dess fasta plats och de vanligaste destinationerna utifran kategorierna.

Analyserna for befintliga busshéllplatser och kollektivtrafikstrak dr framtagna fran
Linstrafiken Orebros kartsystem och utgar fran Kumla station, vilket gor att det finns
kollektivtrafiklinjer som passerar kommunen men inte gar till eller via kumla station finns

inte med i analysen.

= ~ Alla busslinjer fr&n Kumla station
inom Kumla kommun

e Hallplatser i Kumla
g - / e Kumla station

. —— Busslinjer frén stationen

Figur 7. Alla busslinjer och hdllplatser fran Kumla station inom Kumla kommun. Kartkdlla:

Liinstrafiken Orebro
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Busshallplatser i
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e Busshdllplatser
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e ) \ ;{J)" ' / (

Figur 8. Alla busshdllplatser i Kumla kommun dr aktiva. Kartkélla: Linstrafiken Orebro

Figur 8 visar alla busslinjer som utgar ifrdn Kumla station inom Kumla kommun for att se var
de nuvarande busslinjerna har sin rutt. Figur 8 visar alla aktiva hallplatser 1 Kumla kommun.
Bilaga 3 visar enskilda kartor pé de olika busslinjerna och hallplatserna, figur 5 visar karta pa
linje 701 som gér till Orebro via Mosas. Figur 6, i bilaga 3, visar busslinjerna 703 och 704
som bada gir inom samma stricka i kommunen, till Hallsberg och Askersund. Figur 7 i
bilaga 3, 1 bilaga 3, visar busslinje 710 som gar till Ekeby via Hillabrottet och Kvarntorp,
sedan figur 4 och 5 i bilagan &r busslinjer som endast gir inom Kumla tétort fran stationen.
Busslinje 743 i figur 8, i bilaga 3, gar fran stationen i Kumla mot Gétabro via Abytorp och

sedan linje 480 i figur 9 har sin rutt fran stationen i Kumla till Odensbacken via Skdllersta.

4.2 Workshop med kommunen

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

framtidsbilder med hjilp av fyrféltsdiagrammet och sedan utvdrdera det med en MKA.

4.2.1 Fyrfaltsdiagram

Fyrfaltsdiagrammet i workshopen skapade fyra olika scenarier for hur Kumla skulle kunna

utvecklas till 2070. Figur 9 visar resultatet fran workshopen dér kommunen fick arbeta fram.
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Befolkningstalet i kommunen till 2070 dkar mellan 30 000 - 35 000 invanare som kommunen
sjdlva har valt. I befolkningstalet 35 000 invanare géller det i den storskaliga tatheten. I den
sméiskaliga tatheten géller befolkningstalet runt 30 000. Gula omraden &r fortitningsomréaden,
blad/gra omraden &r arbetsplatsutveckling, rdda linjer dr gdng- och cykelvigar och bléa linjer

ar kollektivtrafikstrék, utvecklade och prioriterade végar och strék.

STORSKALIG
Kumla kommun, FORTATNING

fortatnings A
utveckling vid strak
2070

Hog fortatning vid
GC-strak

Hog fortatning vid
kollektivtrafikstrak

KOLLEKTIV-

TRANSPORTER (GANG, TRAFIK

FORTATNINGS UTVECKLING VID STRAK | KUMLA

Mindre fortatning vid

L
Mindre fortatning . i / }‘ kollektivtrafikstrak

vid GC-strak B

-

SMASKALIG
FORTATNING

Figur 9. Scenariomatris fran workshopen som Kumla kommun arbetade fram. Bildkdlla: Julia

Jovander
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Figur 10. Karta over scenario A frdn workshopen med Kumla kommun, storskalig tithet med gang

och cykel. Kartkdlla: Julia Jovander

Figur 10 och 11 med den storskaliga tdtheten tar hansyn till 6versiktsplan kartan, figur 5,
eftersom det dr en plan infor 2040. I figur 10, scenario A, vill kommunen utveckla
fortdtningen vid orter och omrdden som inte gdng- och cykelstrak blir prioriterade eller
planeras att utvecklas. Scenario A har dven arbetsplats utvecklingsomraden, bla/gra omraden,
bade dir befintliga arbetsplatser finns eller 1 ndrheten av befintliga

arbetsplatser/verksamhetsomraden.
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Figur 11. Karta over scenario B fran workshopen med Kumla kommun, storskalig tdthet med

kollektivtrafikstrdk. Kartkdlla: Julia Jovander

Figur 11 visar kommunens scenario B med kollektivtrafikstrak och storskalig téthet.
Kollektivtrafikstraken som kommunen tog fram i scenario B gér vid bebyggelse och/eller vid
arbetsplatsomréden. Scenario B har d&ven som scenario A arbetsplats utvecklingsomriden,
bld/graa i figur 11, bade dér befintliga arbetsplatser finns eller i ndrheten av befintliga
arbetsplatser/verksamhetsomraden. Samma sak hér som i scenario A sker fortdtning dven vid

omraden som kollektivtrafikstrak inte har en prioritering eller dr planerad att utvecklas.
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Figur 12. Karta éver Scenario C frdan workshopen med Kumla kommun, smadskalig tithet med gdang

och cykel. Kartkdlla: Julia Jovander

Figur 12 visar kommunens scenario C med smaéskalig tidthet med géng- och cykelvégar. Det
som figur 12 visar att fortitning skalan &r i mindre omraden och har fokus pad omraden

kommunen utvecklar i dagsldget och vid de mindre orterna for att utvecklas. Scenario C har
mer arbetsplats/verksamhetsomrdden @n scenario A och B, bdde stora och mindre omraden.

Gang- och cykelvdgarna i scenario C dr samma som scenario A.
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Figur 13. Karta éver Scenario D fran workshopen med Kumla kommun, smdskalig tithet med

kollektivtrafikstrak. Kartkilla: Julia Jovander

Figur 13 visar scenario D som kommunen genomforde med sméskalig tathet med
kollektivtrafikstrak. Figur 13 visar att fortdtningsavstandet dr detsamma, mindre, med ett
storre fokus pa omraden kommunen har nyligen planerat och i de mindre orterna runt
kommunen. Scenario D har mer arbetsplats/verksamhetsomriden &n scenario A och B, bade

stora och mindre omraden. Kollektivtrafikstraken dr samma som straken i scenario B.

4.2.2 Multikriterieanalys

MKA ér utvirderad utifran scenarioarbetet, utvarderingen dr besvarad genom eget antagande
utifran TOD som en grund for vad TOD sédger som ska prioriteras/fokuseras pa. Nyckelmalen
ar utifrdn Ranhagen, Troglio & Ekelunds (2015) indikatorer som arbetades fram i studien.
Utviarderingen &r resultatet av vilket scenario som passar bast utifran vad TOD anser

prioriterar utviardering malen.
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Multikriterieanalys Kumla k ing av strak kling ivtkt A B ' D
; Podng PxV Poing Pxv Poing Pxv 3 Podng Pxv

Tathet t 15 4 60 3 45 1 15 f 2 30
indning och i i ; 11 3 33 4 44 2 22% 1 11
i t 10 2 20 4 40 1 10 ; 3 30
Métesplatser ; 7 2 14 4 28 1 7 E 3 21
Arbetsplatstithet 9 3 27 4 36 2 18! 1 9
Tillgénglighet till stationen ? 17 4 68 3 0 1 17 ; 2 34
Tillganglighet till m3lpunkter 7 4 28 3 21 2 14! 1 7
Upplevda avstand och barridrer H 8 2 [} 4 32 1 8 % 3 24
Siktlinjer - Orienterbarhet t; 10 4 40 2 20 3 30 , 1 10
Trygghet och trivsel 6 4 24 2 12 3 18 1 6
Total| 100 314 278 1 182

59!

Figur 14. Visar MKA utvdrdering for scenario arbetet utifrdn vad TOD vill prioritera. Bildkdilla: Julia

— |
Podang PxV

Jovander
Multikriterieanalys utifran TOD
700
600
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400
300
200 .
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m Tathet
Kommunala férbindelser /korridorer
M Arbetsplatstathet
m Tillganglighet till mal punkter
M Siktlinjer - Orienterbarhet

m Total

Poang

m Markanvandning och funktionsblandning

Motesplatser

m Tillganglighet till stationen

m Upplevda avstand och barridrer

M Trygghet och trivsel

Figur 15. Diagram éver multikriterieanalys, MKA, utifran TOD. Bildkdilla: Julia Jovander

PxV

TODs strategi sager att strak och fortdtning ska vara nira varandra for att minska beroendet

av bilen och lata ménniskan ha néra till malpunkter eller néra till transportstrik for pendling

mellan olika mélpunkter.

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

B, D och C. Det som gér att bedoma utifran figurerna &r att indikatorerna tithet och

tillgéngligheten till stationen hade en hog prioritet. Indikatorernas markanvandning och

funktionsblandning, kommunala forbindelser/korridorer, siktlinjer - orienterbarhet och

arbetstdthet dr indikatorer som kommer efter de hogre viarde. De indikatorer som fick ett

mindre virde var “upplevd trivsel”, “mdtesplatser

9% ¢
5

tillgédnglighet till malpunkter” och
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“upplevda avstand och barridrer”. Av att MKA utvirderingen genomfordes utifran TOD
beddmning for det mest lampliga som visar 1 figur 14 och 15 att scenario A ar det vinnande.

Men MKA resultatet besvarar inte pA om kommunen hade fatt ett likadant resultat.

4.3 Resultatsammanfattning

Resultatsammanfattningen handlar om analyserna som genomfordes och workshop materialet
kopplat till den MKA som sedan genomfordes. Nuldgesanalysen ger en tydlig beskrivning pa
vad Kumla har for befintliga forutsattningar och mal kopplat till 6versiktsplan och andra
dokument antagna dokument. Att ha beskrivning pa méalen och dokument som Kumla
kommun sjdlv har gjort ger dven en bild pé hur den befintliga miljon &r ténkt att utvecklas
fran det antagna datumet. Det ger studien dven ett underlag for att jimfora

workshopresultaten och andra analyser.

De vardagliga resmélen skapar en rumslig bild av var ménniskan kan rora sig varje dag eller
dé och da. De vardagliga resmalen utgick fran Naess (2006) fordelning av ménniskors resmal
med "avgrinsade resor” och “halv-avgriansade”. Men arbetsplatsen ar inte med pa grund av
att manniskor kan ha fasta och rorliga arbetsplatser. Dessa resmal visas i bade Kumla och
andra mindre orter.

Det som kollektivtrafiklinjerna och busshéllplatserna tydligt visar dr var kollektivtrafiken
idag gar och var den &r aktiv inom kommunen. Men det ger inte en tydlig bild eller férklaring

pa om strdken dr anpassade efter ménniskans behov eller 6nskemal kring busslinjerna.

Scenarioarbetet i workshoparbetet med Kumla kommun skapades i fyra olika
framtidsscenarier utifran nyckelorden for hur kommunen kan till 2070 utvecklas.
Scenarioarbetet har bade likheter och olikheter mellan de fyra olika framtidsscenarierna. Det
som hann genomf0ras i scenarioarbetet i kartorna var att utveckla tiatheten runt kommunen
och mellan orter, samt gadng- och cykelstrdk och arbetsplatsomraden. MKA som gjordes
utifrdn vad TOD har for bedomning av vilket scenarioarbete som ar mest lampligt. Det
resultatet tar da inte hdnsyn till Kumla kommuns asikt eller 6nskemal till vilket scenario som
kan passa kommunen. Enligt TOD &r dé scenario A det vinnande scenariot. Det ér {or att
TODs strategi dr att strdk och fortdtning ska vara nédra varandra for att minska beroendet av
bilen och lata médnniskan ha néra till malpunkter eller néra till transportstrak for pendling

mellan olika malpunkter.
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5. Diskussion

5.1 Resultatdiskussion

Syftet med denna studie har varit att undersoka stationsnira effekten 1 Kumla till viktiga
malpunkter med hallbara transporter. Malet har varit att prova pé studien som Ranhagen,
Troglio & Ekelund genomforde for att kunna frimja kopplingen for hallbara transporter till
stationen fran titorterna. For att 6ka kunskaper for hur mindre orter kan utveckla viktiga strak
mellan malpunkter och stationen for att mindre orter ska kunna utveckla en mer hallbar

stadsutveckling.

Kumla beskriver i1 6versiktsplanen och i trafikstrategin att kommunen vill gynna tillvixt och
néringslivet och dven 6ka kollektivtrafiken till mer somlds och konkurrenskraftig for att
stairka médnniskors hdlsa och vilbefinnande. Detta géller d&ven gang- och cykelvigarna mellan
orterna for att landsbygdsbefolkningen utanfor orterna ska kunna resa med béttre hallbara
transporter (Kumla kommun, 2020; Kumla kommun, 2016a; Kumla kommun, 2016b).
Gangnit i en ort dr viktig for att tillgdngligheten ska finnas for alla till alla vardagliga
mélpunkter som en ort kan ha for att uppfylla ménniskors behov. Samt att gdngvinliga végar i
en titort uppmuntrar manniskor att promenera mer inom orten (Trafikverket, 2016b;
Bradshaw, 1993). Cykelnédtet inom orten &r ofta pakopplat med gangnitet och ar ett hallbart
resesitt for de vardagliga mélpunkterna. Av att anvinda cykeln och ha ett storre cykelnét kan

resandet O0ka och dven bli lingre (Pucher och Buehler, 2008).

Vardagliga resmal analyserar och skapar en tydlig bild av var resmal 1 den befintliga miljon 1
Kumla tétort och 1 hela kommunen, utifran Naess (2006) kategoriseras malpunkter fran
méinniskans resebeteende. Det som ska tas 1 hinsyn, som Mouratidis, Ettema & Naess (2019)
beskriver, dr att minniskans behov spelar olika stor roll pa grund av individualitet och andra
faktorer. Faktorerna som paverkar ménniskans resebeteende till resmalen som figur 6
redovisar kan handla om bland annat att det 4dr ndra bostaden eller en viss plats. Men det kan
ocksa vara psykologiska, sociala, ekonomiska, miljé och demografiska faktorer. Det gor att
figur 6 tar inte hinsyn till individens resmonster, istdllet markeras de vanligaste platserna

(Naess, 20006).
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I Kumlas 6versiktsplan karta, figur 5, redovisas att kommunen har en plan till 2040 att inom
kommunen fortétas vid vissa strak fran Kumla till Ekeby och Héllabrottet. Det ger det
vinnande scenariot ett stod for att fortatningen ska kunna utvecklas ytterligare. For
stationsutvecklingen ska vara god och gynna kommunen &r det viktigt att fortdtningen sker 1
nédrheten av stationen for att kollektivtrafiken ska kunna anvéndas mer av sant som Ranhagen
och Gustafsson (2020) ndmner. Det 1 kommunens 6versiktsplan karta, figur 5, visar att det ar
en mojlighet. Aven i scenarioarbetet med fyra framtider r Scenario A, figur 10, och Scenario
B, figur 11, de mest lampade med fortatning kopplat till stationsutveckling. Eftersom enligt
Berghauser Pont m.fl. (2022); Berghauser Pont m.fl. (2021); Trafikverket, (2010) beskriver
att fortdtningen kan stddja méinniskans vardagsliv utifran transportering, framkomlighet,
ekonomi och dven spara mark vid fortdtning i den byggda miljon. Det gor att scenario A och
B som har storst ytor i scenariokartorna har storst prioritering av fortétning. Enligt
Berghauser Pont m.fl. (2021) géller dven héllbara transporter som géng, cykel och
kollektivtrafik gynnas vid fortdtningen. Kumla kommuns resultat skulle kunna sammanfattas
pa ett liknande sétt men det som ska tas i hdnsyn &r att kommunen inte genomforde en
SWOT-analys, det var pa grund av begransad tid. Skulle Kumla kommun anvinda resultatet
som ett mal och vision infér 2070 med fokus pa hallbara transporter, skulle utvecklingen for
det langsiktiga vara att fortsitta att fortdta. Kumlas befintliga utvecklingsomraden visar att
det som ska ske till 2040 har goda forutséttningar, samt vad kommunen har for mal att uppna
1 kommunen. Detta gor att Kumla har forutsittningar for att kunna utvecklas utifran det

vinnande scenariot.

Héllbara transporterna i scenariot valdes utifrdn TODs strategi och vilka trafikslag som TOD
anvinder mest, bilar dr da inte lika relevant som gang, cykel och kollektivtrafik ar. TOD syns
i scenario A tydligt genom de trafikslag som bland annat anvinds i korset pa fyrfaltmatrisen.
TOD har tidigare anvénts som mest inom ett kortare avstand frén stationen som ska skapa en
gangvinlighet inom radien till resecentrumet. Enligt Qvistrom, Luka & De Block (2019) ska
kritiken for TOD tas 1 hdnsyn for ett tunnelseende for omradet TOD fokuserar p4, inte
anvénder strategin for att skapa en somlos gréins eller minska TOD-utveckling utanfor
rackvidden. Det dr for att TOD endast arbetas inom den rickvidd som uppges i studier och
inte analyserar eller studerar det som finns utanfér den rackvidd som dr angiven 1 studien. |
denna studie har TOD testats att anvandas 1 hela kommunen. I scenarierna har scenario A,

figur 10, och scenario B, figur 11, och TOD storst mdjlighet att anvidndas for hur fortdtningen
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ar i ett storre avstand och vid gang- och cykelvdgarna, och kollektivtrafik striken. Dessa

scenarier har en god mojlighet for att anvinda TOD 1 ett storre avstand.

Att arbeta utifran TOD kan skapa en god végledning for hur den byggda miljon och
markanviandningen ska utvecklas for bade bebyggelse och transporter. TOD har ett storre
fokus pa gang-, cykel- och kollektivtrafik for att skapa en bekvam transport frén dorr till dorr
for méinniskan. Det gor att manniskans behov hamnar i centrum vid anvdndning av TOD.
TODs riackvidd for stationsndra utveckling ar en bra borjan for Kumla kommun att kunna
utvecklas for att frimja hallbara transporter och fortéta i anslutning till stationer i titorterna.
Det gor att Kumla kommun sedan kan gora en fortsatt utveckling vid de straken mellan
titorterna, for att integrera hallbara transportalternativ utanfor tétorterna. Det gor dven att
héllbara transporter och stationsutveckling kan utvidgas och arbetas vidare med hjélp av att
anvinda sig av det vinnande scenariot. Nuldgesanalysen ar dven delaktig for att genomfora en

fortsatt analys for var héllplatser och stationers utstrackning ska utvecklas.

5.2 Metoddiskussion

Framtagningen av litteraturen var bade enkel och svar, viss litteratur nimnde samma
information vilket gjorde det svart att hitta en 6kad information. Men 1 6vrigt har
framtagningen av litteratur fungerat till den mindre studien som genomfordes. Jag hade
onskat att kunna utveckla rubriken i tidigare forskning om tillganglighetens effekt i
stationsndra lage. Det som dven kunde genomforts annorlunda med nuldgesanalysen, dr en
gétur med kommunen 1 stora delar av kommunen for att fa en storre kunskap om den

befintliga miljon.

Resultatet utifran 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 dven vissa forklaringar pa vissa omraden som tas upp 1
nyckelfrdgorna och scenario kartorna. Kontakten med kommunen avbréts efter workshopen
som gjorde att jag fick sjdlv ta initiativet att gora MKA utifran vad TOD sdger. Om MKA
hade genomforts av kommunen kunde resultatet ha blivit annorlunda, samt genomf6ra en till
workshop med att arbeta vidare pa scenarierna hade kanske gett ett mer utvecklat och
analytiskt resultat. MK As nyckelfrdgor &r baserade pa Ranhagen, Troglio och Ekelunds

studie som arbetade fram indikatorer for dess studie. Hade istéllet passande nyckelfrdgor
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utifrdn kommunens maél, strategier och oversiktsplan tagits fram till workshopen hade

resultatet kunnat se annorlunda ut.

Hade mer tid lagts ner pa forberedande av materialet for workshopen hade det kunnat
underlitta det fortsatta arbetet. Det var dven forsta gangen for mig att forbereda och halla i en
workshop vilket blev en utmaning for att veta hur mycket tid och forberedelse som behdvdes.
Studien har mycket potential att utvecklas och fortsitta genom att genomfora mer scenario
arbetet med kommunen sdsom SWOT-analys och tdthetspussel i olika skalor och avstind.

Studien kan dven fortsétta pa en kvantitativ inriktning for att utveckla analyserna.

Studien dr endast genomford med en kommun vilket gor att studien kan skiljas at om den
skulle genomforas igen med en annan kommun. Men eftersom deltagarna i scenariot fran
kommunen ar tjinstemédn inom kommunen skulle det vara mojligt att kontakta dem igen for
en replikation. Det som kan hdnda med en replikation &r att det kan dyka upp fler problem
eller 16sningar om samma personer deltar eftersom de redan dr genomfort med dem en gang
under denna studie. Resultatet dr genomfort av tjinsteménnen vilket gor att validiteten kan

paverkas om studien genomfors igen for dess kunskap inom problemomradet.

6. Slutsats och vidare forskning

I studien har jag undersokt stationsnira utveckling 1 Kumla till mindre tatorter med hjilp av
scenarioarbete och nuldgesanalyser. Forutsittningarna for att utveckla stationsndra laget i
Kumla som tétort och kommun &r goda utifran deras mél och arbete i fyrfaltsmatrisen for
2070. For Kumla att fokusera pa gang, cykel och kollektivtrafik visar att det finns goda
potentiella forutséttningar, bade for hallbarhetsmalen och hur Kumla vill utveckla kommunen
till 2040 och 1 scenario matrisen till 2070 mellan orterna. Kommunens arbete skulle kunna
anvinda det vinnande scenariot kopplat till deras dversiktsplan for att kunna hitta l1dsningar
till strak att utvecklas for géng, cykel och kollektivtrafiken. Metoden i denna studie kan dven
bidra till ett nytt tillvigagangssatt for Kumla att hitta 16sningar och omraden for en

stadsutveckling med fortdtning och hallbara transportalternativ.

TOD har en bristande kunskap for hur strategin ska anvéndas i med en storre rackvidd dn den

etablerade 600 - 800 meters radien fran stationen. Det gor att analyser och granskningar
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behover genomforas innan TOD kan anvindas i mindre tatorter. Men for Kumla kommun
skulle TOD kunna anvéndas som en stor inspiration for utvecklingen 1 kommunen med
hallbara transporter. Att arbeta utifran vad TOD har f6r vision och mal dr mdjligt i ett storre
avstdnd om det dr genomténkt, eftersom gang, cykel och kollektivtrafik far en hogre
prioritering. TOD kan dven skapa en god végledning pd hur kommunen ska arbeta med en
héllbar stadsutveckling mellan Kumla tétort till de mindre orterna i forhéllande till fortatning
och strdk. For kommunens strategier och mél & TOD en anvindbar strategi for att prioritera

héllbara transporter.

TOD bidrar till en hogre bekvamlighet for manniskan att resa med de héllbara transporterna
inte bara runt omradet det vanligtvis utgar ifran utan dven utanfor TODs rackvidd fran
stationen. For att stationsndra utveckling med strék ska kunna utvecklas i mindre tétorter for
Kumla &r scenariometoden ett verktyg som kan ta fram problem och 16sningar som kan vara
svara att hitta vid vanliga planeringsskeden. Av att utvecklingen borjar runt stationerna som
TOD gor under strategins rackvidd 1 kommunen kan hallbara transportalternativ frimjas mer
med fortitning och stadsutveckling. Sedan genomfors en fortsatt utveckling vid de strak
mellan tétorterna, for att integrera hallbara transportalternativ utanfor titorterna. Det gor att
den stationsndra utvecklingen kan utvidgas utanfor orterna utét, i straken mellan tatorterna

som de hallbara transporterna 1 de vinnande scenariot.

For vidare forskning skulle detta arbete férdjupas vidare med hur stréken ska utvecklas med
hjilp av ett tithetspussel och SWOT-analysmetoden. Det skulle kunna ge ett resultat pa en
mindre niva i den befintliga miljon for hur stationsnéra utveckling ska utvecklas i kommunen.
Cykel-TOD skulle d@ven vara en intressant forskning att studera for att se hur det kan fungera i
det svenska klimatet och i mindre tétorter. Att genomfora samma studie kvantitativt skulle
kunna utveckla mer analyser och genomfora en berékning pa TOD effekten i Kumla

kommun.
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Bilaga 1

Workshopmaterialet och multikriterieanalysen
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Figur 1. Fyrfiltsmatris for workshop med Kumla kommun



Multikriterieanalys Kumla kommun - utvardering av strak utveckling Vikt

Tathet

Markanvéndning och funktionsblandning
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Tillganglighet till stationen

Tillgénglighet till malpunkter

Upplevda avstand och barridrer
Siktlinjer - Orienterbarhet

Trygghet och trivsel

Total 0

Stapeldiagram som visar pa sammanlagd viktpodng x rangordning for de fyra alternative
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Figur 2. Multikriterieanalys mallen for Kumla kommun.



Bilaga 2

Kumla kommuns antagna planomraden
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Figur 3. Karta 6ver centrala delen av kumlas antagna planomraden
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Figur 4. Karta over sddra delen av kumlas antagna planomraden
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Bilaga 3

Alla vardagliga resmal och busslinjer frdn Kumla station inom Kumla kommun
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z'; ................................. m Coodiny \,\\ ‘:' /

Figur 1. Karta pd vardagliga resmdl i Abytorp
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Vardagliga resmal
0o 100 200m . |Sannahed
L ® Grundskola
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Figur 2. Karta pad vardagliga resmal i Sannahed
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Figur 3. Karta pad vardagliga resmdl i Ekeby
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Figur 4. Karta pad vardagliga resmdl i Hardemo
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i Hardemo
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Busslinje 701 inom !
Kumla kommun
e Hallplatser i Kumla

® Kumla station
— Busslinje 701

Figur 5. Karta 6ver busslinje 701 fiin Kumla station till Orebro via Mosds inom Kumla kommun
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Busslinje 703 och 704
inom Kumla kommun

e Hallplatser i Kumla
e Kumla station
0 250500m A

—— Busslinje 703 & 704 . S

Figur 6. Karta over Busslinje 703 och 704 fran Kumla station till Hallsberg och Askersund inom

Kumla kommun.



' Busslinje 710 inom
Kumla kommun
e Hallplatser i Kumla
- ® Kumla station

— Busslinje 710
T Nl

Figur 7. Karta over busslinje 710 fran Kumla station till Ekeby via Hdllabrottet och Kvarntorp inom

Kumla kommun.

Busslinje 711 inom
Kumla kommun

e Hallplatser i Kumla
e Kumla station
~ — Busslinje 711

e

Figur 8. Karta over busslinje 711 fran Kumla station runt Kumla industriomrdde.
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Busslinje 712 inom
Kumla kommun

e Hallplatser i Kumla
o Kumla station
— Busslinje 712

[ 1'F 7
L Busslinje 743 inom
Kumla kommun

e Hallplatser i Kumla
o Kumla station

\ — Busslinje 743

Figur 10. Karta 6ver 743 busslinje fiin Kumla station till Gétabro via Abytorp inom Kumla kommun
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Kumla kommun

e Hallplatser i Kumla
e Kumla station '

: ; e /fBusinnje 840
w4

Figur 11. Karta over 840 busslinje fran Kumla station till Odensbacken via Skéllersta inom Kumla

kommun
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