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- Ett forskningsprojekt inom Det Urbana Stationssamhället –
vägen mot ett resurssnålt resande

SAM
AM

Samskapande samhällsplanering för 
energieffektiva och hållbara 
stationssamhällen

Seminarium, Göteborg 10 april 2018

Det energieffektiva och hållbara 
stationssamhället 
Hur kan det se ut och fungera?

Urbana
(tätt, gångvänligt, lågt p‐tal, 
funktionsblandat, händelserik 
offentlig miljö, stort utbud av 
samhälleliga och urbana funktioner, 
god tillgång till kollektivtrafik

Rurala 
Små, glesa samhällen med stort 
omland, högt bilberoende och 
mycket litet utbud av kollektivtrafik. 
Utbud av samhälleliga och urbana 
funktioner saknas. 

Storstadsnära  Storstadsperifert

Knutpunkter/
Noder med hög 
tillgänglighet – två 
banor eller mer 
korsar varandra

Orter längs bana 
med station – en 
bana

Orter längs bana 
utan station – en 
bana.  

Urban situation
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Orter i ände av 
bana med station 
– en bana

Orter utan bana 
men i bra läge för 
framtida bana

SvenshögenStenungsund
Mölnlycke  

Landvetter Södra, 
framtida samhälle

Fristad

Ljung

Rurbana
Mindre, självständiga orter. Påtaglig 
relation till Göteborg och/eller 
närmaste större stad. Visst utbud av 
samhälleliga och urbana funktioner.  
Begränsat utbud av kollektivtrafik

Stationssamhällen som fallstudier i SamSam, grov kategorisering

Öxnered

Väröbacka, Varbergs 
kommun, framtida 
samhälle

Dingle

Borås

Vänersborg
Trollhättan

Tony Svensson / KTH

• Samhällsplanering av infrastruktur och utbud 
av bland annat service skulle kunna leda till 
uppemot en 20-procentig minskning av 
transportsektorns klimatpåverkande utsläpp 
(Trivector Traffic AB, 2007)

• samhällsplanering av de fysiska strukturerna i 
vid bemärkelse bedöms kunna bidra till 
minskad transportefterfrågan och ökad 
transporteffektivitet med mellan 10-20 procent 
(SOU 2013:84)

• planering av de fysiska strukturerna kan 
innebära en upp till tioprocentig påverkan på 
variationen i transportenergianvändning 
(Hickman & Banister, 2007). 

Energieffektiva och klimatsmarta fysiska strukturer 
– hur klimatsmarta?

Forskning kring sambanden energi –
transporter – urban form

• Relationen energi – transporter 
– urban form är ett av de mest 
beforskade områdena i trafik‐
och planeringsforskningen

• Så många studier har gjorts att 
det har utförts ett antal meta‐
studier av studierna. 

(bl a Stead & Marshall, 2001, Ewing & Cervero 2001 
och 2010, Gim, 2011, Litman & Steele, 2011 och 
Eriksson & Tornberg 2012).

Tony Svensson / KTH
Wegener & Fürst, 1999

Sambanden energi – transporter – urban form

Resmönster kan vara starkare relaterat till attityder än till markanvändning. 

Fritidsresor har ett svagare samband med form- och markanvändningsfaktorer 
medan serviceresor och i synnerhet arbetsresor har starkare samband med 
urban form och markanvändning (Elldér, 2015). 

Restid är starkt beroende av den tid som ägnas åt en aktivitet och värderas 
utifrån bl a typ av aktivitet, tillgång till olika färdmedel och förhållanden inom 
enskilda hushåll vid sidan av avståndet till aktiviteten (Susilo & Dijst, 2009) 

Resfrekvens förefaller vara en funktion av socioekonomiska faktorer hos 
resenärerna och sekundärt en funktion primärt av egenskaper i byggd miljö 
(Ewing & Cervero, 2010). 

Reslängd är primärt en funktion av egenskaper i byggd miljö och sekundärt en 
funktion av socioekonomiska faktorer (Ewing & Cervero, 2010). 
Markanvändning och urban form kan förklara upp till en tredjedel av variationen i 
reslängd (Stead et al, 2001) .

Färdmedelsval beror på både socioekonomiska faktorer och egenskaper i 
byggd miljö, men troligtvis mer på socioekonomiska faktorer (Naess, 2012). 

Ewing & Cervero, 2010: Travel and the 
Built Environment. A Meta Analysis. JAPA, 
2010

Tony Svensson / KTH

Urban form-faktorer som påverkar 
energianvändningen för transporter 

– vilka påverkar mest?
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< 5%

< 13%< 10%

< 22%< 5%

Ewing & Cervero, 2010: Travel and the 
Built Environment. A Meta Analysis. JAPA, 
2010

Tony Svensson / KTH

Urban form-faktorer som påverkar 
energianvändningen för transporter 

– vilka påverkar mest?

Stadens skala (Newton, 1997)

Stadens rumsliga konfiguration - typologier

Stadsdels‐/kvartersskala – stadstyper 
(Stockholms stad, 1998)

Tony Svensson / KTH

Stadens rumsliga konfiguration – typologier
- vilken är den mest energieffektiva strukturtypen?

Tony Svensson / KTH

Centralitet

Byggstenar hos stadens form som påverkar energianvändning 
och klimatpåverkan

30-60 procent av 
resandet till stadskärnor 
och andra stora centra 
använder andra färdsätt 
än bil. Motsvarande för 
perifera lokaliseringar är 
5-15 procent

Tony Svensson / KTH

Centralitet

Stadsdelscentrum/ 
regional flerkärnighet

Ju närmare man bor 
ett regionalt centrum, 
desto lägre resande 
(fordonskm). Boende 
i centralt belägna 
områden reser 10-30 
procent färre 
fordonskm än boende 
i perifera områden. 

Byggstenar hos stadens form som påverkar energianvändning 
och klimatpåverkan

Tony Svensson / KTH

Centralitet

Stadsdelscentrum

Funktionsblandning

Områden med hög 
funktionsblandning 
har 1-15 procent 
lägre resande 
(fordonskm) per 
capita och högre 
användning av GC 
och kollektivtrafik.

Byggstenar hos stadens form som påverkar energianvändning 
och klimatpåverkan

Tony Svensson / KTH
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Centralitet

Stadsdelscentrum

Funktionsblandning

Huvudcentrum

Stadsformens påverkan på energianvändning och klimatpåverkan –
byggstenar hos stadens konfiguration som spelar roll

Stödjer ovan 
redovisade 
byggstenars roll

Tony Svensson / KTH

Centralitet

Stadsdelscentrum

Funktionsblandning

Huvudcentrum

Integrerad 
rutnätsstruktur
Gena förbindelser 
(reseavståndet) 
minskar bilresandet 
och ökar andelen resor 
till fots och med cykel.

Byggstenar hos stadens form som påverkar energianvändning 
och klimatpåverkan

Tony Svensson / KTH

Centralitet

Stadsdelscentrum

Funktionsblandning

Huvudcentrum

Integrerad 
rutnätsstruktur

Segregerad 
trädstruktur

Byggstenar hos stadens form som påverkar energianvändning 
och klimatpåverkan

Tony Svensson / KTH

Centralitet

Stadsdelscentrum

Funktionsblandning

Huvudcentrum

Integrerad 
rutnätsstruktur

Segregerad 
trädstruktur

Kärnbildning

Byggstenar hos stadens form som påverkar energianvändning 
och klimatpåverkan

Tony Svensson / KTH

Centralitet

Stadsdelscentrum

Funktionsblandning

Huvudcentrum

Integrerad 
rutnätsstruktur

Segregerad 
trädstruktur

Kärnbildning

Koncentration av 
befolkning och 
bebyggelse

10 procent ökad täthet ger 
1-3 procent färre 
fordonskilometer per 
capita.

Byggstenar hos stadens form som påverkar energianvändning 
och klimatpåverkan

Tony Svensson / KTH

Centralitet

Stadsdelscentrum

Funktionsblandning

Huvudcentrum

Integrerad 
rutnätsstruktur

Segregerad 
trädstruktur

Kärnbildning

Koncentration av befolkning 
och bebyggelse

Monofunktionella 
verksamhetsområden

Byggstenar hos stadens form som påverkar energianvändning 
och klimatpåverkan

Tony Svensson / KTH
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Centralitet

Stadsdelscentrum

Funktionsblandning

Huvudcentrum

Integrerad 
rutnätsstruktur

Segregerad 
trädstruktur

Kärnbildning

Koncentration av befolkning 
och bebyggelse

Monofunktionella 
verksamhetsområden

Täthet utmed 
kollektivtrafikstråk

Boende i områden med bra kollektivtrafik äger 10-
30 procent färre bilar, kör 10-30 procent färre 
kilometrar och använder andra färdsätt än bil 2-10 
gånger oftare än boende i bilanpassade områden.

Byggstenar hos stadens form som påverkar energianvändning 
och klimatpåverkan

Tony Svensson / KTH

Centralitet

Stadsdelscentrum

Funktionsblandning

Huvudcentrum

Integrerad 
rutnätsstruktur

Segregerad 
trädstruktur

Kärnbildning

Koncentration av befolkning 
och bebyggelse

Monofunktionella 
verksamhetsområden

Täthet utmed 
kollektivtrafikstråk

Tätortens gränsform

Stadsformens påverkan på energianvändning och klimatpåverkan –
byggstenar hos stadens konfiguration som spelar roll

Tony Svensson / KTH

Centralitet

Stadsdelscentrum

Funktionsblandning

Huvudcentrum

Integrerad 
rutnätsstruktur

Segregerad 
trädstruktur

Kärnbildning

Koncentration av befolkning 
och bebyggelse

Monofunktionella 
verksamhetsområden

Täthet utmed 
kollektivtrafikstråk

Tätortens gränsform

Bebyggelsetypologier

Byggstenar hos stadens form som påverkar energianvändning 
och klimatpåverkan
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Centralitet

Stadsdelscentrum

Funktionsblandning

Huvudcentrum

Integrerad 
rutnätsstruktur

Segregerad 
trädstruktur

Kärnbildning

Koncentration av befolkning 
och bebyggelse

Monofunktionella 
verksamhetsområden

Täthet utmed 
kollektivtrafikstråk

Tätortens gränsform

Bebyggelsetypologier

Byggstenar hos stadens form som påverkar energianvändning 
och klimatpåverkan
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Centralitet

Stadsdelscentrum

Funktionsblandning

Huvudcentrum

Integrerad 
rutnätsstruktur

Segregerad 
trädstruktur

Kärnbildning

Koncentration av befolkning 
och bebyggelse

Monofunktionella 
verksamhetsområden

Täthet utmed 
kollektivtrafikstråk

Tätortens gränsform

Bebyggelsetypologier

Byggstenar hos stadens form som påverkar energianvändning 
och klimatpåverkan

Tony Svensson / KTH

Indikatorer – några definitioner

Begreppet indikator: av latinets 
indico; ange, utvisa, röja.

”En indikator kan sägas vara 
en företeelse som röjer en 
annan företeelse” (Ranhagen & 
Schylberg, 2007). 

”Indikatorer är parametrar som 
ger information om ett 
fenomen. Indikatorer reducerar 
komplexitet i syfte att göra 
problem kvantifierbara och 
kommunicerbara” (OECD)

Tony Svensson / KTH
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Indikatorer ska vara 

- Mätbara

- Möjliga att förmedla till en 
bredare krets

- Relevanta, både på kort och 
lång sikt

- Tillförlitliga 

- Uppföljningsbara med rimlig 
insats

- Det ska finnas tillgängliga 
mätdata

Indikatorer är alltid framtagna i 
ett visst sammanhang. Urvalet 
av indikatorer görs utifrån i 
situationen relevanta 
prioriteringar. 

Tony Svensson / KTH

Indikatorer – några definitioner

Ulf Ranhagen feb 2017

Klimatsmarta och attraktiva transportnoder – ett FoU‐projekt 
associerat till det urbana stationssamhället

www.mistraurbanfutures.se

Att utforska möjligheterna till en utökad stationsnärhetsprincip

• Att överblicka ett brett teoretiskt fält genom flera skalor med flera metoder

• Att arbeta i en inkluderande process med deltagandeforskning

600 – 3000m

Ulf Ranhagen feb 2017

Indikatorer för urban struktur av betydelse för klimatsmarta och attraktiva 
transportnoder i relation till stad/samhälle – bygger på genomgång av FoU

Offentliga rum Urban form

Urbana funktioner

Stråk, nätverk 
och kopplingar

Ulf Ranhagen 20161208

Prioritering av indikatorer i projektet klimatsmarta och attraktiva 
transportnoder Borås 2014

Ulf Ranhagen feb 2017

Slutsats 1 Prioritering av indikatorer på olika avståndsintervall varierar

Indikatorer som viktats högst 
och är sammanfallande i de tre 
kommunerna

<600 600‐
1500

1500‐
3000

Trygghet och trivsel

Service: mix och lokalisering

Stadsmiljöns variation

Upplevda barriärer och avstånd

Kontinuitet station ‐ staden

Tillgänglighet till målpunkter

Täthet: dag‐ och nattbefolkning

Borås Ulf Ranhagen 20161208 Lund

Uppsala 
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Bilder: Borås kommun, 2017

FoU-projektet och pågående planering

Tony Svensson KTH

Transportenergi och täthet

Newman & Kenworthy, 1989 AkitekturmuseetTony Svensson / KTH

Förändrad befolknings- (eller 
bebyggelse-) täthet har visat sig 
kunna påverka 
energianvändningen med 
ca 3 – 4 % (Ewing & Cervero, 2010)

I kombination med andra urban 
form-faktorer i samlade 
planeringsstrategier kan 
påverkan vara upp till 20 % (Litman & 
Steele, 2011)

Täthet

White, 2010 Tony Svensson / KTH

• Ökad närhet – Ökad täthet tycks öka antalet målpunkter, 
vilket minskar genomsnittliga transportavstånd och ökar 
andelen målpunkter inom gång‐ och cykelavstånd. 

• Möjlighet att välja transportslag – Ökad täthet tenderar 
att öka kostnadseffektiviteten hos investeringar för 
alternativa transportmedel. 

• Högre kostnader för biltrafik – Ökad täthet tenderar att 
öka transportfriktionen (möten mellan dem som använder 
vägnätet), vilket leder till lägre hastigheter, högre 
markpriser, färre parkeringsplatser och högre p‐avgifter. 

• Historiska förutsättningar – Många täta områden från 
före 1950 utformades så att andra färdmedel än bilen 
gynnas medan områden utformade efter 1950 gynnar 
biltrafik. 

• Self‐selection – De som föredrar eller tvingas till alternativ 
till bil väljer ofta tätare miljöer. 

(Litman & Steele, 2012)

Täthet

Tony Svensson / KTH
Tony Svensson / KTH

För hög täthet innebär ökad täthet av 
målpunkter centralt, vilket kan skapa trängsel i 
trafiksystemen, (Ferreira & Batey, 2011) 
utträngningseffekter, risk för minskad 
attraktivitet hos de täta miljöerna och därmed 
stadsutglesning. 

Simuleringar av ökad täthet i arbetet med 
Stockholms regionplan visar att trafikarbetet 
för pendling minskar men att den dominerande 
mängden övriga resor istället ökar vid för hög 
täthet (Boverket, 2010). 

Små städer tycks kunna klara en förtätning 
bättre än större eftersom förändringen relativt 
sett lättare kan inhysas utan 
utträngningseffekter (Batty, 2008) 

Täthet

Tony Svensson / KTH
Berghauser Pont & Haupt, 2010

Tony Svensson / KTH

Bebyggelsetäthet



2018‐04‐13

7

Tony Svensson / KTHBild: Ranhagen et al, 2015 Tony Svensson / KTHBild: Ranhagen et al, 2015

Tony Svensson / KTHBild: Ranhagen et al, 2015
Tony Svensson / KTHBild: Ranhagen et al, 2015

Tony Svensson / KTHBild: Ranhagen et al, 2015 Tony Svensson / KTHBild: Ranhagen et al, 2015
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Tony Svensson / KTHBild: Ranhagen et al, 2015

Centralitet

Galster et al (2001)

Tony Svensson / KTH

Centralitet: Befolkningens och bebyggelsens 
medelavstånd till centralstation

I vilken utsträckning är viktiga funktioner 
samlade i stadskärnan och på vilket avstånd 
till dessa befinner sig stadens invånare?
Samband belagda av bl a Naess (2006)

Kärnbildning

Galster et al (2001) Calthorpe, 1993

Tony Svensson / KTH

Kärnbildning

Tony Svensson / Sweco

Bertaud, 2003 

Tätortens ”excentricitet”: Ju 
mer befolkningskoncentrationer 
sammanfaller med funktionellt 
centrum (CBD) desto mer 
effektiv stadsstruktur från 
transportsynpunkt (mindre 
teoretiskt transportbehov för att 
nå viktiga funktioner (Bertaud, 
2001).

Hur befolkningstätheten 
fördelas inom tätorten påverkar 
transportbehovet (Hagson et al, 
2012). 

Många stationsamhällen är 
ensidiga. 

Tony Svensson / KTHBild: Ranhagen et al, 2015

Vägnätets utformning 

Wheeler (2008)

Korsningstätheten är den mest 
betydande faktorn hos vägnätets 
utformning. (Ewing & Cervero, 
2010 m fl)

Ger förutsättningar för GC-trafik, 
genhet och jämnt fördelad 
tillgänglighet.

Verklig konnektivitet / integration 
beror även på bl a trafikreglering, 
traffic calming m m

Graden av integration mellan 
olika delar av vägnätet påverkar 
förutsättningarna för gång- och 
cykeltrafik och därmed 
färdmedelsval. 

Tony Svensson / KTH
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Tony Svensson / KTHBild: Ranhagen et al, 2015

Tony Svensson / KTHBild: Ranhagen et al, 2015 Tony Svensson / KTHBild: Ranhagen et al, 2015

Tony Svensson / KTHBild: Ranhagen et al, 2015

Relationen bebyggelse-markanvändning-kollektiva transporter

Stationsnärhetsprincipen: 
Andelen fotgängare ökar 
markant om kunskaps- och 
personintensiva arbetsplatser 
lokaliseras inom 5 min 
gångavstånd (600 meter) från 
en transitnod. (Hartoft-Nielsen, 
2003; Schylberg, 2008)

TOD (Transit Oriented
Development):
Koncentration av befolkning i 
närhet av stationer och 
hållplatser för kollektivtrafik 
(främst spårburen) minskar 
bilinnehav och ökar andelen 
kollektivtrafikresor.

Tony Svensson / KTH
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Källa: Spacescape, 2017

Koncentrisk form – generellt täthetstal

Andelen boende och arbetande inom 400 meter från huvudstråk 
(Reneland, 1995)

Relationen bebyggelse-markanvändning-kollektiva transporter

Invånare tenderar att gå längre 
sträckor för att nå en tågstation än 
en busshållplats. Fördelningen av 
gångavstånd är olika för olika 
färdmedel (tåg eller buss) liksom 
res- och demografikaraktäristiken 
för tåg och buss. 

Gångavståndet förklaras inte av 
faktorer som resans syfte, tidpunkt 
för resan, avgifter, biljetttyper, 
reslängd, resandes ålder, kön, 
inkomst  eller socioekonomisk 
status.

Avgörande för gångavståndet är 
istället valet av kollektivt färdmedel 
– buss eller tåg. 

(Daniels & Mulley, 2013)

Gångavstånd till kollektivtrafiken

Tony Svensson / KTH
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Delregional nivå Delkommunal nivå

Tony Svensson / KTH

Indikatorer för hållbara stationslägen enligt Schylberg (2007):

Bild: Ranhagen, 2015

Stationssamhällets strukturella form – punkt, stråk eller ytor?

Adolphson, 2010 efter 
Newton, 1997 och 
Wegener & Fürst, 1999

Tony Svensson / KTH
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Bilder: Borås kommun, 2017

Stationssamhällets form – koncentrisk, radiell eller 
andra former?

Tony Svensson KTH


